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1 N T R o D u c c 1 o N 

Sin duda, la materia de Derecho Marftimo es Derecho Público, -

partiendo de la base de que no existe división alguna, según -

opinión del Dr. Raúl Cervantes Ahumada entre derecho público y 

derecho privado, Bajo su conducción pudimos confirmar la gran­

deza jurfdica que entranaba este brazo importante del árbol g! 

neral del derecho. 

En este contexto, he seleccionado un tema que, no obstante su­

remoto origen, prevalece vigente; ello se ratifica con los re­

cientes congresos realizados en Europa en torno al salvamento­

marftimo. 

Asl pues, el tema que ahora analizo lo he intitulado "El Salv! 

mento Mar!timo Basado en la Costumbre Internacional". 

En primera instancia consideramos pertinente refirirnos a los­

conceptos generales, destacando sintéticamente su apartado hii 

tórico, haciendo énfasis en la definición del salvamento mar!­

timo y sus distinciones con otras figuras afines. Asimismo, -

destacamos los elementos jurfdicos que sirven de base para co~ 

prender la presente institución, puntualizando el concepto de­

retribución en concordancia con las recientes convenciones y-­

de conformidad con nuestra legislación vigente. 
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En el Capítulo Segundo trataré lo referente a la Costumbre In­

ternacional como Fuente de Derecho; veré como la costumbre es­

t! arraigada en los hombres del mar. 

Hago una clasificaci6n y defino cada una de ellas, bajo crite­

rios de diversos tratadistas y expongo también elementos cons­

titutivos de esta figura, su sentido jurldico, caracterlsticas 

su generalidad, flexibilidad y una opini6n al transfondo moral 

ampli!ndonos un poco en este valor, por ser eje caracterlstico 

en el proceder del hombre de mar. 

Expongo detalladamente siete principios fundamentales, del de­

recho internacional, donde se plasma la manifestaci6n de los -

Estados unificando criterios en Derecho Marftimo. 

En el Capitulo Tercero haré un breve estudio sobre los trata-­

dos, los cuales constituyen la parte medular dentro del salva­

mento marítimo, y cuya estructura consideramos esencial en vir 

tud de que en ella se encuentra el compromiso que cada una de­

las partes tiene la obligaci6n de cumplir, asl como los dere -

chas que deben hacer valer en caso de suscitarse algún confli~ 

to, haciendo alusi6n a la buena fé como uno de los principios­

que deben regir en el Smbito jurídico internacional para la 

conservaci6n de la seguridad, la paz y la justicia, que deben­

imperar en la humanidad. 
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En el capftulo Cuarto me referiré al salvamento marftimo en 

cuanto a su naturaleza jurfdica, que consideramos es la de un­

contrato, analizando tanto sus elementos de existencia como -­

los de validez. 

En este capftulo haremos referencia a los contratos reales, a­

las consensuales, a Jos formales, a los intuitu personae y a -

los aleatorios, principalmente. 

Analizaré la antigua y la nueva forma de contrato de.salvamen 

to del Comit~ del Lloyd's of London, las obligaciones del sal­

vador y los del salvado, asf como los correlativos derechos 

de ambos, 

Finalmente, dentro de ese mismo capftulo abordaré el proceso -

en caso de controversia, el arbitraje original y el de apela -

ci6n, para concluir con un an~lisis de la nueva forma de con -

trato de salvamento de la Lloyd's of London (LOF) 1990. 

En el Qltimo capftulo hago un estudio del salvamento marftimo­

en la 1egislaci6n mexicana, contenido principalmente en la 

Ley de Navegaci6n y Salvamentos Maritimos. 

Después del an~lisis de esta figura jurfdica, hago mis obser­

vaciones sobre las comisiones y deficiencias que presenta la -

ley, sobre todo en lo referente a competencia y procedimiento, 
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y hago un~ breve referencia al marco constitucional relativo -

a la legislación marftima y a ·los tratados internacionales so­

bre esta materia. 
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CAPITULO PRIMERO 

l. BREVE ANTECEDENTE HISTORJCO 

Muchos han sido los conceptos que en materia del mar hemos po­

dido ratificar, corregir o complementar durante el presente 

curso de Derecho Marftimo. 

Se ha dicho que los fenicios fueron los primeros en aventurar­

se en el mar, la historia de la navegación se inicia con 

ellos, segOn sabemos. 

Desde entonces el deber de prestar auxilio a aquellos cuya 

aventura marftima fuese poco afortunada por parte de sus comp! 

ñeros de gremio, se constituyó como una de las m~s antiguas 

instituciones marftimas. (l) 

De esta suerte, que aún cuando no existfan ni en las legisla -

clones nacionales, ni en los tratados internacionales, disposl 

ción alguna que reglamentara esta Institución, se practicaba -

por los hombres de mar. 

El salvamento se considera una institución jurfdica desde tie! 

po de los rodios, los cuales incJ..uso tenían disposiciones ref~ 

rentes al salario de los salvadores y aún de la pena en que i~ 

curría quién robara la cosa naufragada, o la violencia y los -

malos tratos infringidos a los naufragas. 
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Estos principios del Derecho Rodio se transmitieron al Derecho 

Romano, que estableci6 claramente que el naufragio no produce­

la pérdida del derecho de propiedad sobre las cosas naufraga -

das, especialmente si. afecta el derecho del propietario a redo, 
ger parte de lo que se salv6. Si fuese el propietario el cau -

sante con alguna acci6n delictuosa directa, él que provocase -

el naufragio, e impidiese el rescate de la nave en peligro, 

era castigado con la pérdida del derecho de propiedad y cual -

quiera que hallase los bienes pod!a apropUrselos. Del mismo -

modo estaba obligado a restituir al propietario del buque ino­

cente los objetos naufragados que recuperase del fondo del mar. 

A la caida del Imperio Romano, los bárbaros introdujeron el 

"Jus Naufragi" por lo cual, el señor en cuyas costas fueren ha, 

lladas cosas naufragadas pod!an apoderarse de ellas, aprisio -

nar Y esclavizar a los naufragas. La Iglesia se pronunci6 en­

centra de tal orden, aduciendo que es un deber cristiano el 

prestar auxilio a quien lo requiera. 

En el Siglo XI se aboli6 el "lus Naufragi" y se volvi6 a los -

viejos principios rodios. Con posterioridad diversas leyes y -

ordenanzas reglamentaron el salvamento, ya que las cosas nau -

fragadas deb!an entregarse a los tribunales y si el dueño las­

reclamaba antes de 30 d!as, el salvador tenla derecho a la mi­

tad de los bienes; si no se presentaba en ese término, el sal­

vador adquir!a la totalidad de lo salvado. 
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La ordenanza de la Marina Veneciana de 1681, ofrece un cuadro­

el cual debe ser tomado en cuenta por ser el precedente direc­

to de la norma actual, regulado por el "Ius Naufragi" y el 

"Ius Soccorso", y el derecho fiscal. Tal obligación comprendía 

tanto el salvamento de la nave naufragada, como de las cosas -

provenientes de la misma, o bien el caso de que se pusiesen a­

salvo las cosas encontradas flotando en el mar, o de aquellas­

que se encontraran en el fondo marino que se pudiesen recupe -

rar. 

Debido a la vai'entfa demostrada por los marinos en tales resc~ 

tes, esta figura jurfdica inclu!a como obligación la remunera­

ción de los socorristas, por lo que la propiedad de la cosa r~ 

cuperada, no era entregada al propietario, hasta que era hecho 

el pago de tal remuneraci6n. 

A nuestro pafs, estas instituciones llegaron a través de los -

Roles de Olerán y con posterioridad por la influencia del Códj_ 

go de Comercio Napoleónico. 

El salvamento puede practicarse en razón de personas, mercan -

cfas y aún de los buques. 

El salvamento a las personas es, en general, obligatorio, en -

particular luego de ocurrido un abordaje, obligación que se e~ 

tablece en la ley de la mayoría de los paises en la actualidad. 

En otros supuestos el salvamento se practica en relación a los 
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buques y las mercancfas. Estableciéndose asf una diferencia e~ 

tre ambos géneros de la misma figura jurfdica. 

El salvamento en el mar, en su aspecto actual, se origina en -

la utilización de los barcos de vapor en la navegación. Ante -

riormente, este era realizado por gran cantidad de hombres, 

por lo que con el uso de la fuerza mec§nica que el vapor pro -

veía, se incrementó la capacidad del hombre, lo que hizo posi­

ble el salvamento incluso de la nave completa, hecho irrealiz! 

ble hasta entonces. (2) 

e 
Esto propició una evolución del criterio de la actividad perso 

nal unido a la participación económica en toda operación de 

salvamento, tray~do-a un primer plano al sujeto del salvamento, 

el armador. 

Ahora, el criterio de la participación económica al salvamento 

ha creado la actividad de varios socorristas con intereses me­

ramente lucrativos. 

El Tratado de Navegación Comercial Internacional de lg40 ex 

tiende la aplicación de sus disposiciones sobre salvamento a -

los servicios prestados por buques o aeronaves en el agua. 

1.1. EL ANTIGUO SISTEMA DE ASISTENCIA Y SALVAMENTO. 

Este sistema quedó consignado en la Convención de Bruselas de-
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1910 referente a la asistencia y al salvamento, y en el no se­

consignaba diferencia especifica entre ambas figuras. Tal si -

tuaci6n provoc6 la confus16n al momento de hacerse valer la a~ 

clón de cobro de remuneraci6n debida ya fuera por asistencia o 

por salvamento. 

Esta situaci6n provocó una serie de diferencias en las legisl! 

clones nacionales debido a que cada pa!s aplicaba un criterio­

propio en la interpretaci6n de la misma convención. 

La situaci6n referida prevaleci6 en la mayor!a de los Estados, 

de modo que en ~si todos se trataba de dilucidar de alguna m! 

nera, ya en la Ley, en la jurisprudencia o en la doctrina, la­

diferencia que la convenci6n admitía desde su titulo mismo, 

aunque sin aclararla en su texto. Muchas de las decisiones que 

se tomaron aportaron soluciones, en algunos casos poco equita­

tfvas, deHndole entonces a la doctrina la tarea de establecer 

la diferencia de estas figuras. 

El criterio que prevaleció, se fundaba en la intensidad del p~ 

ligro, consider!ndosr que se trataba de asistencia ante un 

caso de peligro inminente, aún no producido, y que se trataba­

de salvamento cuando el peligro ya se habla producido o la tri 

pulaci6n abandonaba el buque. 
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2. D!STINCIDN DE OTRAS FIGURAS AFINES. 

Frecuentemente se comete el errorde confundir al salvamento -­

marítimo con otras figuras jur!dicas, en especial con la asis­

tencia a buques. En términos generales podemos definir la asi~ 

tanela o al salvamento como todo auxilio prestado a un buque o 

a los restos naufragados de una aventura marítima en peligro. 

En los pafses anglosajones, ni la doctrina ni la legislación -

hacen distinci6n alguna entre asistencia y salvamento. En cambio 

en los paises con tradici6n latina la diferencia se presenta -

en forma bien especifica. 

Estas diferencias constituyen To que se ha dado en denominar el 

Sistema Latino Continental y el Sistema Inglés. 

Gracias al nuevo convenio sobre la materia, firmado en Londres 

en l9Bg, esta diferencia ha podido ser superada, lo cual cons­

tituye un importante paso en la unificación de criterios inteL 

nacionales sobre el salvamento. 

La asistencia se cumple siempre respecto a un buque en el cual 

a pesar del peligro se mantiene aan la organizaci6n y el orden, 

por 1~ presencia de su tripulaci6n, y la vigencia de la auto­

ridad del capit&n¡ asistir supone complementar la labor y los-
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esfuerzos de los tripulantes del buque amenazado, a efecto de­

sustraerlo del perligro o de disminuir sus consecuencias daño­

sas. ( 3) 

El salvamento se lleva a cabo no solo en cuanto a buques sino­

también respecto de cosas ·que han perdido su condición jurldi­

ca de buques, y presupone la ausencia de tripulantes o la to -

tal desorganización por la inexistencia, o imposibilidad de 

ejercicio de la autoridad del capit5n, ante un peligro ya rea­

lizado. (4) 

Gonz41ez Lebrero define en términos generales al salvamento 

como sin6nimo de asistencia, como ... todo auxilio prestado a -

un buque o a los restos naufragas de una aventura marltima en­

peligro. (5) 

Dentro de la doctrina anglosajona y la legislaci6n no se form~ 

la diferencia entre asistencia y salvamento, términos que que­

dan unificados bajo el nombre de "Salvaje". 

Ahora bien, tanto la legislación como la doctrina latinas, so~ 

tienen la dualidad de. ellas, a pesar de que no existe entreª!'! 

bas diferencias ontológica alguna, segOn afirma Gonz5lez Lebr~ 

ro. (6) 

Para este tratadista, la asistencia se cumple siempre respecto 

de un buque, en el cual a pesar del peligro, se mantiene aOn -
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la organizacf6n y el orden por la presencia de su tripulaci6n­

y la vigencia de la autoridad del capitSn. 

Segan el criterio de este autor argentino, es diffcil de mar-­

car ambas instituciones, aunque ellas estSn ubicadas en fdénti 

co plano, lo que las puede distinguir es la mayor o menor fn -

tensfdad del pel !gro. 

El Código de Comercio Argentino, distingufa la asistencia del­

salvamento al referirse al salario debido por los servicios 

respectivos Art. 1303, fijando en uno y otro caso bases disti! 

tas para la determinación de dicha remuneración Arts. 1304 y -

1306, y regulaba la recuperaci6n en los Artículos 1283 y si 

guientes. Tal distinci6n ya no se conserva actualmente en vi -

gencia, al haberse promulgado la nueva Ley de Navegación de 

ese país sudamérfcano. (7) 

En la Conferencia Internacional de Bruselas del 23 de Septiem­

bre de 1910, en el Articulo primero, relativo a la unificaci6n 

de ciertas reglas relativas a la asistencia y salvamento marí­

timo, no se hace distinci6n alguna. (B) 

Son también figuras afines al salvamento y la asistencia, la -

recuperación y el reflotamiento. 

Por recuperación se entiende el hallazgo de lo perdido. En 

connotaci6n de derecho marftimo, se entiende el recobro de los 
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restos que pertenecen o pertenecieron a un buque, refiriéndose 

a cosas distintas a la nave. 

El flotamiento, constituye otro género de auxilio marítimo, 

consistente en la puesta en condiciones de navegar a un buque, 

que a causa de un accidente mar!timo, se encuentra sumergido -

en el mar. Tal posibilidad de auxilio es posible gracias a la­

tecnologfa moderna, ya que en la antiguedad era imposible pra~ 

ticarla. Su práctica y regulaci6n jur!dica son variables, en­

relaci6n de los distintos países y legislaciones, y en raz6n -

del espacio mar!timo en que se practique. 

2.1 DEFINICIDN OE·SALVAMENTD MARITIMO. 

Consiste en el rescate de un buque que a consecuencia de los -

peligros del mar, ha debido ser abandonado por sus tripulantes. 

Para que exista salvamento no se requiere que el buque haya 

efectivamente naufragado basta que haya sido abandonado por su 

tripulaci6n a marced de los elementos. (9) 

Esta definici6n adolece del hecho de que su autor maneja como­

elemento esencial para que el salvamento se dé, el abandono 

por parte de sus tripulantes. Tal postura no es válida, ya que 

como se ha visto, el salvamento se produce a causa de una si -

tuaci6n de peligro, la cual no 1mpl ica necesariamente el aban­

dono de la tripulación del buque en ri~sgo. Tan es así, que no 
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podr!a hablars,e de"Un salVamento contr~ctual que contase con la 

voluntad del capitán del 'navio.salvadÓ,:pues su ausencia lo ha­

rfa impos_i_ble •. 

El salvamento s~.lleva;a·c~bo:no s61o en cuanto a buques, sino 

también .respecto de. cosas' .que han perdido su condición jur!dica 

de buques, y presupone la ausencia de tripulantes o la total d~ 

sorganizaci6n por la inexistencia o Imposibilidad de ejercicio­

de la autoridad del capiUn, ante un peligro y realizado. (10) 

La definición de nuestro querido Maestro Cervantes Ahumada re -

sulta muy ilustrativa, sin embargo abunda en su obra, sobre el­

salvamento de personas, y la menci6n que hace de que el peligro 

ya se realiz6, por lo qu~ excluye aquella circunstancia en que­

la proximidad del peligro obliga al capitán a solicitar el aux.!. 

lio. 

Para los fines académicos, nos atrevemos a definir al salvamen-

to mar!timo, como aquella acción de rescate de un buque en pel.!. 

gro ya realizado, de personas, de la carga, o de cosas naufrag~ 

das, con la anuencia del capitán del navío socorrido, en algu -

nos casos, ante la ausencia de tripulantes o su total desorgan.!. 

zaci6n, por la inexistencia o imposibilidad de ejercicio de la­

autoridad del capitán que se lleva a cabo con éxito, reportando 

un resulta do út i1. 
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2.2 DISTINCION ENTRE EL SALVAMENTO DE BUQUES, DE LA MERCANCIA 

Y EL SALVAMENTO DE VIDAS HUMANAS EN EL MAR, Y LA REGULARl 

ZACION DE ESTA ULTIMA 

Podemos afirmar que el salvamento marftimo es una figura gené­

rica, que consta de tres acepciones especificas: el salvamento 

de buques, el de mercancías y el de vidas humanas. 

Estas tres especies de salvamentos maritimos, presentan cier-­

tas diferencias apreciables entre sí. 

Primeramente, el salvamento de buques, es una figura que no 

pudo darse en la antiguedad, por falta de recursos tecnológi-­

cos. No fue sino hasta el advenimiento de la navegación a va -

por, que pudieron practicarse los primeros salvamentos de bu -

ques. Esta actividad de salvamento fue regulada por la Conven­

ci'ón de Bruselas de 1910, referente a la asistencia y el salv!!_ 

mento marítimo. En esta convención se fijaban algunas reglas.­

que se practicaban con anterioridad. La más importante de es­

tas es la del derecho a la remuneración que tiene que pagar el 

armador del buque salvado al armador y tripulación del buque -

salv.ador. 

Esta regla ha sido adoptada por la legislación respectiva de -

la mayoría de los paises, y puede ser objeto de contrato priv!!_ 

do entre los interesados. 
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En segundo término, el salvamento de mercancías es una activi­

dad de salvamento que se practicaba desde hace siglos, tal 

como ha quedado descrito en el primer punto del presente capí­

tulo. En algunos casos esta actividad más que una ayuda cons­

tituía una especie de rapiña en la que los salvadores se bene­

ficiaban del infortunio de otros. Tal situación vario y se con. 

virti6 en práctica universalmente aceptada el que el salvador­

tuviese derecho al pago de una retribución consistente en un -

cierto monto de lo salvado. Esta pr~ctica contemplada en la -

citada Convención de Bruselas, deja a la discreción de los tri 

bunales la determinación de la cantidad que ha de alcanzar tal­

remuneración. Este criterio ha sido igualmente, retomado en la 

mayor!a de las legislaciones nacionales. Esta práctica puede -

ser también objeto de contrato. 

Por su parte, el salvamento de vidas humanas en el mar presen­

ta características que lo distinguen de los dos anteriores ti­

pos de salvamento. Por principio, el objeto que persigue es 

más noble y elevado. Se practica desde hace siglos con el fin 

de preservar las vidas en peligro en el mar. Se presenta prim~ 

ramente como un deber moral de prestar auxilio a los infortuna­

dos. Esta práctica es tan universalmente aceptada como valiosa, 

que ha sido objeto de diversas convenciones internacionales, -

en diversas épocas. En la mayoría de las legislaciones nacion! 

les, se tipifica el delito de omisión de auxilio, el cual pue­

darse en el ámbito marítimo. Esta práctica no puede estar suj~ 
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ta a contrato, ni genera derecho a remuneraci6n. 

En cuanto a la legilaci6n de este último tipo de :salvamento P.Q. 

demos mencionar las convenciones de Bruselas de 1910 referente 

a salvamento de vidas, la Convención de Ginebra de 1948 sobre­

el mismo tema, la Convenci6n de Montego Bay de 1982 Artículo -

98, la Convención de Londres de 1989, el Convenio Internacio -

nal sobre búsqueda y salvamento de la Organizaci6n Marftima 

Internacional (OMI), y de los tratados de la Convención lnter­

nacional sobre la seguridad de la vida humana en el mar (SO 

LAS) y el Convenio sobre el reglamento Internacional para pre­

venir los abordajes (COLREG), con sus modificaciones indepen -

dientemente de que se practica como costumbre internacional y­

esté legislada en la mayoria de los ordenamientos penales na -

cionales como delito por omisi6n. Morálmente sería mal visto -

el Estado que no practicase esta disciplina, estableciéndose -

como un deber que toda persona física o moral ha de observar. 

3. SISTEMAS. 

Como ya se ha mencionado, existen en el mundo dos sistemas que 

conciben al salvdmento marítimo de distinta manera. Estos son, 

por una parte el Sistema Latino Continental, adoptado por la -

mayoría de los patses en el mundo y el Sistema Inglés, que se­

usa en los Estados que forman la Gran Bretaña, Estados Unidos, 

y las antiguas colonias inglesas. 

Difieren ambos sistemas en la manera que concebir el salvamen-
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to mar!timo. Mientras en el Sistema Inglés bajo el nombre gen! 

rico de "Sal~age" se encuadra tanto a la asistencia como al 

salvamento. En el Sistema Latino Contine~tal, se hace una dis 

tinci6n entre una y otra figuras Jur!dicas. 

En el sistema derivado del C6digo de Napole6n, se diferencia -

.entre asistencia y salvamento; en el sistema inglés no se hace 

tal distinci6n, y la Convenci6n de Bruselas no hace más dife -

renciaci6n entre ambas en forma expresa. Nuestra ley hace una­

diferencia te6rica, pero en la regulaci6n práctica, se atiene­

al texto de la citada convenci6n, por lo que no determina una­

diferenciaci6n tajante, aplicándose el texto de la convenci6n, 

ante la omisi6n de la ley que no lo regula. Aún cuando se tr! 

te de conflictos entre personas sujetas a la ley nacional, a -

las que se debiera aplicar el texto de la legislaci6n nacional 

y no el de la convención el silencio de la Ley de Navegaci6n y 

Comercio Mar!timos no senala nada al respecto, lo que hace 

obligatoria la aplicaci6n de la convención como ley supletoria. 

4. ELEMENTOS. 

Como toda figura jur!dica, el salvamento debe ser estudiado 

atendiendo a los elementos que lo determinan, personales, for­

males y reales, los cuales a continuaci6n se enuncian. 

4.1. ELEMENTOS PERSONALES. 

En cuanto a estos elementos, la mayorfa de los autores consul-
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tados coinciden e~ que se trata solamente del salvador y el S!l 

vado. Para uri ~nSli~is.~Ss meticulo~o y definici6n de estos si 

jetos, veremos posteriorment~ al salvamento marltimo de natura­

leza contractual. 

4.2 ELEMENTOS FORMALES. 

Atenidos al texto de la Convenci6n de Bruselas, el salvamento -

marltimo no requeriría de sujetarse a ningQn tipo de formalidad 

específica para darse. Sin embargo, como se verS m&s adelante,­

esta figura tiene una naturaleza jurídica contractual, la cual­

debe de :sujetarse a la firma de un contrato de salvamento, aan­

cuando ésta se real ice con posterioridad a efectuado el bbjeto 

que le d& origen. 

4.3 ELEMENTOS REALES. 

Estos se dividen en tres~ a) el peligro; b) el éxito o resulta­

do" Otfl, y c) las cosas naufragadas. 

a) El peligro. 

Para que se dé el salvamento es necesario que las cosas, las 

personas o los buques se encuentren en peligro en el mar. La j! 

risprudencia anglosajona dice que no es necesario un peligro a~ 

soluto, basta que se trate de una dificultad razonable. Nuestra 

legislaci6n no define el peligro ni determina sus grados, por -

lo que debe de entenderse, como en la jurisprudencia citada, -­

que el salvame.nto procederS cuando se trate de cualquier grado-
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de dificultad en el mar. El P.eligro da origen al salvamento,.~ 
'el cual constituye su: primer 'elemento; Los ingle.se.s.Y a·merica­

nos usan· la palabra dange; los ale.manes seénot, palabra con 

gran diversidad de significados, al igual que pericolo utiliz~ 

da por los italianos. Seenot, sin embargo, denota una situa 

ci6n de peligro o de necesidad en el mar, la cual uno no puede 

eludir por medios propios tal desastre, situación que puede 

salvarse solo con la intervenci6n de otro buque. (11) 

Sergio Ferranini considera que la palabra danger debe ser omi­

tida, ya que el peligro debe ser cierto, y no meramente proba­

ble. E~ decir, que ~ste debe ser real, palpable, en el senti­

do -ue no basta un peligro lejanamente posible, y por el con -

trarfo no es .necesariamente absoluto e inminente, Es menester­

·que tal peligro pueda realizarse. (12) 

Kennedy dice que el peligro debe ser, por lo menos, tan cerca­

no, que constituya una causa de presenta aprehensión, que en -

razón de escapar de ella o evitarla, según sea el caso, ningu­

na persona de mar razonable o prudente y calificada, a cargo -

de la aventura rechazaría la ayuda del salvador, aunque le fu~ 

se ofrecido el salvamento, aún con la condición de pagar la r~ 

tribuci6n al salvador por esto. (13) 

El peligro debe ser objetivo, esto es, no es suficiente la su-
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posición de la nave que socorre, de que otra se encuentra en-­

peligro, pues este peligro debe ser autónomo y real. El peli-­

gro debe de existir para que se de inicio la operación del sal 

vamento del salvador que busca salvar a la nave, de no ser po­

sible el rescate del buque, se procederá al salvamento de la-­

tripulación, de no ser posible el del cargamento, cuando no 

exista vida humana en el buque socorrido. 

La legislación argentina establece que el peligro debe ser po­

sible, siempre y cuando, sea real y sensible, efectivo e idó -

neo para producir la destrucción de los bienes expuestos a él, 

por lo tanto, no es indispensable que el peligro sea inminente 

o absoluto. Tal peligro debe existir al momento en que se 

prestan los servicios en relación de los bienes asistidos o -

salvados. (14) 

González Lebrero considera que el peligro en la asistencia o -

el salvamento es un elemento que forma o crea la relación jurf 

dica entre las partes (15) 

b) El éxito o resultado Gtil ! 

Para que el salvamento de origen a la acción de remuneración, es nece­

sario que tal operación reporte un éxito, esto es, que las co­

sas, las personas o los buques hayan sido salvadas. Tal deter­

minación se contiene en el Articulo 2o. de la Convención de 

B~uselas sobre la materia. De hecho, en las formas estableci -
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das de contratos, se incluye la formula Inglesa "No cure-no -­

pay", si no se salva no se paga. Esta cláusula se estudia en -

detalle en el capitulo correspondiente. 

El resultado útil, se produce cuando los servicios prestados a 

un buque o a bienes en peligro, crea un éxito final en el sal­

vamento, habiendo sustraldo de ese peligro amenazante o cumpli 

do al buque o a los bienes aunque se haya logrado por otras 

personas, siempre que exista como relaci6n casual entre los 

servicios de unos y otros el peligro, y no se hayan abandonado 

los esfuerzos conducentes a tal éxito. 

c) Las cosas naufragadas. 

Estas seguirán considerándose como propiedad de sus legftimos­

dueftos, y será considerado como delito de robo, su apropiaci6n, 

según prescriben los Art!culos 80 y subsiguientes de la Ley de 

Navegaci6n y Comercio Mar!timos. Este mismo ordenamiento ,est! 

blece que quien descubra y salve los restos de un naufragio, -

deberá dar aviso a la autoridad marftima, a cuya dlsposici6n -

quedarán los objetos salvados. 

El ordenamiento mexicano adolece la falta de menci6n de un té.!. 

mino para que las cosas naufragadas se consideren bienes mos -

trences. 
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S. ACCIDENTES QUE OCURREN EN EL MEDIO MARITIMO. 

Los accidentes en el mar son aquellos acontecimientos que gen~ 

ran una situaci6n comprometida o de peligro para las personas, 

las cosas o los buques. Los accidentes que se dan más comun -

mente en el mar son: 

a) El abordaje. 

Es el choque entre dos o más buques, el cual debe tener como -

consecuencia un daño material del contacto entre los buques. -

Sus elementos son: l) el contacto material; 2) entre dos o más 

büques, y 3) los d~ños resultantes. 

Puede ser directo o indirecto •. Directo o indirecto. Directo es 

aquel que se dá cuando un buque colisiona con otro, sin inter­

venci6n de un tercero. Indirecto cuando participa un tercero,­

que impulsado por otro buque, produce el choque. 

b) La arribada forzosa. 

Se produce cuando el buque vuelve a su puerto de salida o rec1 

la en otro puerto no contemplado en su ruta, ya sea a causa de 

otro accidente de mar o por cualquier otro motivo semejante. 

Existen dos tipos de arribadas forzosas: l) legltima y 2) ile­

gitima. Es legitima cuando se produce por causas no imputables 
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al capiUn o. al naviero. E ilegftima es aquella cuando les sean 

imputables a estos sujetos, tales ·causas. 

c) La varada o encalladura: 

Es la fijación del buque a un.banco de arena o arrecife, en 

aguas bajas. Si la varada es de tal suerte que el buque no pue 

de ser desencallado, entonces se configura en naufragio. 

d) El naufragio. 

Es la pérdida del buque o su imposibilidad absoluta para nave­

gar. La voz deriva del latln "navis' nave, y "fractio', rupt! 

ra de la nave, pero el concepto es m§s amplio, ya que compren­

de la encalladura definitiva y en general, la imposibil !dad a!!_ 

sol uta del buque para navegar. El buque hundido o naufragado­

se denomina 'pecio', y podr§ ser objeto de salvamento. 

6. LA RETRIBUCION. 

Se genera el derecho de percibir una retribución o salario a -

favor del salvador, cuando este ha prestado a un buque o a un­

bien en peligro, un servicio; esta retribución o salario no se 

concede como mera retribución de un trabajo, sino con el obje­

to de dar seguridad a los bienes expuestos en la aventura marl 

tima, promoviendo el comercio e induciendo a los armadores y -

tripulantes a exponer sus capitales y sus vidas en el auxilio-
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de sus bienes sometidos a peligros amenazantes o ya cumplidos. 

El artfculo 2o. de la Convención de Bruselas de 1910, estable­

ce que la remuneración jamás superará el valor de los bienes -

salvados. (16) 

Tanto en la doctrina como en la legislación y aún en la Conven 

ción de Bruselas, se utilizan los términos salario, remunera -

ción o retribucíón indistintamente. Por salario se entiende -

el estfmulo o recompensa con que se retribuyen los servicios -

personales. Remuneración es recompensar, premiar o galardonar. 

Retribución es la recompensa que se otorga como pago de una 

cosa, correspondiendo al favor que uno recibe; es el pago de -

un servicio o favor. Tal situación provoca ciertas dificulta -

des en la interpretación que de la ley se hace, me decidf in· 

clinarme al uso del término retribución, por ser el que semán­

ticamente se adecúa más para designar la institución jurfdica-

qu·e se comenta. 

El éxito de la operación es un factor para percibir salario 

por el salvamento, es decir, si se obtiene un resultado útil,­

que nos pone frente a· una 1 ocac ión de obra, regulado por 1 a -­

convención entre las partes y por la Ley. 

El Artfculo 88 de la Ley de Navegación y Comercio Marítimos, -

expresa que quien salve los restos de un naufragio deberá de -

clarar el salvamento ante la autoridad marítima, ante quien 
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las cosas quedaril"n a resguardo. (17) 

Sin embargo, la nueva Convención de Londres determina que los­

bienes salvados han de quedar a disposición de sus propieta 

rios en el primer puerto al que arribe el buque salvador Artfc!!. 

lo 18, párrafo 3. (18) 

El derecho al pago por el salvamento queda e~tablecido por el­

Artfculo 83 de la Ley de Navegación y Comercio Marftimos, que­

habrá de realizar el salvado al salvador para un estudio más -

detallado de las disposiciones de la legislación nacional en -

la materia. 

La Dirección General de Puertos y Marina Mercante es la autorj_ 

dad que determinar! el costo o tasa del salvamento, cuando 

ésta no haya convenido, y si hay inconformidad, el juez la de­

terminará. 

La remuneraci6n no es procedente cuando el auxilio ha sido • -

prestado contra la voluntad expresa y razonable del capitil"n, -

según la Ley de flavegación Argentina. 

El principio No cure-no pay, esto es, si no se salva no se 

paga, ha sido incorporado a la mayorfa de las legislaciones de 

los pafses que han ratificado la Convención de Bruselas. Asf -

es el resultado útil el que determina la acción de la retribu­

ción. Esta puede ser total o parcial de acuerdo con los obje -
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tos salvados. 

El salario debe determinarse, para lo cual existen algunas di~ 

posiciones a ser consideradas. El Articulo 60. de la Conven -

ción de Bruselas establece que el salario pueda resultar deter 

minado por la convención entre las partes, y sino la fijará la 

autoridad judicial asesorada por peritos. Se determinará ade­

más que la remuneración concretada al tiempo y bajo la influen 

cia del peligro puede ser anulada a petición de alguna de las 

partes o por el juez, si es que determina que lo convenido no­

fué equitativo, es decir, sólo cuando ha habido peligro y vio­

le normas de equidad Art. 7o. de la Convención. 

El articulo 80. de la misma, manifiesta que el salario se fija 

tomando en cuenta el éxito obtenido, los esfuerzos, m~ritos de 

las personas que prestaron el auxilio, asf como el peligro 

que se corrió por auxiliar al buque, por sus pasajeros, tripu­

lantes y carga. El tiempo empleado, riesgos de los salvadores, 

y valor de los materiales y bienes salvados, los daños y gas -

tos que se hayan ocasionado, y deberán tomarse también en cuen 

ta todas las demás circunstancias que puedan fundamentar una -

decisión más justa. 

Ninguna persona salvada tendrá obligación de retribuir a sus -

salvadores, pero estos tienen el derecho a una parte equitati­

va de la remuneración concedida por el armador del navro salv! 
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do, por haber salvado· éste, o por haber salvado el cargamento­

Y sus accesorios Art. 9~. ~e la Convencl5n. 

La accl6n de exigir al pago de retribucl6n prescribe en dos­

años Art. lOo. 

El valor de los bienes ha de referirse al momento en que han-­

sido llevados a un lugar seguro, puede resultar determinante -

en la fijación de una retrlbucl5n, pues puede surgir entre la­

partes Interesadas un convenio respecto del valor del mercado­

al tiempo de practicarse el salvamento, conforme al valor ase­

gurado de aquellos. 

La ley argentina establece que la retribucl5n puede ser negada 

o suprimida, el monto del valor que originalmente se habfa con 

venido, si se hubiera Incurrido en robos o hurtos. Asimismo, -

la retribución puede no efectuarse cuando la persona que tuvie 

se derecho a ella no hubiere entregado el buque a su capitán o 

trlpulaci6n cuando regresen a bordo, por tanto debe responder­

por daños y perjuicios. Los buques operados por empresas esp~ 

cialmente constltufdas para cumplir tareas de asistencia o sal 

vamento, será nula toda renuncia, ya sea parcial o total, del­

capitán o de los tripulantes a la parte que les corresponde 

como retribución, según la ley argentina. 

La retribución correspondiente al salvamento, tiene la obliga -

cl6n de pagarla al armador o, propietario del buque naviero o-
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buques asistidos, al armador del buque asistente. En la prácti 

ca cada salvamento representa un caso distinto y por consiguie.!1 

te una cuestión de hecho, por lo que la jurisprudencia al res­

pecto es mucha, y en ocasiones contradictoria. 

Representa un caso distinto, y por consiguiente resulta una 

cuestfón de hech~ la asignación de los respectivos porcenta -

jes que han de repartirse al armador y la tripulación del bu -

que salvador. En algunos casos, la labor de la tripulación no­

se d1ferencfa de la habitual, por lo que se otorgan 3/4 partes 

al armador y 1/4 para la tripulación. Y en algunas ocasiones -

se ha llegado a dividir en mitades, por el mayor riesgo corri­

do por la tripulación. Debe deducirse que la retribución entre 

armador y tripulantes se debe practicar una vez que se hayan -

deducido los valores de los gastos y ~os datos, que el primero 

haya podido sufrir. 

Una vez determinada la porción que corresponde a los tripulan­

tes se debe proceder a una distribución entre ellos, en fun 

ción de la mayor o menor injerencia en los servicios de asis -

tencia o salvamento, por tanto podemos decir que la responsabi 

lidad de la labor del capitan, oficiales y personal de cámara­

se siguen desempeñando de igual manera, salvo en la agravación 

de sus riesgos, por tanto ello exige que la distribución se 

haga en forma equitativa Art. 60. de la Convención de Bruselas 

de 1910. 
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El monto correspondiente a las personas ajenas a la tripula 

ción que hayan cooperado en el salvamento ser! deducido del 

monto total del salario a distribuir. Si los gastos y daños in 

sumen la totalidad del salario de asistencia o salvamento,debe 

ser dejada aparte una suma razonable para retribuir al capit!n 

y a los tripulantes. 

Cuando el auxilio sea prestado por varios buques cada uno de -

los respectivos armadores, capitanes y tripulantes y otras per 

sonas que hayan cooperado tienen derecho a ser remunerados. 

Para el caso de que el buque salvador se encontrase bajo con -

trato de locació'n, es habitual incluir en los contratos de lo­

cació'n que el salario se reparta en un 25% para el propietario 

del buque y un 75% para el locatario luego de deducir los 

gastos y la parte correspondiente o la tripulació'n. 

Para el caso de fletamento por tiempo time-charter, la retrib~ 

ció'n para el salvamento prestado se reparte por partes iguales 

entre fletante y fletador el 50% respectivo al armador, previa 

deducció'n de la parte correspondiente al capit!n y dem!s trip.!!_ 

!antes, asf como dem!s gastos devengados incluyendo también el 

valor del flete por tiempo perdido en las operaciones. 

Compete al armador del buque auxiliador y personas que en su -

caso cooperen en el auxilio la acció'n del cobro de la retribu-
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ción por el salvamento. Dicha acción debe entablarse contra el 

armador del buque auxiliado, si este se ~ubiere salvado y en -

caso contrario contra los destinatarios de la carga salvada, -

salvo que ellos tomen intervención personal o por apoderado. 

Tienen derecho a Intervenir a juicio por cobro de retribución­

respecto al salvamento prestado, el capitán y tripulantes del­

buque que asistió. Serán notificados personalmente y si no tu­

viesen conocimiento del domicilio se publicarán en el Diario -

Oficial y en un periódico del lugar donde quede radicado el 

juicio. 

La titularidad de la acción corresponde al armador, sin embar­

go, el capltan y tripulación salvadora pueden requerir judi 

cialmente al armador para que inicie el juicio y cobre la re -

tribución respectiva al salvamento prestado. Si no se iniciare 

~1 juicio a tal requerimiento dentro del plazo otorgado por el 

tribunal, podrán iniciar el procedimiento judicial el capitán, 

asf como sus tripulantes, procede el embargo precautorio y ev~n 

tualmente la interdicción de salida para el buque salvado con­

la presentación de protesta ante notario o ante el consúl, asf 

también la denuncia presentada por el capitán, o el agente ma­

rftimo del buque, ante la autoridad marftima. 

Dos aílos son el término de prescripción de la acción para el -

cobro contados a partir de la fecha en que la operación haya -
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conclufdo, según el Art. 10 de la Convención de Bruselas de --

1910. 

En cuanto a la acción de un tripulante contra su armador por C.!?, 

bro de la porción que le corresponde del salario, prescribe a­

las diez años desde la fecha en que el armador del buque salv~ 

dor percibió el salario de asistencia. El tripulante actúa 

como socio de hecho de su armador, por lo cual no son de apli­

cación los casos de prescripción con relación a los contratos­

de ajuste. La Ley Federal del Trabajo de México, establece que 

los derechos de los trabajadores no perciben, lo que favorece­

rfa a los patrones por lo que el término establecido en la Con 

vención de Bruselas, no opera en el caso de ser salvador un b~ 

que de nacionalidad mexicana. 

Existen ciertos casos en que no hay derecho al cobro de retri­

bución, estos son: 

a) Cuando el salvamento se practica en contra de la voluntad -

del capitán; 

b) Cuando el salvamento es necesario por culpa del propio bar­

co salvador; 

c) El salvamento de personas; 

d) Cuando no se obtiene resultado útil. (19) 
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CAPITULO SEGUNDO 

EL SALVAMENTO MARITIMO BASADO 

EN LA COSTUMBRE INTERNACIONAL. 

La costumbre internacional como fuente del Derecho, constituye 

la forma má"s antigua de creaci6n de normas, a las cuales las -

sociedades le reconocen observancia obligatoria, independient~ 

mente que forman parte del Derecho positivo o no. 

En el á"mbito marftimo, la costumbre está" fuertemente arraigada 

en los hombres de mar, los cuales la reconocen y practican de~ 

de los inicios de la navegacid'n, como la principal fuente del­

derecho no escrito que rige en los mares. 

1. DEFINICION. 

Las fuentes del Derecho se dividen en formales, reales e 

hist6ricas: 

Fuentes formales son los procesos de creaci6n de las normas -­

jurfdicas. Estas son las fuentes por excelencia y sin duda las 

má"s importantes, de modo que cuando oimos, leemos o empleamos-

1 a expresi6n "Fuentes del Derecho" a secas, es decir, sin el -

calificativo de real o racional, o el de hist6rico, debemos t~ 

ner entendido que quien tal dice o escribe se está" refiriendo­

ª las fuentes formales. (20) 

Fuentes reales son los factores y elementos que determinan el-



- 34 -

contenido de tales normas. Por eso diremos que no hay en lo -­

absoluto norma jurídica alguna que carezca de una razón de ser, 

pues todas obedecen a algo, tienen un porqué de su existencia, 

se trata sencillamente de la aplicación del principio ontológ! 

co de la razón suficiente, conforme al cual "todo lo que es 

tiene una razón suficiente de ser". Una causa y un fin, ya que 

cualquier objeto, o sea, en antología todo aquello que existe­

ideal o material debe su existencia a algo -principio de una -

casualidad- y tiene, conforme a su naturaleza, un fin particu­

lar -principio de la finalidad-. (21) 

Fuentes históricas son aquellos documentos que encierran el 

texto de una ley o conjunto de leyes. 

Las fuentes formales del Derecho son la legislación, la costu.'!! 

bre y la jurisprudencia. 

La costumbre es un uso implantado en una colectividad y consi­

rado por ésta como jurídicamente obligatorio, Geny la define -

como un uso existente en un grupo social que expresa un senti­

miento jurídico de los individuos que componen dicho grupo. 

(22) 

Para Savigny, el fundamento de la costumbre se encuentra en 

una conciencia jurídica colectiva, en una coincidencia univer­

sal sobre lo que debe ser el Derecho. 

Podemos considerar sin embargo que el término costumbre se al! 
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da no solo al procedimiento consuetudinario sino al resultado­

de dicho procedimiento, esto es; a la nÓr~a jurídica así crea­

da. Si bien en'épocas anteriores el procedimiento consuetudin~ 

rio constituyó una de las fuentes principales de producción j~ 

rídica, a partir de los grandes procesos de codificación y del 

establecimiento de instancias centrales de creación de derecho. 

ha decrecido su importancia especialmente en los sistemas de -

tradición romano-germanica, a diferencia de lo que ocurre en -

los sistemas de Common-law donde varios sectores se encuentran 

normados consuetudinariamente, independientemente de las diver 

sas definiciones que se han dado a costumbre y del significado 

habitual que se le atribuye, pudieramos afirmar que esta expr_!t 

si6n connota un procedimiento de creación jurfdica ajeno al l.![ 

gislativo o al precedente judicial. Tal aseveración ha provee~ 

do que frecuentemente se identifique al derecho consuetudina -

rio con el derecho no escrito aunque consideramos que este cri 

terio es equivoco. 

Generalmente se dice que la conducta es moral cuando es buena, 

en sentido propio. Filosóficamente se habla de actos moralmen­

te buenos, hasta no es una expresión pleonástica, ya que una -

acción pertenece al orden moral por su sentido interior, por -

lo que se exige la manifestación de la conducta para poderla -

calificar. Pero el criterio distintivo para esa calificación­

en el orden moral, no lo constituye la manifestaciO'n exterior­

sino el sentido de fntima sinceridad de las acciones. (23) 
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La conducta del hombre, tanto en su aspecto estrictamente lndl 

vidual como en el social, es la materia determinada o medida -

por las normas, y estas no pasarían de la categorfa de meras -

reglas, si no estuviesen fundadas en valores primarios o nece­

sarios, como la justicia, el bien común, el bien moral y lasa~ 

ti dad. 

En otros té'rminos, la actividad humana, si no estil' determinada 

por fines o criterios racionales, no merece el calificativo de 

conducta. El hombre actúa concientemente, con miras a alean -

zar ciertos fines u objetivos. El obrar y el hacer suponen la­

representaci6n de fines que el entendimiento propone a la vo -

luntad y que ésta puede aceptar o rechazar. Si todos los fines 

fuesen iguales o indiferentes, no se plantearfa el problema m~ 

ral. 

El hombre necesita contar con una tabla de valores, con una j~ 

rarqufa de bienes que la razón descubre o reconoce con crlte -

rfos rectores de su conducta, y que por tener validez objetiva, 

pueden ser igualmente reconocidos por todos los hombres y re -

gir la actividad humana, tanto en su aspecto individual como -

en el social. como estos criterios se resumen en la idea 

del bien, fundamento del orden ético, fácllmente se comprende­

que este orden constituye el coronamiento de los otros dos ór­

denes: el social y el normativo. (24) 

Para las teorías sociológicas modernas la costumbre surge de -

la vida en sociedad, es un hecho social que se impone a los E! 
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tados s1n comprometer su existenc1a. Esta costumbre tiene dos­

caracterfsticas; a) está integrada por un conjunto de reglas -

soc1ales derivadas de un uso m.fs o menos largo; y, b) la tran1 

formacidn de tales reglas en ~erecho Positivo cuando los indi­

viduos que las practican les reconocen obligatoriedad, como si 

se tratara de una ley. 

Tales caracterfsticas se resumen en la fdrmula romana: inveterJ!. 

ta consuetudo et op1nio jur1s sive necessitatis. 

En el .fmbito internacional se reconoce la costumbre como fuen­

te del Derecho Internacional P\fbl leo, de tal manera que el pr! 

pio Estatuto de la Corte Internacional de Justicia en su artf­

culo 38 fracción I, reconoce, entre otros medios de prueba, 

la Costumbre Internacional como práctica generalmente aceptada 

como s1endo de Derecho. De esta conceptualización podemos de -

terminar los elementos constitut1vos de la costumbre. 

2.ELEMENTDS CONSTITUTIVOS. 

Oos son los elementos·constitutivos de la Costumbr~ lnternaci! 

nal; la práctica y el sentido jurfdico. 

2.1 PRACTICA. 

Este elemento consiste en la actuaci6n de los Estados en un d! 
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terminado sentido, de constancia y repetición no se!lo en el 

campo internacional sino también en la conducta determinada de 

los estados estatales internos. 

2. 2 SENTIDO JURIDICO. 

Consistente en que los Estados actúan con la conciencia de que 

lo que hacen, lo realiza con arreglo a una norma de Derecho, -

Tal como lo establece el Estatuto de la Corte Internacional de 

Justicia, Artfculo 38, al hablar de una pr§ctica generalmente­

aceptada como siendo de Derecho. 

3. CARACTERISTICAS. 

Dos son asf mismo las caracterfsticas de la Costumbre Interna­

cional: generalidad y flexibflidad. 

3.1. GENERALIDAD.- Es la necesidad de que la mayorfa de los E1 

tados participen en su formacid'n, de manera expresa o Ucita,­

al aceptarla sin adoptar ninguna otra en contrario. 

3.2. FLEXIBILIDAD.- Consiste en la posibfl idad de que la cos -

tumbre puede evolucionar con la realidad adaptándose a las nu! 

vas condiciones imperantes en el mundo, o lo que es m§s, el 

hombre en su desarrollo y su considerable evolucid'n va creando 

nuevos principios que se transforman en costumbres lo que se -
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cc·nvierte en ciclas· temporales que van hacia el infinita. 

4. EL TRANSFONOO 

Independientemente de. que en la mayarfa de la5 legislaciones 

nacionales se tipifica como un delito el no acudir en socorro­

de aquellas que están en peligro, bajo el nombre genérico de -

omisi6n de auxilio, y que esta conducta siendo antijurfdica, -

punible y culpable cuya sanci6n se pena con la privaci6n de la 

1 ibertad al que omite el auxilio, en el presente inciso hace -

mos un análisis del salvamento marftlmo desde el punto de. vi! 

ta de la moral, o conjunto de "mores" o costumbres; entendiendo 

como moral la prác.tica de lo que es ético, de lo bueno y lo P.Q 

sltlvo. (25) 

"Etimo16gicamente este vocablo viene del mos-moris latino que­

significa costumbre, más no se toma en esta acepci6n, sino en­

su sentido axio16gico; es decir la filosoffa moral señala las­

normas ideales para la realización de los actos humanos. Todo 
'"""" hombre además de la Inteligencia que tiene como fin conocer, -

posee la voluntad para dirigir sus propios actos y realizar su 

propia naturaleza, la moral pues intenta descubrir en el hom-­

bre las reglas que deben dirigir sus actos y cuya base se en -

cuentra en la dignidad humana".(26) 

Schuldreich apunta que el salvamento de vidas humanas en el 
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mar constituye un deber moral. (Ú) 

Esta,obligaci6n deriva de un deber de piedad, de humanidad pa­

ra con el infortunado. En los otros casos de salvamento, en 

los que puede existir un interés pecuniario,tal deber no se 

presenta con un fondo moral tan definido, •es asl mismo un 

principio general de Derecho Marftlmo, declara la obligaci6n-­

de prestar asistencia a todo barco y a toda persona, incluso -

enemigo, en tiempo de guerra, que se encuentren en peligro en­

la mar en la medida en que pueda hacerlo sin grave riesgo pa-­

ra su barco, sus pasajeros o sus tripulantes.(28) 

Sin embargo es prudente el afirmar que no en todos los caso~'.-· 

qulz~ en la mayorfa de ellos, las acciones de salvamento se 

llevan a efecto en raz6n del salvamento de vidas, antes que 

del buque o sus mercancfas. Esto habla en favor de una postura 

de deber moral. Si bien puede darse el caso de que el salvamen 

to de buques o cargas, se realice en consideraci6n de la remu­

neración que habrá de obtenerse, puede ser también que éste se 

efectúe con ánimo de ayudar al prójimo en desgracia. 

Lord Stonel, estimaba que el asistente •es una persona que sin 

tener una relación particular con el buque en peligro rinde un 

servicio Otil en calidad de contratista voluntario, lndepen 

dientemente de toda convencf6n anterior que le obligarfa a de­

dicarse al salvamento del buque".(29) 
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El socorro a prestarse de,ber~ ser voluntario, independienteme_!! 

te de la motivaci6ri q-ue fmpulse al salvador, aunque determina­

da fundamentalmente en la obligaci6n moral de salvar vidas y -

de solidaridad c_on el ·compañero de gremio en desgracia. El ser. 

vicio volunta'rio deriva· de la particular iniciativa del auxia­

dor.(30) 

Este servi~fo es vol~ntariÍl ~uandÍl no media obligatoriedad, 

salvo1imora1'/~¿r part~~~)á Íeyp~ra prestar auxilio.(31) 

Cabe_a~pliar algunos comentarios sobre el salvamento de vidas­

humanas en el mar, se han manifestado en el Convenio de Gine -

bra de Altamar de 29 de abril de 1958. Aranzadi 2,3061 1971 :­

Ar~. doce. Los Estados deber~n obligar a los capitanes de los­

buques, que naveguen bajo su bandera a que, siempre que puedan 

hacerlo, sin peligro grave para el buque, su tripulaci6n y pa­

sajeros: 

a) Presten auxilio a toda persona que se encuentre en peligro-

de desaparecer en el mar. 

b) Se dirijan a toda velocidad posible a prestar auxilio a las 

personas que estén en peligro, en cuanto· sepan que necesi -

ten socorro y siempre que tengan una posibilidad razonable-

de hacerlo. 
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c) En caso de abordaje, presten auxilio .. al: otro buque, a su -­

tripul'aci6n, a sus pÚajeros y, cuanilo.~ea',posfble, comuni­

que al otro buque el nombre cÍ~r suyo,.el pii'~rt~:de, insÚip­

ci6n y el puerto m&s pr6xfm~. ~i .. qu'e;tiar'á ~r~fo: (32) 
'¡';:'.~;:~:, . ,•.,1- -~;;·~ <;,~~·"'''.. 

,.,; 

La obligatoriedad del salvamento· de vidas h·umanas tiene su 

fundamento principal, m~s que en la ley, en la forma moral de­

amor al pr6Jimo. La acci6n de salvamento del buque y/o de la-­

carga se d4 en funci6n de un deber moral de asistencia a fin -

de preservar la propiedad ajena. 

La actuaci6n de las personas que intervienen en un caso de sal 

vamento lo hacen, definitivamente, basados en la obligaci6n mQ 

ral de auxiliar al pr6Jimo, En este contexto, el Derecho Marí­

timo que es el que mayor tendencia a la unificaci6n presenta -

en el 4mbito internacional, est4 fuertemente influenciado por­

los principios generales que rigen al Derecho Internacional, -

dentro de los cuales destaca la .l)lÓral lnternacional. Por moral 

internacional se entiende, los principios éticos que han de r.!!_ 

gir las relaciones internacionales, tales como el principio de 

bona fide o las bases fundamentales de la Carta de las Nacio-­

nes Unidas: soluci6n pacífica de las controversias, igualdad -

soberana de los Estados, no injerencia de otros en los asuntos 

internos de algún país, que tienen como fin el afianzar la paz, 

el respeto de los derechos del hombre;'-y la cooperaci6n inter­

nacional general. (33) 
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La buena fe debe.regir los actos d~.l~s. sujetos.~e Der~cho In-

ternacioná_l. Públic.o;· .esta fona fid.e.s, es .. un .térmtn.o internaci.f!. 

nal que se Usa. para \tefi~tr los. princl~iO~ fun'danientales del­

Derecho. I~ ternaci o ria i i todos• 1 o~ actos~que ~n ~l se re~l izan -

son actos de buena fé, e~ ~-po~ici~~-a;~ o~/e'~ho Interno en el -

cual se admiten acuerdo~ stric~{i~~;~'.·y- ~¿-~~~ fidei s. Del 

principio de buena fé proviene. el ·seg~ndo p~incipio básico del 

Derecho Internacional: pacta sunt servanda. El precepto de que 

todos los Estados cumplir4n de buena fe las obligaciones acep­

tadas por ellos mismos, ha sido definitivo en la Declaraci6n -

de Principios de Derecho Internacional, aprobada el 24 de Dct!!. 

bre de 1970 por la Asamblea General de la ONU. (34) 

El. principio pacta sunt servanda, es un principio jurfdico 

adoptado en el ámbito internacional, el cual constituye la nor. 

ma b4sica del Derecho Internacional, sin la cual no existirían 

las relaciones internacionales. Hist6ricamente se le ha dado un 

valor sagrado a los acuerdos, los cuales no pueden ser ignora­

dos por ningún país que los ha aceptado, n1 ignorar los compr.f!. 

misas que tales acuerdos entrañan, salvo acuerdo con los otros 

Estados involucrados, a través de una negociaci6n amistosa. La 

Carta de las Naciones Unidas, en su artículo 2o. exige a los -

miembros de la organizaci6n "el respeto de los tratados y 

otras fuentes de Derecho Internacional". 

En la Convenci6n de Viena sobre el derecho de los tratados, se 
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reserv6 un.Artículo, el 260., a este principio, el cual usa por 

tftulo. El siguiente A'rtfculo de la citada Convenci6n, el 270. 

establ~ce,q~~ ningan pals que tome parte de un acuerdo puede -
!• . 

valerse de ·las decisiones de. su derecho interno para just i fi-

car er incumplimiento de un acuerdo internacional. (35) 

La Oeclaraci6n de Principios de Derecho Internacional, aproba­

da por unanimidad por la Asamblea General de las Naciones Uni­

das, el 24 de Octubre de 1970, establece los principios que -­

han de regir en el ámbito internacional a los cuales debe aju1 

tarse la conducta de los sujetos de derecho internacional. 

Tales principios son: 

l.- El principio de que los Estados, en sus relaciones inter -

nacionales, se abstendrán de recurrir a la amenaza o el uso de 

la fuerza contra la integridad territorial o la independencia­

polftica de cualquier Estado, o en cualquier otra forma incom­

patible con los prop6sitos de las Naciones Unidas; 

11.- El principio de que los Estados arreglarán sus controver­

sias internacionales por medios pacíficos de tal manera que no 

se pongan en peligro ni la paz y la seguridad internacional, -

ni la justicia. 

111.- El principio relativo a la obligaci6n de no intervenir -
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en los asuntos que· son de .la jurisdicci6n interna de los Est! 

dos, de conformida·d.con.la' Carta;, 

IV.- La .obligaci
0

6n'. ;fe. los ·Estados de cooperar entre sí, de con 
.' ';• ; ' ' • • • - • • ,e, .. ~'• • • • •• 

formidad con,la :CarÚÍ 

.· . -~ -. 

V.~ El p~jnii~io;d¡:,~ igualdad de derechos y de la libre de • 

terminaciiiri·'d~ los •pueblos; 

VI.- El principio.de la igualdad soberana de los Estados; 

VII.- El princio de que los Estados cumplirán de buena fé las­

obligaciones contraídas por ellos de conformidad con la Carta. 

Los principios expuestos constituyen una serie de normas ético 

-morales que rigen la conducta de los Estados entre sf. (36) 



- 46 -

CAPITULO TERCERO 

EL SALVAMENTO MARITIMO BASADO .EN LOS TRATADOS 

INTERNAC !ONAL ES. 

l. GENERALIDADES OE LOS TRATADOS, 

1.1. DENOMINACIONES. 

SegGn la Convención de Viena de 1969 •tratado es el acuerdo·-­

internacional conclufdo entre Estados, al cual se aplica el O~ 

recho Internacional, que comprende un documento o también dos· 

o más documentos relacionados entr.e si, sin que importe su no!!! 

bre concreto". 

Para Lord McNair 'tratado es un acuerdo escrito por el cual 

dos o m§s Estados u Organizaciones Internacionales crean, o 

pretenden crear una relaci6n entre ellos operando dentro de la 

esfera del Derecho Internacional. (37) 

Modesto Seara V~zquez define al tratado como "el acuerdo con • 

clufdo entre dos o más sujetos de Derecho Internacional". Se· 

habla de sujetos de Derecho Internacional y no de Estados, con 

el fin de incluir a las Organizaciones Internacionales. (38) 

Kelsen define al tratado como "el convenio normalmente celebr! 

do entre dos o más Estados bajo el Derecho Internacional Gene-
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ral". (39) 

"Los tratados han recibido nombres muy diversos, y ello ha --­

contribuido a crear algo de confusión en torno a estos instru­

mentos internacionales, pero una explicación de cada uno de ei 

tos nombres revela que "substratum" es un acuerdo internacio-­

nal de voluntades".(40 

A continuación algunas denominaciones referentes a los trata -

dos: 

l.- Convenio, es un término internacional que se refiere a los 

Convenios Internacionales, existe la tendencia a utilizarlo P! 

ra descubrir tratados multilaterales creadores de Derecho In-­

ternacional, como por ejemplo la Convención de Barcelona de 

1921, o bien término generalmente usado en las cuestiones de -

carácter comercial o bien de asistencia. (41) 

2.- Declaración, usualmente denota a un tratado que declara 

la existencia de un Derecho o que afirma algunos principios c~ 

munes sobre política. 

3.- Protocolo, se usa para denominar a los tratados multilate· 

rales en que se establecen reglamentos. 

s.- Acta final, es una concepción formal y sumaria de los pro-
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cedimientos de un congreso o conferencia enumerando los trata -

dos o convenciones que se configuran como posible resultado de 

sus deliberaciones. 

6.- Acta General, es el instrumento que engloba los diversos -

tratados o convenciones resultantes de una conferencia. 

7.- Estatuto, generalmente empleado para describir un régimen­

º sistema.(42) 

Término Internacional que se refiere a: 

a) Compendio de prescripciones jurldicas que determinen la es­

tructura y financiamiento de las instituciones u organiza -

ci6n nacional o internacional, por ejemplo el Estatuto de -

la Corte Internacional de Justicia. 

b) Principios internacionales jurldicos de las Unidades Admi -

nistrativas que dependen de las autoridades superiores por­

ejemplo, el ~statuto de Berlln Occidental. 

c) En los paises anglosajones la Ley institucional "Estatute-­

Law" es la Ley establecida en oposici6n a la ley consuetu­

dinaria "Comen Law". (43) 

8.- Pacto, se usa para denotar especialmente acuerdos solemnes 
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con fines militarés, ya sea de alianza o·de no agresión, por -

ejemplo el Pacto de Varsovia. 

9.- Concordato, .es un acuerdo realizado entre el Papa y el je­

fe de un Estado que.tiene como prop6sito la salvaguarda de los 

intereses de la _lgl'esia Cat6lica Romana en ese Estado. 

10.- Pacto· de· Contrahendo.- Es un término que se aplica al 

acuerdo de un-Estado_ de concluir un acuerdo posterior y final 

es un acuerdo preliminar o también puede referirse a una obli­

gación asumida por·dos o m~s partes para negociar en el futuro 

con vistas a la conclusi6n de un tratado, (44) 

11,- "Modus Vivendi", término internacional que designa un mo­

do provisional de convivencia entre Estados, antes de quedar -

solucionado un conflicto que les separa. (45) 

Indica un arreglo temporal que prolonga la duraci6n de acuerdo 

de un año a otro. (46) 

En el derecho internacional no se establece ninguna forma o 

procedimiento especial para la realizaci6n de los tratados. 

SegOn los sujetos que intervienen en su celebraci6n, los tra-­

tados pueden dividirse en: 
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A) Acuerdos entre Estados; por.ejemplo el Tratado de Versa 

lles en 1919. 

B) Tratados celebrados entre cabezas de Estado y la Santa 

Alianza, París 1615 entre los emperadores de Austria y Ru -

sia y el Rey de Prusia. 

C) Acuerdos lntergubernamentales, que es el m&s común en la ªi 

tualidad. 

D) Tratados celebrados entre departamentos o ministerios u 

otros 6rganos subordinados o agencia de Gobierno. (47) 

1.1.1. ELEMENTOS DE LOS TRATADOS 

Los Tratados Internacionales son también denominados conve- -­

nios, Asimismo, es aceptable entonces, definir el convenio co­

mo el acuerdo de dos o m&s personas para crear, transmitir, m.Q_ 

dificar o extinguir obligaciones y derechos, y toman el nombre 

de contrato aquellos convenios que producen o transfieren obli 

gaciones y derechos, conforme a los Artículos 1792 y 1793 res­

pectivamente de C6digo Civil para el Distrito Federal. (48) 

Por lo tanto podemos afirmar que hablar de convenio es en un -

sentido amplio, mientras que al hacerlo. sobre contratos, se-­

habla en sentido estricto. (49) 
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Cabe hacer la aclaración de que, si bien ambos encuentran sus~ 

tento en el Derecho Civil, los. convenios fnternacionales no 

operan de igual forma que los convenios civiles, 

Los elementos de todo contrato para los efectos de existencia­

Y validez son: 

ELEMENTOS DE EXISTENCIA: 

!.- Consentimiento: es el acuerdp de dos o más voluntades con­

la finalidad de crear, modificar, transferir o extinguir dere­

chos u obligaciones, 

11.- Objeto o materia del contrato: que deberá encontrarse den 

tro de la naturaleza, por tanto ser real y ffsicamente posible. 

(50), 

Sobre estos elementos de existencia, tenemos el consentimiento 

y el objeto. Pues bien, sobre el primer elemento, tenemos que­

la voluntad es única para que una persona realice un acto jurl 

dico, y la cual no debemos confundirla con el consentimiento-­

en el cual concurren una similitud de voluntades para la real,i 

zaci6n del acto jurfdico. Ahora bien, de hecho se expresa vi -

cios del consentimiento, sin embargo, es mejor o más correcto­

la expresión viciosa de la voluntad en virtud de que también-­

los encontramos en los actos unilaterales. Los vicios de la vg 
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Juntad se presentan pues, cuando existe una v~luntad 4efeituo­

sa luego, es necesario que la voluntad no se encu~ntre:afect~­

da de cualquiera de las tres causas que viclan.1~ voluntad co~ 
molo son la violencia, el error o 

quier.acto jurídico incluyendo los 

el dolo, y E!no'et~uá10'. 
actos ~itil~~e;~;\;V·i¡5Jl 

Por otra parte, ·en los actos jur!dicos encontramos tanto el. o~ 

jeto directo como el indirecto. El primero de ellos, consiste­

en crear, transmitir, modificar o extinguir derechos u obliga­

ciones, sin embargo, no en todos los actos jurídicos es posi -

ble que se realicen esos cuatro aspectos, por lo que en un ac­

to jurfdico pueden concurrir la creaci6n de derechos u obliga­

ciones o bien Qnicamente la transmisión; por lo que respecta -

al objeto indirecto, no es posible que se presenten en todos -

los actos jurídicos, pero si en los contratos y convenios. El 

objeto indirecto tanto en los contratos como en los conventos­

consiste en la cosa o en el hecho materia del contrato, stem -

pre referido a .una conducta. (52) 

ELEMENTOS DE VALIDEZ: 

!.- Capacidad de las partes: la aptitud o tdoniedad para ser -

sujetos de derechos y obligaciones. 

!!.- Ausencia de vicios tales como: 
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a) Error: cuando se tiene un conocimiento equivocado, de un d~ 

recho o de un hecho. Un Estado podrá alegar un error como -

vicio de su consentimiento .en obligarse por el tratado si -

el error se refiere a un hecho o a una sltuaci6n, cuya exi1 

tencia diera por supues.ta ese Estado en el momento de la CJl. 

lebraci6n del tratado y constituyera una base esencial en -

obl lgarse por el tratado, (53) 

b) Dolo: maquinacl6n o artificio de que se sirve un contratan­

te para engaílar a otro. Se da cuando un Estado ha sido In­

ducido a celebrar un tratado por la conducta fraudulenta de 

un Estado negociador. (54) 

c) Violencia: es la accl6n f!slca o moral lo suficientemente -

eficaz para anular la capacidad de reacción de la persona -

sobre quien se ejerce. (55) La manlfestacl6n del consentl­

'mlento de un Estado es obligarse por un tratado que haya si 

do obtenida por coaccl6n sobre su representante mediante a~ 

tos o amenazas dirigidos contra él carecerá de todo efecto­

jurfdlco. Es nulo todo tratado cuya celebracl6n se haya ob­

tenido por la amenaza o el uso ·d·e la fuerza en violaci6n de 

los principios de Derecho Internacional incorporados en la­

Carta de las Naciones Unidas, (56) 

d) Corrupcl6n: SI la manifestaci6n del consentimiento de un E1 

tado en obligarse por un tratado ha sido obtenida mediante-
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la corrupción de su representante, efectuada directa o indire~ 

tamente por otro Estado negociador, aquel Estado podrá alegar­

esa corrupción como vicio de su consentimiento en obligarse 

por otro Estado. (57) 

1.1.1, PRINCIPIOS GENERALES QUE RIGEN EL OERECHO DE LOS TRA­

TADOS. 

El maestro Rafael de Pina define a los principios generales -

del derecho como "los criterios o ideas fundamentales de un 

sistema jurfdico determinado que se presenta en la forma con-­

creta de aforismo y cuya eficacia como norma supletoria de la­

ley depende del reconocimiento expreso del legislador". (58) 

Los principios generales que rigen el derecho de los tratados­

son: 

1.- "Pacta Sunt Servanda", es un principio de origen consuetu­

dinario y es aceptado por la Convención de Viena de 1969 -

en su Artfculo 26 en el que se establece la imposibilidad­

de invocar el derecho interno como excusa por no cumplir -

con lo pactado. Podemos entonces decir que sin este prin -

cipio la seguridad de las relaciones internacionales esta­

rfa comprometida, si se dejase a la voluntad de las par 

tes el cumplimiento o el incumplimiento de lo pactado. Sin 

embargo, no será obligatorio siempre y cuando se establez-
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ca la cUusula "Rebus Sfc Stantfbus_". (5-9) 

2.- "Res lnter Alfas Acta", u'n tra:tado no puede, en prfncipio­

obligar a los sujetos q~e no han participado en él, dado -

que no han podido dar _su cons'entfmfento. Sin embargo, en -

algunos casos, un trata~~ c~ea derechos y obligaciones 

respecto a terceros. Como por ejemplo la desmflftariza 

cfón de las islas Alan. (60) 

3.- "Ex consenso Advenit Vfnculum", el consentimiento, es la--

base de Ja obligación jurfdfca, y, el resultado de la es -

tructura de la sociedad internacional, principalmente for­

mada por Estados, formalmente considerados iguales. Al no 

haber un ente jurfdico superior entre los Estados u Orga -

nfsmos Internacionales, capaz de imponerles una determina-

da conducta, deben dar su consentfmfento para que nazcan -

obligaciones jurfdicas de caracter contractual, es eviden­

te que cuando hay vicio este consentimiento no es real, -­

por lo tanto la obligación no nace. 

La realidad nos muestra que la ausencia de vfcfos del con­

sentimiento es requisito indispensable para la validez de­

los tratados, sfn embargo, muchos de ellos se concluyen 

en condiciones en que éstos se presentan, pero no dejan de 

tener validez en la medida en que el equilibrio de fuerza­

no se altere en perjuicio del pafs que impuso las condfci~ 
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nes. (61) 

4.- "Jus Congens", la Convenci6n de Viena en su Artfculo 53 -­

incorpor6 este principio por el cual un tratado serfa nulo 

cuando fuera contrario 

Internacional. (62) 

1.2. CLASES DE TRATADOS. 

una norma imperativa del Derecho-

Existen muchas clasificaciones que pueden hacerse a los trata­

dos atendiendo a diferentes factores como pueden ser: 

1.- Abiertos y cerrados.- Cerrados son aquellos que se cele 

bran entre las partes contratantes sin permitir la adhe 

si6n de otros Estados, mientras que los tratados abiertos­

si lo permiten. (63) 

2.- Actos Unilaterales: Estos existen en los compromisos inter 

nacionales, y los cuales se encuentran constitufdos por -­

una sola voluntad en la que la obligaci6n jurfdica es de -

un Estado. 

Los actos unilaterales son: 

a) El reconocimiento.- Consistente en que se acepta de ma­

nera legftima un determinado estado de cosas, o de una preten-



- 57 -

sión de otro Estado. 

b). La protesta.- Consistente en lo contrario al reconoci­

miento, esto es, cuando un Estado declara rehusar la legitimi­

dad de determinado estado de cosas o de una pretensión de otro 

Estado. 

c) La notificación.- Consistente en manifestar formalmente 

su voluntad acerca de su postura ante una situación, o un acto 

propio de un determinado asunto. Esta nodificaci6n puede ser -

facultativa u obligatoria, siendo aquella la m~s usual, en tan 

to que la obligatoria deriva de una regla de Derecho lnterna-­

cional, convencional o consuetudinaria. 

d) La renuncia. Consistente en manifestar la voluntad de-­

abandono de un derecho y de una pretensi6n, cuyo objetivo es la 

ext~nción de los mismos. 

e) La denuncia.- Consistente en la declaración de un Estado 

para desligarse de un tratado. No es inclufda entre los actos 

unilaterales en virtud de que unicamente es tomada en conside­

ración cuando asf se asienta en el tratado. 

Tenemos que los acuerdos internacionales o convenios Interna -

clonales son actos jurídicos. (64) 

Pues bien, la voluntad en los actos jurídicos desempeñan un P! 
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' ' 

pel importantfsimo, y qÚ'e>d.intro del Derecho ·civil, se han 
.· __ . '._.,,._.· .. :··, -:.·- . 

adoptado tres posturas ·diferentes a·: sabe.r: la voluntad tiene -

una papel exclu~lvo-.y"'det~f~1n-~nh:de las consecuencias de de­

recho eri el á~tó j1dfdlco¡ Í~ vol~~tad concurre con la ley pa­

ra producir. esas C:~~s~~uen~las, y; la voluntad cumple una fun­

cl6n secJrida;1a,'~~rr~spondiendo a la ley el papel principal.­

(65) 

Refiriéndonos a las tres posiciones anteriores, haremos men 

cl6n a una claslficaci6n de la siguiente manera: 

a) La Escuela del Exógesls.- En la voluntad es determinante en 

cualquier acto jurfdlco, prevaleciendo el principio de la aut~ 

nomfa privada que expresa "toda persona es libre para obligar­

se por su voluntad en la forma y términos que convengan, sin -

más limitaciones y excepciones que las sefialadas por la Ley".Y 

que en el ámbito contractual expresa 'la voluntad de las par -

tes es la suprema ley en los contratos". (66) Pero también es­

importante la licitud jurfdlca, como una condicionante para el 

acto jurfdlco, aunado a esto una regla de derecho no consagra­

da en forma expresa, sin embargo, existe y es "todo lo que la­

ley no prohibe está permitido".(67) 

b) Julien Bonnecase.- Sustentador de una teorfa diversa expre­

sa, que tanto la voluntad como la ley son determinantes en la­

producci6n de consecuencias jurfdicas, esto es, que una norma-
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de car~cter legal contiene una situación jür~di~ai:l~:cual pa­

ra su transformación a situación jurfdica :~o-~cre't(es: nec'es·a-­

rio la intervención de la voluntad. 

c) León Ouguit.- Sustentador que expresa que la Ley, es la pa~ 

te fundamental en las consecuencias jurfdicas, tomando lavo -

luntad como papel secundario que se encuentra condicionada por 

la Ley, es decir, los contratantes pueden crear libremente sus 

derechos y obligaciones, pero ello en virtud de una norma ju -

rfdica que los condiciona y as! lo disponga, por lo que la Ley 

restringe o aumentá el ámbito en que la voluntad puede produ~­

cir consecuencias jurfdicas dentro de lo lfcito. (68) 

3._- Bilaterales y Multilaterales: Esta clasificación se esta-­

blece según el número de sujetos internacionales que intervie­

nen en su celebración, es decir, que pueden ser bilaterales o­

bipartito cuando solo hay dos partes, y multilaterales o mul -

tipartito cuando participen más de dos Estados. (69) 

4.- Tratado.- Ley y frado-Contrato.- Esta clasificación se es­

tablece sobre la base-de las funciones jurfdicas que persiguen 

los tratados: 

a) Los tratados.- Ley, son los que crean una reglamentación--­

jurfdicamente obligatoria como por ejemplo, la Convención fir­

mada en Viene en Abril de 1961 sobre los privilegios e inmuni-
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dades de los agentes diplomáticos que trata de crear una re -­

glamentación permanente. Ya que su objeto es enunciar una re -

gla de derecho objetivamente válida. (70) 

b) Los tratados-contratos, son de finalidad limitada de crear­

una obligación jurídica que se extingue con el cumplimiento•­

del tratado, como por ejemplo el tratado que se celebra a fin­

de fijar una frontera coman entre dos Estados y una vez conse­

guido este se agota el contenido del Tratado, o b1en los trat1 

dos de alianza, comercio o de cesión territorial. Son actos de 

carácter subjetivo que engendran prestaciones recfprocas a ca.r. 

go de los Estados contratantes que desean cada uno respectiva­

mente cosas. 

s.- Tratados de Garantfa.- Estos son cuando a través de ellos­

se pretende establecer Onicamente una situación internacional 

y generalmente involucran dos obligaciones para el garante: 

a) La promesa de hacer algo él mismo. 

b) La promesa de compeler a otros Estados hacer algo. 

La obligacl6n de cada garante surge únicamente cuando todos 

los demás participantes están preparados para mantener sus pro 

mesas individual o colectivament~ independientemente de la ac­

titud que asuman los otros Estados. 
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Estos son algunos ejemplos de tratados de garantía: 

En Utrech 1713 cuando se trató de mantener una dinastfa en par 

ticular, la de los Bárbaros en España. 

El tratado de la Mesilla en 1853 por la posesión específica de 

un territorio. 

En las Islas Aland, respecto a la desmilitarización del t•rri­

torío. (71) 

5. Tratados Dispositivos y Constitutivos.- Los primeros tienen 

como característica distintiva la de reconocer, otorgar o tran1 

ferir derechos reales. 

Los Constitutivos o emilegislativos, son designados para prod~ 

cir efectos con la intensión usual de ser permanentes. (72) 

2, VIGENCIA DE LOS TRATADOS. 

2.1. CUANDO HABLA UN TRATADO 

Esto es desde el momento en que se llevan a cabo las negocia -

clones, cuando un país invita a otro Estado o sujeto de Oere -

cho Internacional, a entablar pláticas sobre la posible f1 rma­

de un tratado sobre un tema específico ~ue concierne a ambos.­

Los participantes en las negociaciones, pueden invocar el tra­

tado que se discute ante una circunstancia que este prevea y -

que les afecte. (73) 

2.2 CUANDO OPERA UN TRATADO. 

Cuando se llevan a la negociaci6n, firma y ratificación, se 
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dice que opera el tratado Internacional. 

Negociaci6n.- Bajo este nombre se designa el conjunto de oper~ 

clones encaminadas a establecer el texto del tratado. El proc_it 

dimiento normal de las negociaciones para los tratados bilate­

rales generalmente se celebran entre los agentes diplomáticos­

de un Estado y los representantes de otro, que son normalmente 

funcionarios del Ministerio de Asunto~ Exteriores. Cuando son­

tratados multilaterales se establece el texto por discusiones­

celebradas dentro de una conferencia o congreso internacional; 

aunque también se ha seguido el m~todo de discutirlo en las º.!: 

ganizaciones internacionales. 

Independientemente del contenido, que es el objeto de las dis­

cusiones, y en cuya determinación los representantes de los di 

versos Estados, deben atenerse a las instrucciones recibidas -

de sus respectivos gobiernos. 

La Firma.- Tiene la doble función de reconocer por parte de 

los representantes de los Estados, el contenido del tratado, y 

fijar el final del periodo de la negociaci6n, y por otro lado -

significa la expresi6n del consentimiento del Estado, para 

obligarse por el tratado. 

La firma puede tener dos operaciones, que pueden tener efectos 

equivalentes: 

a) La rabrica que consiste en que el representante de un Esta-
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tado coloca al final del texto sus iniciales; tiene efectos -­

equivalentes a Ja firma, cuando conste que los Estados negoci! 

dores así lo han convenido. 

b) La firma implica la necesidad de someterla a aprobaci6n de­

finitiva, o ratificaci6n, por parte del Estado correspondiente 

y cuando sea confirmada por el Estado, equivale a la firma de­

finitiva. 

La firma de un tratado no implica la obligaci6n de ratificarlo. 

La Ratificaci6n.- Es la Convenci6n de Viena de 1969 se observa 

un cambio de postura en lo relativo a la ratificaci6n, ya que­

anteriormente, esta era considerada la Oltima fase en el proc.!!. 

dimiento de conclusi6n de los tratados, pues la ratificaci6n -

adquiría rango de obligatoriedad, a menos que se dispusiera lo 

c·ontrari o. 

Actualmente se entiende: 

A) Como la operación mediante la cual el Estado establece, 

en su derecho interno, los requisitos para obligarse interna -

cionalmente. 

B) Es la operación que se real iza en el ámbito internacio­

nal, para darle al tratado su fuerza obl i9atoria procediendo a 

un intercambio de instrumentos de ratificación o su depósito.-

(74) 
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2.3 CUANDO ENTRA EN VIGOR UN TRATADO. 

Son las partes quienes determinan la flecha o condición de 

entrada en vigor, pero cuando no se establece fecha fija se 

puede interpretar la intención de las partes y se desprende 

por tanto la entrada en vigor del tratado en cuestión •. (75) 

2.4 PRINCIPIOS EN LOS TRATADOS INTERNACIONALES DERIVADOS DE 

LA CARTA DE LA ORGANIZACION DE LAS NACIONES UNIDAS. 

Los principios considerados dentro del Derecho Internacional -

que derivan de la Carta de la Organizaci6n de las Naciones Un]. 
\ 

das, resolución 1815 (XVII), de 1962 son: 

a) El principio que los Estados deberán abstenerse en sus­

relaciones internacionales de la amenaza del uso de la fuerza­

contra la integridad territorial y la independencia polftica -

de cualquier Estado, o de alguna otra manera inconsistente con 

los propósitos de las Naciones Unidas. 

b) El principio de que los Estados ajustarán sus disputas­

internacionales por medios pacfficos de tal manera que no se -

pongan en peligro la paz internacional, la seguridad y la jus­

ticia. 

c) El deber de no intervenir materiales dentro de la juri~ 

dicción doméstica de cualquier Estado, de acuerdo con la Carta. 
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e) El princip~o de igualdad de derechos y de autodetermin! 

ci6n de los pueblos. 

f) El ~ri~cipi~ de la igualdad soberana de los Estados. 

g) El princip,io 'de los Estados cumplirán de buena fé las -

obligaciones asumidas por ellos de acuerdo con la Carta (76). 

Sobre este último principio, varios tratadistas como el 

Doctor Paúl Bamela Engo, B.K.P. Sinha, Dr. Milán Sahovic, el -

teniente coronel Marpaung, el Dr. M. Sanmuganathan están de 

acuerdo en que la buena fe de los tratados internacionales son 

indispensables para la realizaci6n de los mismos, es pues to -

mando como norma de carácter fundamental en las obligaciones -

expresadas en los tratados. (77) 

3. CONVENCIONES INTERNACIONALES ACERCA DEL SALVAMENTO MARITIMO 

3.~. LA CONVENCION DE BRUSELAS EN lglo. 

Convenci6n es el término internacional con el que se denomina­

ª los convenios internacionales bi- o multilaterales. La Con -

venci6n puede ser abierta o cerrada para Estados terceros que­

na participaron en su celebraci6n. Las convenciones son llama­

das a veces como el lugar en que se firman, o del objeto del -

cual tratan. (78) 

En lglo En Bruselas se firmaron dos convenciones mar!timas. 
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Una concernien~~ a:la uniftcaci6n sobre abordajes; la otra re­

ferente a la un.ifÓrm.aéi6n· de algunas normas concernientes a la­

prestaci6n ~e asistericia·y ·salvamento marftimo. Ambas conven -

ciones se firmaron el 23 de Septiembre de 1910. (79) 

Esta Oltima convenci6n, ratificada por 38 paises, persigue el­

prop6sito, aunque sin distinguir la asistencia del salvamento, 

de buscar la unificaci6n de ciertas reglas al respecto. 

La Convenci6n no considera ninguna diferencia en razón de las­

aguas en que la ayuda se presta, y determina que el principal­

elemento para que la ayuda pueda configurarse es el peligro 

que corre un buque en el mar, los objetos que lleva a bordo, -

su tripulación y sus pasajeros. 

La ayuda debe de prevenir de otro buque de mar y reportar un -

resultado Otil, para que se genere el derecho auna remunera 

ci6n por asistencia o salvamento, y en ningún caso se pagará -

una suma mayor que el valor de los objetos salvados y no proc~ 

derá esta remuneraci6n cuando exista una negativa expresa y r~ 

zonada del navfo :socorrido. 

El remolcador solo será remunerado cuando éste realice servi -

cios excepcionales, es decir cuando dicho servicio no pueda 

considerarse como actos propios en cumplimiento de un contrato 
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de remolque o de sen delos previamente contratados con el bu-­

que asistido. 

HabrS remuneración aún cuando la asistencia o salvamento se 

haya generado entre navfos que pertenezcan al mismo dueño. 

Por lo que respecta al importe de la remuneración la convención 

expresa, que ésta serS fijada por el convenio pactado entre las 

partes, y en su defecto por el juez de cada Estado. Asimismo, -

para la proporción en el reparto de quienes hayan prestado el--· 

servicio de salvamento, asf como la reparticíón entre el propi~ 

tarlo, el capitSn y las otras personas al servicio de cada uno­

de los navfos salvadores se regirSn por la Ley nacional del bu­

que. 

Esta Convención Internacional expresa en su Artfculo 7 que todo 

contrato celebrado entre las partes podr! ser modificado o anu­

lado a petición de alguna de las partes, cuando se genere en m~ 

mento de peligro, a criterio del juez que conozca del caso y 

considere que las condiciones convenidas no son equitativas, 

cuando el consentimiento ha sido viciado por dolo, o la remune­

ración sea excesiva sin ser proporcional al servicio prestado. 

Dicha remuneración ser! fijada por el juez de acuerdo a las cir­

cunstancias del éxito obtenido, los esfuerzos, el mérito de los 

que prestaron el auxil lo, el peligro que corrió el buque auxi--

1 iado, sus pasajeros, tripulación carga, los salvadores y el n~ 
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vfo salvadorr también. será tomado en cuenta el tiempo empleado, 

los gastos realiZ~d~s, daños suf;idos, los riesgos de respons~ 
b1lldad y ot~osqu~háY~.nc~~rid~ lqs salvadores; el valor ma­

terial expuesto§';.por.el~ló/on~id~~a~do en caso necesario, la­

auxflio. 

Respecto al valor de las cosas salvadas el juez podrá suprimir 

la remuneraci6n, cuando sea comprobado fehacientemente que, 

los salvadores realizaron actos fraudalentos, para que ellos -

realizarán el rescate o salvamento. 

Cualquier persona que haya sido salvada no estará obligada a -

pagar, sin que esto afecte las prescripciones de las leyes na­

cionales sobre el particular. 

Toda persona participante en el salvamento tendrá derecho a 

una parte equitativa de la remuneración concedida a ~os salva­

dores del navfo, del cargamento y de sus accesorios. 

El derecho de pedir el pago de la remuneraci6n, prescribirá a­

los dos años a partir del dfa en que terminaron las operaciones 

de auxil1o o de salvamento, lo que nos señala el Artículo 10 -

de la presente Convención. 

Cabe agregar que las causas de suspensión y de interrupción de 

esta prescripci6n, serán determ1nadas por la ley del Tribunal-
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que conozca del caso, asimismo, las Altas Partes Contratantes­

de éste Convenio Internacional del que M~xico es parte, podrán 

reservarse el derecho de admitir en sus legislaciones, la pr6· 

rroga del plazo antes señalado. 

Esta Convención no afectará a lo prescrito por las legislacio­

nes nacionales o tratados internacionales relativos al salva -

mento marftimo, por las autoridades pObllcas. Es importante S! 

~alar que a los buques exclusivamente destinados a un servicio 

pOblico o los buques de guerra, no les serán aplicables las 

disposiciones de esta Convención, solo se aplicará respecto 

todos los interesados, cuando los buques involucrados pertener 

can a un Estado de alguna de las Altas Partes Contratantes, lo 

mismo que en los demás casos previstos por las leyes naciona·­

les. 

sin embargo, debe entenderse que tratándose de interesados, 

que sean individuos jurisdiccionados a un Estado no contratan­

te, la aplicación de dichas disposiciones podrá ser subordina­

da por cada uno de los Estados contratantes a la condición de· 

reciprocidad, y que cuando todos los interesados sean indivi • 

duos jurisdiccionados al mismo Estado que el tribunal que se -

ha avocado del conocimiento del caso, se aplicará la ley naci~ 

nal y no la Convención, cuando sin perjuicio de las disposici~ 

nes más amplias de las leyes nacionales no se aplicará mSs que 

entre buques dependientes de los Estados de las Altas Partes -
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Contra tan tes. 

Los Estados que no hayan firmado dicha Convención solo podrán­

adherirse a ella a solicitud suya, notificada por vfa diplomá­

tica al Gobierno Belga, y a través de él a cada uno de los go­

biernos de las demás partes contratantes, cuyos efectos surti­

rán un mes después de dicha notificación. 

3. 2. CONVENCION OE GINEBRA DE l g4B. 

La presente Convención Internacional dá origen a la resolución 

relativa a la Conferencia Sobre la Seguridad de la Vida en el 

Mar, y crea la Organización Consultiva Marítima Interguberna -

mental, cuyas finalidades incluyen los asuntos relativos al 

tema, el cual se integra por el Comité de Seguridad asuntos r~ 

lativos al tema, el cual se integra por el Comité de Seguridad 

Marítima cuya obligación será examinar todas las cuestiones 

que sean propias de la competencia respecto a la Organización, 

concernientes a la ayuda de la navegación, construcción y alii 

tamiento de buques, en la medida que interesen a la seguridad­

marftima, reglamentos destinados a prevenir colisiones, manip~ 

laciones de cargas peligrosas, reglamentación de la seguridad­

en el mar, informes hidrográficos, diarios a bordo y documen -

tos que interesen a la navegación marftima, encuestas sobre 

los accidentes marítimos, salvamento de bienes y de personas,­

asf como todas las cuestiones que tengan una relación directa-
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con la seguridad marftfma. 

Asimismo, mantendr~ relaciones estre_ch,as ,'con_··los ;d~mhorgan·i~ 
mos intergubernamentales que se ,oeu'pen' de tr~nsportes'·~ d~ co­

m~icaciones, susceptibles de ayudar a la -,o,~ga,~hacl6n a alean. 
. ···'.··.' .. 

zar sus prop6sitos aumentando la seguridad~en el mar·~ facili-

tando desde el punto de vista la séguridad y salvamento, la 

coordinaci6n de las actividades en materia de navegaci6n marf-

tima. (80) 

3.3 CONVENIO INTERNACIONAL SOBRE BUSQUEOA Y SALVAMENTO 

MARITIMOS DE HAMBURGO EL 27 DE ABRIL DE 1979. 

En el presente Conyenio Internacional las Partes se obligar~n­

a tomar las medidas legislativas o cualquier otro medio neces1 

rio y apropiado que precisen la plena efectividad del mismo. -

Asimismo nada de lo dispuesto en éste, prejuzgar~ la codifica­

ci6n y el desarrollo del Derecho del Mar por parte de las Con­

ferencias de las Naciones Unidas respectivas al tema. (81) 

Para el mejor entendimiento del presente convenio enumero los­

términos y las definiciones utilizadas en él: 

Región de búsqueda y salvamento.- Area de dimensiones defini-­

das dentro de la cual se prestan servicios de búsqueda y salv! 

mento; 

Centro Coordinador de Salvamento.- Centro encargado de promo -
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ver la buena organizaci6n de servicios de bGsqueda y salvamen­

to dentro de una.·regi6n ·de.bilsqueda· y salvamento; . . . 
. . ':--. 

Unidad de Vigfiancf;~de1Cdst~s.~ .Uriidad terrestre, estaciona--

ria o m6vfl deslgnaÍlá:para';velar;.· por Ja seguridad de los bu -
- . - ' ;•'~'. .• . • l ' 

ques en zonas coste~as;;· 

Unidad de Salvamento;·- u·nidad _compuesta por personal capacita­

do y dotada de~quip~ apropiado para ejecutar con rapidez ope­

raciones búsqueda y salvamento; 

Fase de incertidumbre.- Situaci6n en la cual existe fncertidu~ 

bre acerca de la seguridad de un buque y de las personas que -

lleve a bordo. 

Fase de alerta.- Situaci6n en la cual se teme por la seguridad 

de un buque y de las personas que lleve a bordo. 

Fase de peligro. Situaci6n en la cual existe la convicci6n 

justificada de un buque o una persona están amenazados por un­

pel igro grave o inminente.Y necesita auxilio inmediato. 

Dentro de las medidas adoptadas respecto,a la creaci6n y coor­

dinaci6n de los servicios de busqueda y salvamento puedo men -

clonar: la obligaci6n de las partes de tomar las medidas nece­

sarias para la ejecuci6n adecuada de los servicios de bilsqueda 

y salvamento de personas que se hallen en peligro acerca de 

sus costas, en el mar. Asf las partes remitirán toda la fnfor 
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mación necesaria referente a la organización de búsqueda y sal 

vamento al Secretario General, a quien también se le notifica­

r&n los cambios ulteriores de importancia referentes a: 

1.- Los servicios nacionales de búsqueda y salvamento marítimos 

2.- La ubicación de los centros coordinadores de salvamento 

que hayan establecido, con sus respectivos números de tel! 

fono y área de responsabilidad; y; 

3.- Las principales unidades de salvamento que se encuentran a 

su disposición. 

Se prevée asimismo, la cooperación entre los Estados vecinos a­

fin de lograr un efectivo y coordinado servicio de bOsqueda y­

salvamento. Se recomienda también que los Estados vecinos con­

cluyan acuerdos sobre bOsqueda y salvamento cuyo objeto sea la 

utilización mancomunada de sus respectivos medios, el estable­

cimiento de procedimientos uniformes, el desarrollo de una fo_!: 

mación y unos ejercicios de carácter conjunto, la verificación 

periódica de los canales de comunicación interestatales, la 

realización de visitas de enlace entre el personal de los dis­

tintos centros coordinadores de salvamento y el intercambio de 

información sobre búsqueda y salvamento. 

Se establecen los procedimientos coordinados de salvamento, 

para las distintas entidades que deben de participar en ellos, 

la coordinación que debe existir a fin de que el auxilio sea -

oportuno y efectivo, así como los términos en que habrá de daf 
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se la termi.naci6n y_ la_ 'siisp~~si6n de las operaciones. También­

se prescribe .la nece~idad del nombramiento de un jefe de oper~ 
,:'.· 

clones en ~f:iúgaÍ' 'd~l'sini~~troi 
. . ... ; .. -:(:--~~;/.-~. ,?;;·!":':< •. :\:>' ;.;:. ~- ,._; :: -; 

Con el'fi'n de mejor~~ la' seguridad en el mar los Estados deben 

establecer iis'tefua~ de-~otiflcación de la situación de los bu­

ques. De este·modo se debe intercambiar informaci6n relativa a 

planes de navegación, notificaciones de la situaci6n y las no­

tificaciones finales de los buques que naveguen por sus zonas. 

3.3 LA CONVENCION DE MONTEGO BAY DE 1982. 

Esta Convención se.realizó bajo el patrocinio de las Naciones­

Unldas para regular en el ámbito Internacional diversas Insti­

tuciones de Derecho Marftlmo. (82) 

La Convención de Montego Bay, en lo que al tema de la presente 

tesis se refiere determina en su Articulo 94, sobre la facul -

tad de los Estados de ejercer de manera efectiva su jurisdic -

ci6n y controlen cuestiones administrativas, técnicas y socia­

les respecto de los buques, es decir acerca de los deberes del 

Estado del pabell6n y ~n particular. 

Es deber de todo país mantener un registro de buques, para co­

locar en él a las embarcaciones que enarbolen su pabellón,ejer 

ciendo su jurisdicci6n de conformidad con su derecho sobre to-
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dos esos buques. 

Deberá existir una relación auténtica entre el buque~ el EstE_ 

do cuyo pabellón porte, a fin.de garantiz~r la.seguridad de la 

vida humana en el mar de acuerdo a Jos·.proc~di~fent.os:·_y· .Práct! 
. . 

cas internacionales generalment~ ac~ptadas. Tales ~orno: 

a). Las construcciones, el equipo y las condiciones de navega­

bilidad de los buques: 

b). La dotación de los buques, las condiciones de trabajo y la 

capacitadión de las tripulaciones, tomando en cuenta los ins -

trumentos internacionales aplicables; 

c). La utilización de seftales, el mantenimiento de comunicaciE_ 

nes y la prevención de abordajes. 

Estas medidas consisten: 

1.- Todo buque ser4 examinado por un inspector de buques cali­

ficados, antes de su matriculación en el registro y con 

posterioridad a ella, a intervalos apropiados. Dicho ins -

pectar revisar4 que se lleven a bordo las cartas, publica­

ciones naaticas y el equipo e instrumentos de navegación -

apropiados para la seguridad del buque durante la navega -

ci ón. 

2.- La tripulación de cada buque estar4 a cargo del capitán y­

oficiales debidamente capacitados y calificados en cuanto­

ª su experiencia en alta mar y en comunicaciones y maquln! 
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ria naval se refiera, asimismo, el tamaño, tipo y equipo -­

del buque se deberá adecuar al nOmero de tripulantes para -

su propia seguridad. 

3. Para la seguridad de la vida humana en el mar, la preven 

ción de abordajes, reducción y control de la contaminación­

el mantenimiento de comunicaciones por radio, todo capitán, 

oficial y tripulación deberán conocer y cumplir con cual 

quier reglamento internacional aplicable. 

Cuando algún Estado tenga motivos fundados para estimar que no 

se ha ejercido la Jurisdicción y control en relación a un bu -

que, este podrá informar los hechos al Estado del pabellón pa­

ra que se lleve la investigación correspondiente para tomar -

las medidas necesarias. Dicha investigación se realizará par­

la persona debidamente calificada en relación con cualquier a~ 

cidente marftimo o incidente de navegación en alta mar en el -

que se implique un buque que enarbole su pabellón y se haya 

perdido la vida o producido graves daños a los buques o insta-

laciones de otro Estado al medio marino. 

Es importante señalar que tanto el Estado del pabellón y el 

otro Estado tendrán la obligación de cooperar en cualquier in­

vestigación que se efectúe con relación al accidente marftimo­

en cuestión. 

Los Artículos 95 y 96 de esta Convención Internacional señalan 
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que todo buque de guerra gozará de inmunidad ~n alta mar, res­

pecto de cualquier Estado que no sea el de su pabellón¡ asimi1 

mo, el buque utilizado para un servicio oficial no comercial -

en alta mar. 

Respecto a la jurisdicción penal en caso de abordaje o cual 

quier otro incidente de navegación ocurrido a un buque en alta 

mar que implique responsabilidad penal o de disciplina al capi 

tán o persona que labore al servicio del buque, serán únicame~ 

te a los que se les seguirá un proceso penal ante las autorid! 

des judiciales o administrativas del Estado del pabellón o 

ante el Estado de la nacionalidad de dichas personas. 

Cabe señalar que por lo tanto el apresamiento no podrá ser or­

denado, ni la retenci6n del buque, ni aOn como medida de ins -

trucci6n, aquellas autoridades ajenas al Estado del pabell6n. 

Es deber de todo buque de prestar auxilio en una situaci6n de­

peligro. El Articulo 98 de esta Convención Internacional, ex -

presa¡ que cualquier salvamento se realizará siempre y cuando­

no exista peligro para el buque, tripulaci6n o pasajeros. 

Cualquier Estado podrá exigir al capitán de un buque que enar­

bole su pabellón; y preste auxilio a toda persona que esté en­

peligro de desaparecer en el mar, deberá dirigirse a la breve­

dad posible al auxilio de dichas personas en cuanto se tenga-
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conocimiento del peligro. 

En caso de ~b~r·daJ'e; el bu~ue culpable debe prestar auxllio al 

otro buque• fripulaéi6n y pasajeros,. cuando ·sea posible, y de-
. ,.·. >-·:. : ;• 

beri! comuni.carse' con··er otro ·buque e informarle cual es su no!!! 

bre asf. como.•ei. pu~rto de registro y el puerto más pr6ximo en­

e! que hará escala. 

Es obligación de cualquier Estado riberefio de fomentar la ere!!. 

ci6n, funcionamiento y mantenimiento de una búsqueda y salva -

mento adecuado para garantizar la eficacia de la seguridad ma­

rftima, cuando asf lo exijan las circunstancias, cooperando 

para dicho logro los Estados vecinos mediante los acuerdos re­

gionales convenidos. 

El Artfculo 99 señala expresamente la prohibición y medidas n~ 

cesarlas para que todo Estado impida y castigue el transporte­

de esclavos en los buques autorizados para enarbolar su pabe -

llón. Asimismo, quedará libre "ispso facto" cualquier esclavo­

que se refugie en algún buque. 

Todo Estado cooperará en la medida de lo posible para que sean 

reprimidos los actos de piraterfa en alta mar o en cualquier 

otro lugar que no se encuentre sometido a jurisdicciOn de al -

gún Estado. 
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3. 4. EL CONVENIO DE LONDRES DE 1989. 

Esta convenciln Internacional tiene como antecedentes la Con -

venci6n realizad.a·en Londres en el año de 1948. (83) 

La Convenci6n de Londres en 1989 se compone por 25 Artículos.­

El primero señala algunas definiciones que regiran en dicho 

Convenio Internacional, tales como: 

A) Operaciones de salvamento: es el acto o actividad emprendi­

dos para auxiliar a un buque o para salvaguardar cualesquiera­

otros bienes que se encuentren en peligro en aguas navegables­

º en cualquier otras aguas. 

B) Buque: toda nave, artefacto o estructura aptos para la nav!l. 

gaci6n. 

C) Bienes: cualesquiera bienes no fijados de manera permanente 

e intencional a la costa; el término incluye aquí el flete co­

correspondiente de que ese flete lo haya concertado por su 

cuenta y riesgo el propietario de las mercancías, el propieta­

rio del buque o el fletador. 

D) Daños al medio ambiente: son los daños físicos que afectan­

considerablemente la salud del ser humano, a la flora o fauna-

marina o a los recursos marinos que se encuentren en aguas coi 
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teras o Interiores, o en las aguas adyacentes a est~s por con­

tamlnacl6n, inflcl6n, Incendio, explosl6n u otros sucesos gra­

ves. 

E) Pago:-es toda recompensa, remuneracl6n, Indemnización, o -­

reembolso debidos en virtud de este Convento. 

El Convenio de Londres cuenta con un §mblto de validez para 

aquellos Estados parte que Inicien un procedimiento judicial o 

arbitral relativo a las cuestiones que tengan Injerencia en di 

cho Convenio. El cual evita toda disposici6n que vaya en con-­

tra de cualquier ley nacional o convenio internacional relati­

vos las operaciones de salvamento por las autoridades pObll-

cas bajo la supervisl6n de las mismas. 

Sin embargo, cualquier buque que efectae un salvamento podra -

valerse de los derechos y recursos estipulados en este Conve -

nto. 

La Ley del Estado en que esté radicada la autoridad pública ~­

que esté obligada a efectuar el salvamento podr§ optar por lo­

pactado en dicho Convenio. Artfculos 2 y 3. 

Respecto a los contratos de salvamento, la nulidad y modifica­

ción de los mismos expresa que todo contrato en el que se dis­

ponga la operaci6n del salvamento en forma expresa o lmplicit_! 
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mente, se regirá por las· presentes d·isp.osiciones. 

La persona que se iinéúen·tra: en facultad de celebrar el contrato 

será, el capiUn qui~n'actu:~~á .en nombre del buque. 
. ·.,, ' ,, '• ·: 

No obstaR 

te que t~nto ~l·'~r~pietarl~ ~el buque y el capitán estarán au-

torizados ·a celebr.arlo a·nambre de los bienes que se encuen -

tren a bordo. 

Como todo contrato podrá anularse o modificarse cuando de alg~ 

na manera se hubiera influido la fuerza indebida o el peligro­

º que sus condiciones fueran inicuas o el pago pactado en el -

mismo fuera excesivamente alto o bajo el servicio prestado Ar­

ticulas 4 y S. 

En relaci6n a las obligaciones respectivas al propietario, ca­

pitán y salvador; manifiesta que el salvador tendrá las si- -­

guientes obligaciones para con el propietario del buque o de -

los bienes que se encuentran en peligro: 

-Actuar con la debida precauci6n para el salvamento del buque­

y bienes en peligro, efectuando las operaciones de salvamento­

con toda diligencia posible, con la finalidad de reducir al mJ. 

nimo todo daño que se pueda causar al medio ambiente. 

- Podrá también aceptar la intervenci6n de otros salvadores 

cuando así lo pida el propietario, capitán o propietario de 
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los bienes en peligro. Asf mismo .. la remuneraci6n a que tie -­

nen derecho no se afectará cuando se demuestre fehacientemente 

que Ja petici6n _n~ era razonable. 

'-:.-: 
- El propietário,; c~pjt~~ élélib~qú/~ ~1.:~rdpié~ario de otros-

bienes que se encuentren:: en .situaci6ri· de p'e1i9ro tendrán Ta 

obligaci6_n para con ·ei saiváifor:' 
. .r.; .. 

Deberán colaborar plenamente ¿on El mientras· se efectaen las -

operaciones de salvament_o con todos los cuidados para evitar­

º reducir los daHos al medio ambiente. 

Una vez que se haya llevado los bienes o el buque a un lugar-­

seguro, se entregarán éstos al salvador cuando asf lo ptda. A.r_ 

tfculo 6. 

Todo Capitán deber§ prestar auxilio a cualquier persona que To 

requiera siempre y cuando no implique un grave peligro para Ta 

tripulaci6n, personas o para su propio buque. Solo asf, el prE, 

pietario del buque no incurrir& en responsabilidad de su cum -

plimiento. 

Cualquier Estado parte, as( como las autoridades públicas con­

la finalidad de obtener eficazmente la ejecuci6n del salvamen-

to encaminados a Ta salvaci6n de vidas humanas, bienes en pel! 

gro y evitar el menor daño al medio ambiente, podrán dictar 
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reglas relacionadas con el auxilio que se prestar~. en la adml 

nlstraclón en puertos.que se encuentran en peligro y la pres -

tación de servicio a los salvadores. 

El presente convenio~ asf como las convenciones de Bruselas y­

Montego Bay manifiestan que todo salvamento que produzca un r~ 

sultado útil tendr& derecho a recompensa, salvo que se dispon­

ga lo contrario en el contrato. 

Respecto al criterio para calcular esta recompensa se efectua­

r~ con miras a estimular las operaciones de salvamento tomando 

en cuenta: 

- El valor de los bienes salvados, los esfuerzos realizados -­

por los salvadores y la habilidad para evitar los daños al me­

dio ambiente¡ as• como el éxl~o, naturaleza y el grado de pell 

gro, los esfuerzos desplegados por los salvadores Incluyendo -

tiempo empleado, gastos, pérdidas sufridas por salvar al buque 

bienes o vidas humanas. 

- La rapidez en que se haya efectuado el servicio, la disponi­

bilidad y utilización de buques o de otro equipo destinados al 

salvamento, el grado de preparación, eficacia del equipo salv~ 

dor y el valor del mismo. 
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-Las cuantías respectivas ·serán i:mputables a .ios'·intereses en­

proporcidn a su valor a.ún ·c.uando e·.l tr.ibun.al ::.c .. º.!"Pe.~en.te ordene 

con la Ley naciona.1 ·respectiva, que.1·~.·s .. •pa.~os'::.s~ fi.jen por al­

guno o de 1 os i nteresados·v i ncul adós·'á'J o~ .. l>i~~~~, sin exceder 

del valor de los mismos aún e~cl~y~ncÍ.ti.Jo{ ;~tt~eses y las co! 
,.:.,. 

tas judiciales. 
·,··;." 

·,·:·>· 
>::<;¿ 

Habrá indemnizacidn especial cuando el buque salvador rescate­

ª un buque que por naturaleza de la carga que transporta, con! 

tltuye una amenaza por los daños que puedan causar al medio m~ 

rftlmo. En caso de no lograr el objetivo obtendrá una recompe~ 

sa equivalente a los gastos realizados; y podrá incrementarse­

si se logra el resultado deseado antes señalado; de conformi -

dad a lo que considere equitativo y justo el tribunal. 

Cuando se hubiere causado un grave daño al medio marino por -­

negligencia o Imprudencia se podrá privar total o parcialmente 

de dicho pago remuneratorio. 

El reparto entre el propietario, el capitán y las demh perso­

nas que se hayan al servicio de' ca~~ un~ de los buques salvad2 

res se. regulará por la ley: del,.·p~fs cuyo pabelldn enarbole el-
. ;'>"· 

respectivo buque salvado.r •. si .. · eÍ:·.sá'ivamento no se ha efectuado 
'. /.,:;.~; : . ' 

desde el buque, el reparto·se>fe.9ulará por la ley que rige el­

contrato celebrado entre: el' s·afvador y sus empleados. 
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Por lo que respecta a las reclamaciones y acciones se determi­

na, que el presente convenio no ir& en perjuicio de los privi­

legios marítimos que tenga el salvador en virtud de un conve -

nio internacional o ley nacional. 

Este privilegio marítimo no podr& hacer valerse si se ha cons­

tituido a favor del salvador fianza bastante. Toda persona 

responsable de un pago debido por acciones de salvamento tiene 

obligaci6n de constituir fianza. El propietario del buque de­

be asegurarse que los daños de la carga constituyan también -­

fianza bastante respecto de las reclamaciones presentadas con­

tra ellos. 

Sin consentimiento del salvador no se podrán retirar los bie-­

nes del primer puerto de arribo cuando no se haya constituido­

fianza suficiente a su favor. 

La acci6n de pago de remuneraci6n prescribe en un plazo de 

dos años, o en el que determinen las propias leyes nacionales. 

Salvo convenio en co•trario ser& competente el juez: 

A) Domicilio social del demandado. 

B) El del puerto o lugar a donde hayan llevado los bienes sal­

vados. 
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C) El del lugar donde se hayan efectuado las operaciones de--­

salvamento. 

La adhesión del convenio preveé las reservas de un Estado; ya­

que no es aplicable a los buques de guerra o a los buques pro­

piedad de un Estado. 

Cabe hacer notar que esta Convención expresa un nuevo supuesto 

para los casos de salvamento consistente en el derecho a perci 

bir remuneración por salvamento para el caso de que se evite -

o se reduzca al mfnimo el daño ecológico que rueda producirse­

p~r un accidente marftlmo de este modo se viene a unir a los -

supuestos tradicionales del salvamento, en la siguiente forma: 

A) Salvamento de personas; 

B) Salvamento de buques; 

C) Salvamento de bienes, y 

O) Salvamento ecológico. 

4. OTROS TRATADOS lt!TERNACIONALES. 

4.1. CONVENCION INTERNACIONAL SOBRE LA SEGURIDAD OE LA VIDA 

HUMANA EN EL MAR (SOLAS). 

Esta convención internacional ser~ aplicable a los buques que­

se dediquen antcamente a viajes de car&cter internacional, sal 

vo disposición en contrario por lo que no ser~ aplicable en --
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las siguientes circunstancias: 

!.- Los buques de guerra y transporte de tropas; 

1 !.- Los buques de carga de menos de 100 tonel a das de regi s-

tro bruto; 

IV. - Los buques de madera de construcci6n primitiva; 

v.- Los yates de recreo no dodicados a tráfico comercial; 

VI.- Los buques de pesca. (84) 

Esta Convención Internacional sobre Seguridad de la Vida Huma­

na en el Mar (SOLAS) contiene disposiciones que se refieren a­

la inspecci6n peri6dica de los aparatos tales como: estructu­

ra, calderas, maquinaria, armamento y otros recipientes a pre­

sión, accesorios, maquinaria principal y auxiliar, instalaci6n 

eléctrica, de radio, radiotelegráficas de botes salvavidas, 

aparatos de salvamento, dispositivos para localizaci6n y extin 

ci6n do incendios, escala do prlctica y demás armamento asf -

como las lucos y medios de hacer señales sonoras y de socorro­

que lleve ol buquo, los cuales doberán cumplir con todos los -

resultados necesarios que la presento Convención exige, así c~ 

molo prescrito por la convención y reglamento internacional -

para prevenir los abordajes en el mar. (85) 

Las visitas de inspección se realizarln de manera general o 

parcial, según las circunstancias, pudiendo efectuarse cada 
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vez que ocurra un accidente ·o se descubra alguna anomalla que 

pueda afectar la seguridad .del. b.uque y los aparatos de salva-­

mento. 

En las visitas se incluirán también los plazos para combatir-­

incendios en los buques nuevos y las escalas de pilotos, las -

luces y medios para realizar las se~ales sonoras que lleven -

los buques existentes y los de nueva fabricaci6n a fin de ase­

gurar que respondan totalmente a las disposiciones presentes. 

Serán inspeccionados el casco y maquinaria de los buques de •­

carga, cuando se termine la construcci6n y con posterioridad -

a la misma, en la forma y con los intervalos que la administr~ 

ci6n considere necesarios para asegurar que su estado es sati~ 

factorio. Dicha visita se efectuará de acuerdo a las disposi -

ciones generales, materiales y las dimensiones de la estructu­

ra, caldera y otros recipientes de presi6n accesorios, maquin~ 

ria principal y auxiliar y demás armamentos para el servicio­

que se destina el buque. Una vez realizada cualquier visita -

no se podrá realizar ningún cambio en estructura, maquinaria o 

armamento sin la autorizaci6n previa a la administraci6n. 

El certificado de seguridad para buques de pasaje cuando reu-­

nan los requisitos establecidos en la presente Convenci6n se -

le entregará a los destinados al pasaje exclusivamente. Para -

los buques de carga se les expedirá un certificado denominado-
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"certificado de seguridad de construcci6n para buques de car -

ga••. 

Para los buques destinados a la carga equipados con instalaci~ 

nes radiotelegráficas que satisfagan los requisitos pertinen -

tes a las presentes reglas, se expedirá, previa inspecci6n, -­

el "certificado de seguridad radiot~egr§fica para buques de -

carga. 

Dichos certificados serán expedidos y otorgados por una perso­

na debidamente acreditada por la administraci6n tendrán vali -

dez en el momento de entrar en vigor hasta la fecha de expira­

ci6n. 

Ningún Gobierno contratante podrá expedir certificado alguno.­

aún aplicando las disposiciones de la Convenci6n Internacional 

para la seguridad de la vida humana en el mar de 1948 y 1929,­

después de la fecha en que comience a tener efecto la acepta -

ci6n de esta Convenci6n por el gobierno de que se trate. 

El plazo de validez dé los certificados antes mencionados ser~ 

no mayor de 12 meses, con excepci6n de los certificados de se­

guridad de armamento para buques de carga que pueden ser expe­

didos por un plazo no mayor de 24 meses. 

Cuando se realiza una visita dentro de los plazos señalados -
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a la expiración de validez de ese certificado, este podrá ser­

renovado por otro cuyo término sea de doce meses posterior 

a la fecha del término de validez del certificado anterior. 

Cuando un buque no se encontrara en el puerto de su pafs de m~ 

trfcula y terminara la fecha de validez de su certificado éste 

podrá prorrogarlo en la administraci6n respectiya con la fin~ 

lidad de que pueda concluir el viaje a su país de su matrfcula 

o al pafs donde va a ser inspeccionado, siempre y cuando tal -

medida parezca conveniente y razonable. Sin embargo, ningún -

certificado expedido de esta forma tendrá un plazo superior 

a cinco meses. 

Los certificados estarán redactados en el idioma o idiomas --­

oficiales del pafs que los expidi6, deberá ir escrito en cara§ 

teres romanos y números arábigos. Todo certificado o copias 

certificados de los ismos deberán fijarse en un lugar accesi­

ble del buque. 

Los Gobiernos Contratantes deberán aceptar los certificados 

expedidos a nombre de un gobierno contratante para los efectos 

de la presente Convención Internacional. 

Se podrá adicionar un certificado, cuando en el curso del via­

je de algOn buque este llevará a bordo un nOmero inferior de -

personas al manifestado en el documento, deberá mencionar que-
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de acuerdo con las circunstancias no se infringen las disposi­

ciones de la presente Convención al .elabo~ar un certificado -­

adicional, este se anexará al certificado anterior; sin embar­

go, solo tendrá validez para el viaje en concreto para el que­

se expidió. 

Cualquier buque que tenga un ·certificado estará sometido a los 

puertos de los demás Gobiernos Contratantes a la fiscalizáción 

de funcionarios debidamente autorizados por dichos gobiernos a 

fin de comprobar la existencia a bordo de un certificado váli­

do. Este certificado deberá ser aceptado a menos que exista -

motivo fundado para creer que el estado del buque o su armame.!1 

to no responda a 1~ expresado en el mismo; de esta forma el 

funcionario que efectúe la fiscalización deberá tomar las medi 

das necesarias para impedir la salida del buque hasta que pue­

da hacerse a la mar, sin el riesgo de algún peligro para la 

tripulación y pasajeros. 

Cuando la fiscalización de lugar a alguna intervención, el ofi 

cial que realiza esta funci6n deberá informar por escrito al -

c6nsul del pafs de matrfcula del buque de cualquier circunsta.!1 

cia que aconsejaron la intervención, comunicando los hechos a­

l a organización. 
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4.2 CONVENIO SOBRE EL REGLAMENTO INTERNACIONAL PARA PREVENIR 

LOS ABORDAJES (COLREG). 

La Convención Internacional para la Unificación de ciertas Re­

glas en Materi• de Abordajes, también conocido con la abrevia­

tura de "COLREG", opera en caso de abordajes ocurridos entre -

buques de mar o entre embarcaciones de navegación interna, por 

lo que las indemnizaciones debidas a los perjuicios causados a 

los buques, persona, objetos que se hayan a bordo serán deter­

minadas de conformidad a las disposiciones de la convención en 

estudio. (86) 

De acuerdo a lo anterior, cuando el abordaje fuera fortuito, -

por fuerza mayor o si existieran dudas con respecto a las cau­

sas del abordaje, los perjuicios serán soportados por cada uno 

de los buques que hubieran participado en tal colisión. 

Cuando el abordaje fuese causado por falta de uno de los bu 

ques; la reparación de los daños afecta a quien los hubiere c~ 

metido, cuando fuere por falta común de las partes involucra -

das a la responsabilidad de cada uno de los buques estará en -

proporción con la gravedad de las faltas cometidas respectiva­

mente. Si fuese imposible el establecer la proporción de las -

faltas entonces serán establecidas en partes iguales. 

Los perjuicios causados a los buques, cargamentos o a los efe.!:_ 
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tos u otros bienes de la tripulación o de los pasajeros u otras 

personas que se hallen a bordo, son·soportados por los buques­

en falta, en dicha p·raporción .•. sin solidaridad con respecto a­

terceros. 

En forma solidaria responden a terceros los buques en falta, -

por los perjuicios causados, ya fuere por muerte o heridas sal 

va que hubiere pagado una parte superior a la debida. 

Respecto al alcance y los efectos de las disposiciones contra~ 

tuales o legales que limiten la responsabilidad de los propie-

tarios de buques con respecto de las personas que se encuen 

tren a bordo; cada. naci6n o Estado lo determinar~ con sus re.§_ 

pectivas legislaciones, 

No quedar§ subordinada ni a protesta, ni a ninguna otra forma­

lidad no señalada en el presente Convenio la acci6n de repara­

ción del daño causado por un abordaje. Esta acci6n prescribe -

a los dos años a partir de la fecha del suceso; respecto a la­

acción del recurso admitido en cuanto la obligación de terce -

ros será de un año contado desde el día de pago. 

La ley del tribunal que tenga conocimiento respecto de la ac -

ción de prescripción determinará las causas que den origen a -

la suspensión e interrupción de la misma. Tendr§n el derecho 

de admitir en sus legislaciones las Altas Partes Contratantes, 
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el prorrogar los plazos antes mencionados, el hecho de que el 

buque demandado no haya podido ser embargado en aguas territ2· 

riales del Estado en que el demandante tuviere su domicilio o 

su establecimiento principal. 

La obligaci6n de todo capitán de prestar el auxili~ cuando ha 

ocurrido un abordaje será siempre y cuando no se encuentre en 

peligro su buque, tripulaci6n y pasajeros, asimismo, deberá -

comunicar al otro buque en peligro su nombre y el puerto de -

origen de su embarcación, as! como los lugares de los que pr2 

cede y a los que se dirige. 

Las Altas Partes Contratantes están obligadas a: 

a) Proponer o aceptar en sus legislaciones las medidas -

necesarias a fin de que toda infracción sea reprimida y no 

est~ contemplada en su respectiva legislación. 

b) Comunicará las leyes y reglamentos con plenitud que -

se hayan dictado o que estuvieran por dictarse en sus Estados 

para la ejecución de las disposiciones precedentes, 

Esta Convención no afecta a· las celebradas con anterioridad,­

y no será aplicable a los buques de guerra y a los buques del 

Estado destinados al servicio público de las partes contrata~ 

tes. 
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CAPITULO CUARTO, 

EL SALVAMENTO MARITIMO BASADO EN LOS CONTRATOS 

1. EL CONTRATO DE SALVAMENTO, SU NATURALEZA. 

Como ha sido expuesto la naturaleza jurldica del salmamento -

mar!timo es discutida. En el presente Capitulo analizaremos -

el punto de vista de su naturaleza contractual. 

Apegándose a la teor!a de los contratos, esta figura jur!d1ca 

encuadra, por sus diversas caracterlsticas, casos especiales­

Y situaciones en que se dá, en las diversas clasificaciones -

de los contratos. 

Por lo tanto, hago un análisis dentro de todas las clasifica­

ciones de la teorla de los contratos en que encuadra. 

Cabe hacer la aclaración de que si bien algunas modalidades -

del salvamento marltimo pueden asumir forma contractual, como 

es el caso del salvamento de mercanclas, el salvamento de bu­

ques y el salvamento ecológico, el salvamento de vidas huma -

nas en el mar, por se~ obligatorio, no puede ser objeto de 

contrato, porque estarla viciado de nulidad absoluta, por ser 

contrario a derecho. 
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1.1.- CONTRATOS REALES, 

El maestro Rafael Rojina Villegas define al contrato como "el­

acuerdo de voluntades para crear o transmitir derechos y obli­

gaciones, es una especie dentro del género de los convenios. -

El convenio es un acuerdo de voluntades para crear, transmitir 

modificar o extinguir obligaciones y derechos•. (87) 

Para Aubry y Rau "El contrato constituye una especie particu -

lar de convenio cuyo carácter propio consiste en ser productor 

de obligaciones•. (88), 

Los elementos de todo contrato son los de validez. y de existen_ 

eta. 

ELEMENTOS DE EXISTENCIA: 

I.- El consentimiento.- Es el elemento esencial del contrato -

consistente en el acuerdo de dos o más voluntades sobre la pr.Q. 

ducc16n o transmisión de obligaciones y derechos, siendo nece­

sario que estas voluntades tengan una manifestacA6n exterior.­

(89) Arts. 1792 y 1793 del C6digo Civil para el Distrito Fede­

ral. (go) 

En el salvamento marfttmo el consentimiento constituye siempre 

un elemento de existencia en sentido estricto, ya que tratánd.Q. 
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se de salvamento marítimo no puede realizarse tal actividad si 

no es con la expresa anuencia del salvado de ser auxiliado, y­

con el manifiesto consentimiento del salvador.de participar en 

el salvamento, el cual debe además reportar un resultado útil­

y desarrollarse en una situaci6n de peligro. 

Por ejemplo: 

Un buque en peligro lanza el S.O.S. (91) manifestando de mane­

ra expresa su consentimiento a que sea salvado. Este consenti­

miento expreso constituye una verdadera policitación a la cual 

puede acudir cualquier buque en rescate de la nave en peligro. 

El Salvador y el salvado en la práctica muchas veces pueden r! 

diarse las condiciones a las que el salvamento habrá de ajus -

tarse, (g2) dejando para después de consumado el hecho, proce­

der al perfeccionamiento del contrato. 

11.- Objeto materia del contrato.- Es decir que se encuentra -

en la·naturaleza y por lo tanto es real y posible. Arts. 1792-

y 1793 (93), así como que sea determinado 6 determinable. 

Este elemento de existencia es la condición "sine qua non' pa­

ra que se dé el salvamento marítimo. Es cuestión de la más el! 

mental lógica, el afirmar que si no existe aquello a ser salv! 

do, objeto de contrato, el salvamento no puede existir. 
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ELEMENTOS DE VALIDEZ. 

l.- Capacidad de las partes.- Es la aptitud 6 idoniedad para -

ser sujeto de derechos y obligaciones. (94) 

Por lo que podemos afirmar que es obvio, que si se ha de con -

tratar, las partes que lo realicen deberán ser capaces. 

Para el caso del salvemento, es capaz de solicitarlo tanto el­

duefio del buque o naviero, el armador, como el capitán del mi! 

mo. El Capitán u otra persona firmante del contrato en nombre­

de la propiedad objeto de salvamento, suscribe como agente del 

buque, su cargamento y flete y de los respectivos duefios de 

ello, y obliga a cada uno, pero no al uno por el otro, a ~l 

personalmente, al debido cumplimiento de lo estipulado. 

11.- Ausencia de vicios, Tales como: 

a) Error.- Es cuando se tiene un conocimiento equivocado, 

de un hecho o de un derecho. 

b) Dolo.- Cuando hay maquinación o artificio de que se 

sirve un contratante para engafiar a otro e inducirlo a 

error. 

c) Violencia.- Es la acción física o moral lo suficiente­

mente efica4 para anular la capacidad de reacción de -

la persona sobre quien se ejerce (95), viciando su vo-
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luntad. 

d) Lesi6n.- Cuando se aprovecha la suma ignorancia, extrema 

miseria 6 notoria inexperiencia del contratante. 

Puede darse el error de considerar una situaci6n más peligrosa 

de lo que en realidad es, lo cual puede inducir a solicitar 

el salvamento y descubrir posteriormente que no era necesario­

tal servicio. Como ya hemos visto es requisito que el salvamen 

to reporte un resultado útil y en este caso no existiría y 

quién haya incurrido en ese error, deberá pagar los daños y 

perjuicios causados por esta falsa alarma. 

La lesi6n podrá darse cuando el que haga las veces de salvador 

se aproveche de la extrema miseria, notoria inexperiencia o s~ 

ma ignorancia de aquel que habrá de ser salvado; el dolo surgi 

rá cuando lo engañe en cuanto a las condiciones en que el sal­

vamento se realizará ya sea porque exagere la gravedad de la -

situaci6n o de alguna otra manera realice una serie de maquin! 

ciones encaminadas a inducir al error en su contraparte. 

La violencia flsica es muy dificil que se llegue a configurar­

en el salvamento marltimo, sin embargo se puede ejercer violen 

cia eficaz para inducir el consentimiento de aquel que habrá -

de ser salvado. 
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Es menester mencionar que no se puede considerar que se da un­

acuerdo de voluntades en sentido estricto, ya que al mandar un 

buque en peligro el s.o:s. cualquier buque en la zona tiene la 

obligación, plasmada en Convención Internacional de acudir en­

auxilio del solicitante. La obligación pues tiene su origen ya 

en la ley nacional, o en el Derecho Internacional en que se S.!!_ 

ple la voluntad del aceptante por la obligación de aceptar; lo 

que no obsta para que la realización del salvamento asuma for­

ma contractual, para aquellas de sus modalidades que lo admi -

ten, pues debe recordarse que el salvamento de vidas no puede­

ser objeto de contrato. 

Los contratos Reales como los define el maestro Rafael Rojina­

Villegas "son aquellos que se constituyen por la entrega de la 

cosa o la realización del acto y entre tanto no exista dicha -

entrega o realización del acto, solo hay un antecontrato llam! 

do tambiªn contrato preliminar o promesa de contrato". (96) 

Por sus características el contrato de salvamento puede clasi­

ficarse como un contrato real, ya que de la definición antes -

citada cumple con todos sus elementos. La policitación que se­

hace en demanda de auxilio constituye el antecontrato, contra­

to preliminar o promesa de contrato. Una vez realizado el he -

cho, esto es, habiéndose efectuado el salvamento todos los el! 

mentos se cumplen para considerarlo como un contrato real. 
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l. 2. CONTRATOS CONSENSUALES. 

"los contratos consensuales son aquellos para cuya perfecci6n­

basta el sólo consentimiento de las partes ••. no importa que -

no se extienda un escrito alguno". (97). Es decir, el escrito­

posteriormente pueda tener importancia desde el punto de vista 

de la prueba del consentimiento o si una de las partes niega -

su existencia. Sin embargo, en principio podemos afirmar que -

todos los contratos son consensuales en nuestro derecho, con -

excepción a los solemnes. 

De lo anterior se puede afirmar que el contrato de salvamento­

se clasifica como un contrato consensual en oposición al for -

mal toda vez que no es necesaria ninguna for~alidad especial -

para su val ldez. 

1.3. CONTRATOS FORMALES. 

Rafael De Pina lo define de la siguiente manera: "Aquel para­

el cual se requiere una forma especial, consider~ndose como -

tal, particularmente, al notarial, o solemne por excelencia"­

(gs) 

Para Borja Soriano, el contrato formal es sancionado con la -

nulidad relativa del contrato cuando se omita la formalidad -
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del mismo. (99) 

El contrato de salvamento se origina en circunstancias extre -

mas provocado por un peligro, por lo que generalmente no se -

cumple con ninguna formalidad, no obstante lo cual, una vez 

real izado el hecho no hay objeci6n, ni 16gica ni jur!dicamente 

hablando para que este contrato no asuma formalidad por escri­

to o se cumpla con cualquier otro requisito que se acostumbre­

en el lugar de su celebraci6n. 

1.4. CONTRATOS INTUITU PERSONAE. 

Este contrato también es denominado como contrato personal. 

Es decir aquel para cuya formaci6n se ha tenido en cuenta de -

manera especial como requisito esencial del mismo la persona -

del otro contratante (100) 

Para que el contrato de salvamento se celebre hemos mencionado 

que las personas capacitadas para la celebraci6n de dicho con­

trato serán Onicamente, el capitán del buque, el propietario -

del buque, el armador y en ocasiones especiales la trlpulaci6n 

es decir cuando se encuentren en peligro el buque, las mercan­

cfas, y sobre todo las personas abordo, y el capitán no haya 

lanzado el 5.0.S., éstos podrán actuar en su nombre, toda vez­

que la vigencia de la autoridad del capitán se haya perdido a~ 
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te la sltuaci6n de peligro. 

l. 5. CONTRATOS ALEATORIOS. 

Corresponde la calificaci6n de aleatorio al contrato de salva­

mento, ya que el provecho o pérdida, en relaci6n con· una o con 

ambas partes, depende de un acontecimiento Incierto. (101) 

Por tanto podemos decir que el contrato de salvamento contiene 

características de aleatoriedad, porque depende del resultado­

las prestaciones que se obtengan, por lo que al término de las 
r-

operaclones del salvamento ~· determinará la remuneraci6n a 

que tendrá derecho el salvador, pues de no haber resultado útil 

no se le pagará al pretendido salvador ninguna remuneracl6n. -

Este es el significado de la frase acu~ada por la "Lloyd's of-

London 11
: "No cure, no pay 11

, si no se salva, no se paga. 

2. ANALIS!S DE LA ANTIGUA FORMA DE CONTRATO OE SALVAMENTO OEL-

COMITE DEL "LLOYD' S OF LONDON". 

Los efectos jurídicos del contrato de salvamento están suspen­

didos a la obtencl6n de un resultado útil.De esta manera la -

forma "standard" de Convenio de salvamento aprobada y publica­

da por el Comit~ del Lloyd!s of London, es más conocida por -

el nombre de su famosa cláusula no cure, no pay. (102) 
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El contrato de salvamento puede perfeccionarse de distintas -

maneras, ya sea a través de señales, por medios de telecomun_! 

caci6n o por escrito, según las circunstancias. 

En raz6n de la situacl6n de peligro en que se hace necesaria -

una operacl6n de salvamento, para la reallzaci6n de un contra­

to de salvamento no se prescribe formalidad alguna, dejándose­

la firma del mlsmó para después de realizado el objeto, esto -

es de efectuado el salvamento. En la práctica se admite que -

ante la situacl6n de emergencia el buque en peligro se hace -

llamadas o se~ales de auxilio, las cuales pueden ser contesta­

das por cualquier buque que las reciba y muestre su aceptaci6n 

de proporcionar el auxilio, con lo que el contrato queda per -

feccionado, no Importando que se concluya en forma verbal en -

tre los capitanes involucrados, pero se recomienda que tal con 

clusi6n se realice ante testigos de la trlpulacl6n respectiva­

Y de ser posible, se asiente la anotaci6n correspondiente en -

el Diario de Havegacl6n. 

Puede contratarse en tierra por el armador o por algún repre -

sentante suyo, o bien celebrarse en el lugar donde necesiten -

los servicios al buque que los requiera, por conducto de su c~ 

pitán. (103) 

El costo por salvamento tiene el carácter de averfa gruesa o -

común, y más precisamente de averfa gasto. (104) 
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Determinación contenida tanto en las Reglas de York y Amberes, 

como en nuestra Ley de Navegación y Comercio Marltimos. (105) 

Generalmente no se determina la estimación de la remuneración 

que la operación de salvamento ha de causar, la que se estable 

ce habrá de ser fijada en arbitraje. La determinación hecha al 

momento de celebrarse el contrato, en el lugar donde hayan de­

P::starse los servicios de salvamento y ante la situación de 

peligro, estará siempre supeditada a la obtención de un resul­

tado útil, y podrá ser impugnada, ya sea por insuficiencia ol -

por exceso, por cualquiera de los contratantes, si es que no -

se adec~a cabalmente a los esfuerzos realizados, el peligro 

arrastrado y el beneficio obtenido. 

Según esta forma de contrato, la determinación de la remunera-

ción se debe hacer en un arbitraje posterior a la operación de 

salvamento, que debe revisar todas las circunstancias del caso 

para determinarla. Sin embargo, admite también que la remune­

ración se determine al momento de la celebración del contrato, 

aunque es muy raro que se establezca desde él principio. 

En caso de un éxito parcial, se tendrá derecho a una remunera­

ción proporcional y razonable, siempre y cuando no medie negll 

gencia oiimpericia por parte del salvador. Este tipo de remun~ 

ración no podrá ser mayor del tanto por ciento correspondiente 
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del valor estimado de la propiedad salvada o de lo que se obt.!!. 

vo de su venta, en caso de que llegue a realizarse esta. 

Z. l OBLIGACIONES DEL SALVADOR. 

Realizar las operaciones de salvamento con la debida probidad; 

- Prevenir o minimizar los daños al medio ambiente. 
. ¡ 

- Cuando las circunstancias lo requieran, admitir la asistencia 

de otros salvadores; 

- Afrontar los gastos en que haya incurrido en caso de que su­

participaci6n en el salvamento no reporte un resultado útil; 

- En caso de util 1zar el aparejo, anclas, cadenas y otros u ten 

silios del buque salvado, habrá de hacerlo en forma razona -

ble, evitando el dañarlos innecesariamente, abandonarlos o -

s acrifi carl os; 

- Notificar al Oomité de Lloyd's of London el importe por el -

cual exige se dé garantfa, antes de las 48 horas de la terml 

naci6n de los servicios de salvamento. 

- Entregar los efectos salvados en un lugar seguro previsto en 

la mejor condici6n posible, y constitufrlas en dep6sito; 

- No agravar la s1tuaci6n por demora o simular un peligro ma -

yor al existente; 

- Actuar apropiadamente de acuerdo con la situaci6n para justl 

ficar los gastos en que haya incurrido. 
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2.2 OBLIGACIONES DEL SALVADO. 

- Constituir fianza suficiente que garantice el pago de las --

operaciones de salvamento; 

- Cooperar en todo l'o posible con el salvador. 

- Prevenir o minimizar los daftos al medio ambiente; 

- Cuando el buque u otras propiedades han sido conducidas a l~ 

gar S&guro, aceptar su reenvfo cuando haya sido razonableme~ 

te requerido por el salvador a hacerlo; 

- Pagar la remuneración debida al salvador; 

- No retirar los bienes salvados de su lugar de depósito hasta 

en tanto no se haya constituido la fianza o efectuado el pago 

de la remuneración debida. 

- No interferir en la dirección de las operaciones de salvame~ 

to una vez acordado con el salvador el procedimiento a se 

guir; 

- .Poner al servicio del salvador los materiales y mano de obra 

necesarios, cooperando al éxito de la operación. 

2.3 DERECHOS DEL SALVADOR 

- Cobrar la remuneración en caso de que el salvamento haya re­

portado un resultado útil; 

- Exigir la constitución de la fianza que garantice el pago de 

la remuneración; 

- Arrestar la propiedad salvada en caso de que no se constitu­

ya la fianza dentro del perfodo previsto; 
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- Derecho de impugnar la determinaci6n que consideren insufi -

ciente; 

- Derecho al nombramiento de un arbitro. 

2.4 DERECHOS DEL SALVADO. 

- Recuperar la propiedad de los bienes salvados una vez consti 

tuida la fianza o pagada la remuneraci6n. 

- Derecho de impugnar la determinaci6n de la remuneraci6n que­

consideren excesiva; 

- Derecho al nombramiento de un arbitro. 

3.~ 'NO CURE, NO PAY": si no se salva, no se paga •. , 

Como hemos mencionado anteriormente en esta tesis de Derecho -

l'larftimo si no hay un resultado útil en el salvamento marftimo 

no habrá remuneraci6n alguna, por ello es importante mencionar 

esta f6rmula o cláusula. 

Esta cláusula de origen británico, se ha extendido a varios 

pafses de latinoam~rica. Generalmente es utilizada para contr! 

tar sobre la remuneraci6n del buque o cargamentos a bordo de -

los mismos que han sufrido un accidente en el mar ya sea enca­

lladura, varadura, naufragio o cualquier otro accidente marfti 

mo, por ello la complejidad de dicha cláusula que se define y­

caracteriza el contrato en que se inserta. (106) 
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El contrato se puede realizar para casos de auxilio en el mar­

o contratarse en tierra por los interesados en el salvamento -

marftimo. 

Para que el buque asistido constituya una garantfa contractual 

esta f6rmula representa un afianzamiento supletorio del resul­

tado útil implicando a los salvados un riesgo muy importante.­

Al frustrarse éste, el auxiliador pierde tanto el beneficio e~ 

perado como cualquier gasto incurrido hasta el momento del frJ!. 

caso de las operaciones ya realizadas sin importar la causa 

que impidio el éxito. Sin embargo, mediante la cláusula se ju~ 

tifica el derecho de poder reclamar una remuneraci6n más elev~ 

da de acuerdo con el riesgo que se haya encarado durante el ª! 

xilio prestado, derivado todo previamente de la inclusi6n de -

esta disposici6n en el contrato. (107) 

El contrato celebrado con ésta cláusula "no cure no pay' se 

considera de carácter especial, ya que depende un resultado in 

cierto a las prestaciones, por ello la cláusula tiene gran 

trascendencia imprimiendo a la estructura del contrato una con 

dici6n resolutoria. 

Por su parte el Comité de la "Lloyd's of London" interpreta y­

presupone diversos trámites para llegar a establecer la remu~! 

raci6n. Esta cláusula del contrato es independiente de las mo-
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dalidades de constituci6n de fianza, plazos y otros trámites, 

pero ello no representa que los gastos del salvamento corran a 

cargo de los salvadores. Esto sólo procede cuando los salvado­

res fracasan en sus intentos y abandonan el salvamento concer­

tado. 

Pero los gastos realizados deben ser computados posteriormente 

si no están comprendidos en la remuneración total estipulada -

para el salvamento. Si surgen impedimentos para llevar a caba­

las operaciones de salvamento y el contrato ha sido celebrado­

sin otras modificaciones esenciales al principio "no se paga -

si no se salva", el salvador perderá su derecho a la indemnii~ 

ción ya que al estipular dicha cláusula ha tomado el riesgo 

aún ante las causas de fuerza mayor que pudieran obstaculizar­

e! éxito. (108) 

La "Lloyd's of London' en el contrato prefija esta cláusula con 

algún plazo e,tablecido para dicha operación de salvamento. Es 

recomendabl/ que el término sea generalmente largo¡ uníl vez e1 

tablecido se podrán de igual manera fijar las penalidades por 

cada dla de demora en el servicio, pero no serán computables -

los d!as por concepto del mal tiempo. 

Sin embargo, se admite el caso de que las operaciones tengan -

un éxito parcial, no habiendo incurrido en ninguna negligencia 
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imparcial o descuido del contratista o de sus empleados, sal -

vando parte del cargamento, por lo que se reconocerá el dere -

cho de solicitar una remuneraci6n razonable. 

La "Lloyd's of London" estipula que los salvadores se comprom~ 

ten a emplear todos sus esfuerzos para salvar la propiedad, y­

como todo contrato es factible que por voluntad de las partes, 

se anule éste, cuando por razones 16gicas sea imposible conti­

nuar con el salvamento ya que no se obtendrá un resultado útil. 

Resulta prudente asentar que en raz6n de la cláusula 14 del Co~ 

venio de Salvamento de 1989, el principio de "si no se salva.­

no paga" resulta modificado, en los términos que más adelante­

se explican. 

4. EL PROCEOIMlENTO PREVISTO EN LA ANTIGUA FORMA DE CONTRATO -

DE SALVAMENTO DEL COMlTE DEL "LLOYO' OF LONDON". 

El proceso previsto se divide en tres fases o etapas. Estas 

son: 

4.1. Pago de la remuneraci6n. 

Si transcurren 42 dfas a partir de la fecha en que se deposit6 

la fianza, y el Comité del Lloyd's of London no ha recibido 
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por escrito aviso de impugnación y la consiguiente demanda de­

arbitraje, procederá éste al pago de la remuneración al contt~ 

tista o auxiliador, sin más averiguaciones. (109) 

4.2. Arbitraje original. 

La impugnación y la demanda consiguiente de arbitraje, debidas 

a la consideración de una determinación excesiva o insuficien­

te de la remuneraci6n, podrá ser presentada por los contratan­

tes, los propietarios de la carga, las aseguradoras o por el -

propio Comité de la "Llod's of London", en un plazo de 42 dlas 

a partir de la fecha en que se complet6 el depósito. 

El salvador, tendrá un plazo de 30 dlas para nombrar arbitro.­

debiendo notificarlo al Comité, que correrá traslado a la con­

traparte, para que en un término de 15 dlas nombre al suyo, 

con el apercibimiento de que en caso de que no lo nombre se le 

nombrará uno de oficio. 

Si las partes no designan arbitro dentro del plazo establecí -

do, el Comité lo nombrará en representación de todas las par -

tes que tengan interés en las propiedades salvadas. El comité­

puede asf mismo determinar que actúe como único arbitro el que 

designe el salvador, si asf lo considera oportuno. 
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El arbitraje se verificar& en Londres. En caso de que los arbi_ 

tras no se pongan de acuerdo, deber&n comunicarlo al Comité 

del .Lloyd's of Londbn", que actuar& como juez o designará a -

otra persona para que actúe como tal. 

Los laudos de cualquier arbitro o juez ser~n finales, pero se­

r&n apelables tal y como lo estipula el contrato, y obligarán­

ª todas las partes interesadas. 

El arbitro o arbitras, así como el jue~ designado por el Comi­

té, tendrán la facultad de admitir y practicar libremente las­

pruebas que consideren pertinentes, teniendo las partes el de­

recho al ofrecimi•nto de pruebas técnicas. 

El arbitraje habrá de conducirse del modo o manera que el arbi_ 

tro o arbitras asf lo considere pertinente. 

En el laudo emitido por el o los arbitras o juez, se podrá CD!! 

firmar, aumentar, disminuir o fijar el monto a pagar en canee]!_ 

to de remuneraci6n por los servicios de salvamento. 

Asimismo, la fianza podrá ser ratificada o ser declarada exces1 

va, lo que tendrá como consecuencia que el salvador tenga que­

abonar los intereses sobre el exceso, así como deberá pagar una 

multa de 2% del mismo, en concepto de perjuicios causados por-
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ese motivo. 

Toda esta fase del proceso de arbitraje, asf como el arbitro,­

arbitros, juez y laudo, se denominan como "originales'. 

4.3. Arbitraje de apelaci6n. 

Los propietarios de la carga, las compañ fas aseguradoras, o 

cualquier otra persona que tenga un interés mayor a una cuarta 

parte del valor de la propiedad salvada, tendrán derecho de 

apelar por escrito el laudo original ante el Comité del "Lloy­

d's of London', dentro de un término de 14 dfas contados a par 

tir de la publicac16n del mismo. 
1 

Se conceden 7 dfas después de recibida la apelaci6n para que -

por escrito se pueda contraapelar ante el Comité, el cual po -

drá actuar por sí mismo o nombrar un arbitro de apelación. 

No se admitirán en la apelación más pruebas que las practica -

das en el arbitraje original, a menos de que el arbitro de ªP! 

laci6n no determine lo contrario. 

El laudo de apelaci6n será irrecurrible y tendrá carácter de -

obligatoriedad para todos los interesados. El arbitro de apel_i!_ 

ci6n podrá conducir el arbitraje en la forma o manera que con-
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sidere más adecuada y podrá confirmar, incrementar o disminuir 

la cantidad fijada en el arbitraje original. 

En ambos laudos, el original y el de apelaci6n, se determinará 

el importe de las costas del procedimiento, y, a cargo de quien 

corren las mismas, así como el porcentaje de interés que se h~ 

brá de pagar en caso de mora. Tal interés será del 5~ anual S_!! 

bre la suma concedida a quien prest6 los servicios de salvamé~ 

to. 

El Comit~1·tiene la- facultad discrecional de adelantar pagos a­

cuenta del salvador por la suma que considere razonable, antes 

de la publicaci6n de los laudos, en relaci6n a los gastos que­

éste haya tenido que desembolsar en relaci6n a los servicios -

prestados. 

Si las partes en este arbitraje o alguna de ellas desean ser -

oídas o aportar pruebas al arbitraje original, deberán dar avj_ 

so al Comité y nombrar un representante en Londres para todos­

los fines del arbitraje. 

Se puede adicionar una cláusula al contrato en la que se deter 

mine que la cantidad a pagar se hará una moneda distinta a la­

libra esterlina. 
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5. LOS CONTRATOS DE SALVAMENTO SEGUN EL CONVENIO INTERNACIONAL 

SOBRE SALVAMENTO MARITIHO DE 1989. 

El Convenio se aplicará a todas las operaciones de salvamento. 

Salvo en la medida que un contrato disponga otra cosa expresa 

o impl !citamente. 

El capitán estará facultado para celebrar contratos de opera -

ciones de salvamento en nombre del propietario del buque. El -

capitán y el propietario del buque estarán facultados para ce­

lebrar tales contratos en nombre del propietario de los bienes 

que se encuentren a bordo del buque. 

Nada de lo dispuesto en referencia a los contratos de salvamen 

to irá en perjuicio de la aplicación de las causas de nul ldad­

Y de. modificación de los mismos, previstas en el Articulo 7 de 

la Convención, ni de la obligación de evitar o reducir al mfn.i. 

mo los daños al medio ambiente. 

La convención plantea dos supuestos por los cuales el contrato 

de salvamento podrá anularse o modificarse. Tales supuestos 

son: 

a) Cuando en la conclusión del contrato de salvamento inter 

vino una presión Indebida o se concertó bajo la influencia del 
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peligro y sus condiciones no son equitaúva_s, o 

b) El pago pact~do en el contrato es".exc~siv~mente· alto o-. . . . . 
excesiva mente bajo• en rel ac i6n con .los servi el os"·efect ivamente 

prestados. (110) 

6. ANALISIS DE LA NUEVA FOR~A DE CONTRARO DE SALVAMENTO DE LA­

"LLOYO'S OF LONDON" LOF lggo, 

En raz6n del Convenio de Londres de 1989 sobre Salvamento Marf 

timo, la forma de contrato de salvamento de la "Lloyd's of 

London" sufri6 modificaciones con el fin de sw adecuación a lo 

dispuesto en el mencionado Convenio. 

Con una nueva presentación y una redacci6n más clara y esquem! 

tica el contrato de salvamento incluye ahora los Artfculos 1 -

de las definiciones, 8 de los deberes del salvador y del navi~ 

ro o del capitán, 13 de los criterios para determinar la remu­

neración y 14 de la compensación especial. 

Además en su nueva redacci6n se ha cuidado que se llev~ una s~ 

cuencia lógica de las previsiones contenidas en él. En la medi 

da de lo posible el lenguaje ha sido simplificado, con el fin­

de hacerlo más legible y comprensible en atención a aquellas -

personas cuyo idioma original no es el inglés. 
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Las modificaciones substanciales que se hicieron son las si 

guientes: 

a) Se incorporen algunas previsiones contenidas en el Convenio 

de Salvamento de 1989 que aplica la relaci6n existente entre -

el naviero del buque salvado y los propietarios de otras pro -

piedades salvadas. En raz6n de esta modificaci6n se determin6-

el dar a los árbitros la facultad de otorgar una compensaci6n­

especial en ciertos casos tales como cuando la propiedad salv~ 

da represent~n por sus caracterfsticas, un peligro para el me­

dio ambiente, o cuando los daños al medio ambiente sean preve­

n idos o disminuidos mientras las operaciones de salvamento se­

estén llevando a cabo. 

f) Con el consentimiento previo del salvador la fianza otorga­

da en algún pafs fuera del Reino Unido será aceptada por el C~ 

mité de la Lloyd's of London. 

c) En algunas el propietario del buque tiene la facultad de d~ 

terminar los servicios de salvamento. 

Asimismo, el Consejo ha aprobado un nuevo Reglamento de Proce­

dimiento con el fin de asegurar que desde el principio el arbi. 

tro tenga los lineamientos necesarios para la conducci6n más -

:;pedita, y con efectividad de costos, de los asuntos, hablen-
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do considerado las circunstancias del caso concreto controver­

tido. 

Algunas otras consideraciones de importancia son las siguien -

tes: 

Por principio, se establece· la.obligaci6n del salvador de que­

durante la realizaci6n· de los servicios de salvamento debe P•~ 

venir o minimizar los daños al medio ambiente. El principio de 

"si no se salva, no se pa~a" subsiste en el contrato, pero es­

tá supeditado lo dispuesto por el Artfculo 14 de la Convenci6n 

de Londres referente a la compensación especial a que el salv! 

dor tendrá derecho en caso de que evite daños al medio ambien­

te. 

Otra modificación se presenta en cuanto a que las partes pue -

den convenir expresamente en el contrato el tipo de moneda en­

el que habrá de calcularse y pagarse la remuneración. En caso­

de que esta disposici6n no sea llenada, se entenderá que debe­

rá utilizarse la Libra Esterlina. 

Se establece que, salvo expreso convenio en contrario, el con­

trato y el arbitraje habrán de ser regidos por las leyes ingl~ 

sas, inclusive las que se refieren al salvamento marftimo. 
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Se incorporan textualmente las definiciones del Convenio de 

1gsg y _se establ_ece ·que los términos "contratista" y "servf 

cios" o "servici~~ de salvamento" tienen el mismo significado­

que lris términos "salvador" y "operaciones salvamento" asenta­

dos en ~1 Convenio. 

El interés que habrá de pagarse anualmente lo fijará el ~rbi -

tro, en oposición a la anterior disposición que contemplaba un 

interés fijo de 5% anual. 

6. l. EL REGLAMENTO DE PROCEDIMIENTO DEL CONTRATO DE SALVAMENTO 

DEL COMlTE DE LLOYD'S OF LONDON LOF 1g90, 

El árbitro citado por el Consejo bajo la cláusula 6 del Contr_! 

to de Salvamento del Comité del "Lloyd's of London' LOF 1g9~. 

deberá dentro de las seis semanas siguientes a su citación, 

desahogar una junta preliminar entre las partes, a menos de que 

una determinación en contrario haya sido convenida previamente 

entre 1 as partes y aprobada por él. 

Con el fin de asegurar que el arbitraje proceda lo más expedi­

to y economicamente posible, el árbitro deberá en esa junta 

prel !minar determinar todas las directrices, que deben !ser ju1 

tas y equitativas, teniendo particular, perd no exclusivo cui­

dado, en: 
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a) Fijar fecha para: 

- Valoraci6n de pruebas. 

- Desahogo. 

- Pru~b?s periciales 

- Solicitudes de remuneraciones internas 

- Que el Arbitro controle el progreso de las etapas interlo_ 

cutorias del arbitraje. 

b) Los intereses de las partes no representadas y/o garant1as. 

- La forma de las audiencias en los casos de que el procedl 

miento abreviado o simplificado sea apropiado. 

- La lectura de evidencia documental antes de la. fecha fi­

jada para oir el arbitraje 

- Los alegatos b~sicos o peticiones, pero solo en circuns -

tanelas especiales y apropiadas. 

En caso de no contestaci6n y/o contestaci6n tardfa en cualquier 

orden que se produzcan, el arbitro deberá fijar tales términos 

a modo de que sean justos y equitativos. 

Nada prohibirá a ninguna de las partes el hacer solicitudes -

para otras audiencias preliminares, nt restringirá o limitará­

los poderes existentes del arbitro. 
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CAPITULO QUINTO 

EL SALVAMENTO MARITINO EN LA LEGISLACION MEXICANA 

l. LEY OE NAVEGAClON Y COMERCIO MARITIM09 . 

El Salvamento Marftimo en México se encuentra regulado en la -

Ley de Navegaci6n y Comercio Marftimos en su Libro Segundo, Tl 
tulo Unico, del Regimen Administrativo de la Navegaci6n, Capi­

tulo IV, Art!culos 72 al 87 del Auxilio, Salvamento y de los -

Naufragios. (111) 

En México, las leyes marftimas son expedidas a nivel federal y 

por tanto, aplicables en todo el pafs. (112) 

La ley establece que todo capitán de buque que se encuentre 

cerca de otra nave o persona en peligro, estará obligado a ªY!! 

darlo, excepto cuando hacerlo implique peligro a su propio bar 

co, tripulaci6n o pasajeros. El desobedecer esta Regla es san­

cionado penalmente. (113) 

Cuando la nave en peligro naufraga y esté cerca de la costa, -

la obligaci6n de ayuda a autoridades y a cualquier persona en­

posici6n de ayudar. La asistencia y salvamento de naves en el­

áres de puerto será dirigida por las autoridades mar!timas, 
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quienes podrán usar todos los elementos disponibles, corriendo 

los gastos a cuenta del dueño del buque. (114) 

En caso de ayuda mar!tima, los salvadores solo pueden ocupar-

1 a propiedad de otro sin autorización durante el periodo nece­

sario para prestar el servicio; y tienen la obligación de dar­

cuenta de sus acciones a la autoridad marftima, la cual, ade -

más de organizar y dirigir el salvamento correspondiente, de -

terminará que estaciones de salvamento se establecerán en los-

1 itorales, pudiendo autorizar al particular para establecerlas, 

siempre y cuando cumplan con los requisitos que se les impon -

gan con base en las leyes y reglamentos. (115) 

En los casos de salvamento de buque o de mercanc(as, se deber& 

hacer un inventario de los efectos salvados que quedarán provl 

sionalmente bajo la guarda de la persona que designe el Capi -

tán del buque salvado, si la autoridad no dispone otra cosa. -

Asimismo, los equipajes de los pasajeros y tripulantes del bu­

que auxiliado serán entregados a sus propietarios o represen -

tantes. Por lo que respecta a los restos del buque naufragado, 

seguirán siendo propiedad del dueño del buque, sin importar el 

lugar en donde se encµentren, de tal manera que la apropiación 

de los restos del naufragio se considerará y sancionará como -

robo del territorio nacional. (116) 

Toda persona que descubra y salve los restos de un naufragio,-
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deberá informar del salvamento a la autoridad marftima respec­

tiva, la que se encargará de su custodia. (117) 

La ley establece el derecho a remuneración para quien preste -

asistencia o salvamento. El monto será fijado tomando en cuen­

ta la propia ley, los usos marftimos, costumbres y convencio -

nes internacionales. Quien salve a una nave o sus restos, ten­

drá derecho al pago de los gastos erogados por cuenta del pro­

pietario. El costo de la ayuda o salvamento será fijado por el 

contrato, o en ausencia de tal, por la autoridad marftima, to­

mando en cuenta los usos o, en caso de inconformidad, por el -

juez competente. (118). 

En caso de que existiese una negativa, se subastarán los ble -

nes salvados y con el producto se hará el pago corre~pondiente 

al salvador, quedando el remanente a disposición del naviero.­

En caso de que no se presente ninguna persona que acredite un-

1nterés legitimo en el término de treinta dfas para reclamar -

los bienes salvados, la autoridad solicitará la subasta de los 

géneros en los términos que la misma ley establece. (119) 

Los Artfculos 79 al 84 contienen una serie de disposiciones a~ 

ministrativas referentes a lo que ha de hacerse con los bienes 

o efectos salvados. La más importante de ellas se refiere a la 

obligación del salvador de dar parte a la autoridad marftima -
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sobre el acto de salvamento, bajo cuya custodia quedarán los -

bienes. Esta autoridad tiene, por su parte, 1 a obligación de -

hacer del dominio público el salvamento a fin de que qu.Jen ten 

da interés jurfdico pueda concurrir ante ella. 

Se contempla, asimismo, el procedimiento de remate a efecto de 

que se realice el pago de la remuneración al salvador, con el­

concurso del propietario del buque (naviero) o sin él. 

Tal como señalamos con anterioridad, la ley determina que el -

costo del salvamento, será fijado en el contrato o convenio de 

salvamento. De esta disposición se des.prende el reconocimiento­

que en nuestra Ley nacional se hace sobre la calidad del con -

trato del salvamento, situación que se ha planteado en el cap.f 

tulo anterior. 

1.1. COMPETENCIA JURISDICCIONAL EN SALVAMENTO . 

1.1.1. LEY APLICABLE. 

Como México es firmante de la Convención de Bruselas, en con -

flictos entre naves con bandera extranjera, o entre mexicanos­

Y extranjeros, la ley aplicable es el texto de la Convención -

(a menos de que exista tratando entre ambas partes). 
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En un conflicto entre mexicanos, de acuerdo con el Art(culo 11 

de la Convención, la Ley aplicable es la Ley de Navegación. 

Como el Articulo 77 para la fijación del monto de la remunera­

ción remite a los contratos respectivos, los usos, costumbres­

Y convenciones internacionales, pensamos que cuando hay con • 

flictos entre nacionales y no existe contrato {o éste es inv~­

lido), el silencio de la Ley nos remite al texto de la Conven­

ción de Bruselas de 1910, no s61o para la fijación del premio­

de salvamento, sino también para todo lo que la ley no regula. 

1.1.2. JUEZ COMPETENTE. 

Ni el texto de la Convención, ni la Ley mexicana, establecen -

cual es el juez competente en caso de salvamento. Como el Ar -

tlculo 120 establece que la acción para exigir el pago de un -

crédito privilegiado, se ejercerá ante la autoridad competente 

del puerto de matdcul a, pensamos que en casos de conflictos -

entre mexicanos, el juez competente es el del puerto de matr!· 

cula de quien debe otorgar el premio. 

En conflictos multinacionales se puede aplicar el uso mar!timo 

de dar competencia al juez del puerto de esa entrada. 

1.1.3. PROCEDLM!ENTO 
Como no existe ley de procedimientos mar!timos, de conformidad 
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con lo dispuesto por el articulo 6 de la ley de Navegación es­

aplicable el Código de Comercio, que en su artículo 75-V!II y 

XV, considera como a'ctos de comercio, los contratos y empresas 

relacionadas con comercio, navegación o transporte por agua. -

El Artículo 1049 define como juicios mercantiles, aquellos que 

decidan controversias relacionadas con actos comerciales. 

1.2. MARCO CONSTITUCIONAL. 

El Artículo 73, fracción Xlll establece la facultad de legls -

lar respecto de esta materia al Congreso de la Unión. El Arti­

culo 76, fracción!, otorga el Senado de la República la facdl_ 

tad exclusiva de a'probar los tratados Internacionales que cele 

bre el Ejecutivo Federal, de conformidad con las atribuciones­

que a su vez le confieren a éste las fracciones I y V del Art! 

culo 89 de la Constitución Política de la ·eepfiblica. 
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c o N c L u s 1 o N E s 

PRIMERA.- La institución jurfdica motivo de la presente tesis­

se remonta a los tiempos de los Rodi6s, gdienes la transmiti~ 

ron al derecho romano, siendo fortalecida con las diversas or­

denanzas que sin duda constituyen el precedente de la norma a~ 

tual. En cuanto a nuestro pafs, los Roles de Olerón y el Códi­

go de Comercio Napoleónico otorgaron las bases de los presen -

tes ordenamientos jurfdicos de esta figura marftima. 

SEGUNDA.- En el esquema estudiado he tenido a bien definir el­

salvamento marftimo como aquella acción de rescate de un buque 

en peligro ya real izado, de personas, de carga, ó de cosas na.!! 

fragadas, con 1 a anuencia del ca pi Un del navfo socorrido, en­

algunos casos, o sin ella ante la ausencia de tripulantes o su 

total desorganización por la inexistencia o imposibilidad de -

ejercicio de la autoridad del capitán o por una situación de -

emergencia que se lleva a cabo con éxito, reportando un resul­

tado útil. De la definición se infiere que dentro del salvame~ 

to mar!timo existen 3 especies, que son: el salvamento de vi -

das humanas, de buques ó de mercancfas. 

En este sentido el resultado favorable constituye un aspecto -

importante en el ámbito jur!dico del mar, toda vez que de su -

éxito depende la procedencia de la retribución al buque salva-
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dor y la exigencia de dicha recompensa del propietario o arma­

dor. 

TERCERA.- lndependientemente de que el hombre ha luchado desde 

tiempos primitivos para sobrevivir y para fijar sus jurisdic -

clones, vemos c6mo ha ido creando principios de derecho, sean­

estos escritos o no, para prestar auxilio, para servir en mo -
I 

mentos de d!ffc11 situación, no solo en el Interior de los Es-

tados, sino en lo más recóndito del mar, despojándose inclusi­

ve del carácter de enemigo que pudiera tener, con la persona o 

personas que va a auxiliar en caso de salvamento en el mar, a­

este gran escenario donde todos comparecen, sean de sistema ju 

r!dico diferente los Estados han acordado coincidir en aceptar 

estas conductas positivas, ya que la Costumbre Internacional -

surge de hechos del hombre en sociedad, hechos positivos cu 

biertos de moral, contribuyendo también un valor que el ser h~ 

mano pocas veces usa y que al parecer dfa a dfa está perdiendo 

nos teferimos a la bondad, pues un acto de salvamento lleva I~ 

plfcita esta conducta a riesgo en ocasiones de perder la vida, 

pero consideramos que de adoptar estas normas generales, la tt~ 

manidád en su conjunto, consolida un lazo de unido en toda la­

tierra. 

CUARTA.- Los tratados internacionales como actos Jurfdlcos, 

son· una forma por la cual se puede mantener no s61o las rela -
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clones comerciales, amistosas y culturales entre los Estados, 

sino también para que exista una paz mundial. 

QUINTA.- Los tratados internacionales como actos jurfdfcos son 

también una forma con la cual se trata de dar no sólo la segu­

ridad a los Estados, sino también de realizar el valor justf -

cfa dentro del Derecho Marftfmo ello en el ámbito internacfo -

nal. 

SEXTA.- La voluntad en los tratados internacionales como actos 

jurfdlcos, desempeña un papel importante, pues con ella los Bs. 

tados tienen el derecho para elegir los tratados que han de 

firmar y las condiciones que se han de establecer, tratando de 

que no existan vicios de la voluntad en los mismos tratados. 

La buena fé en los tratados internacionales, en el ámbito matf_ 

timo es fundamental para el cumplimiento de los mismos. 

SEPTIMA.- En el salvamento marftimo encontramos los elementos­

esencfales y de validez de los contratos en general, por lo 

que podemos concluir que tiene la naturaleza jurfdica de un 

contrato, y que al faltar alguno de los elementos de existen -

cfa 6 de validez se producirá la inexistencia 6 bien la nuli -

dad del mismo, con la distinción de la denominada cláusula no­

cure, no pay que se suele agregar a los mismos. 
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OCTAVA.- Las obligaciones que surgen a cargo del salvador y del 

salvado, son diversas. Para el salvador son, principalmente, -

las de realizar las operaciones de salvamento con la debida 

probidad, evitar daños innecesarios, entregar los efectos sal­

vados y, en general, actuar apropiadamente, de acuerdo a la ~i_ 

tuaci6n concreta. 

En cuanto al salvado, éste tiene el deber de cooperar en todo­

lo posible con el salvador, garantizar el pago de las operaciQ_ 

nes de salvamento, no interferir en el programa de salvamento, 

asf como prevenir daños al medio ambiente. 

NOVENA.- Tanto el buque salvado como el salvador tendrán di 

versos derechos. El salvador podrá cobrar la remuneraci6n en -

caso de que el salvamento haya sido útil, podrá tener en su~º­

der lapropiedad salvada hasta que se le garantice el pago de -

la remuneraci6n, y, en caso de ser necesario, tiene el derecho 

de nombrar un árbitro. El salvado, a su vez, tiene derecho a -

recuperar la propiedad de los bienes salvados, una vez que ha­

ya pagado la remuneraci6n 6 que haya constituido fianza y, en­

su caso, acogerse a 1-a cláusula no cure, no pay. 

DECLMA.- De acuerdo al Convenio de Londres de 1989 sobre salv~ 

mento marítimo, los contratos sufrieron algunas modificaciones 

tales como la incorporaci6n de algunas previsiones aplicables-
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a la relación existente entre el naviero del buque salvador y. 

los propietarios de las propiedades salvadas, el otorgamiento­

de fianzas aceptadas por el Comité de la Lloyd's of Londoo, la 

remuneración a pagarse e intereses, etc., asf como la designa­

ción de un árbitro, con notificación al Comité, y atenerse al­

reglamento de procedimiento del contrato de salvamento del Co­

mité del Lloyd's of London {LOF) 1990. 

DECIMA PRIMERA.- El capftulo IV de la Ley de Navegación y Co • 

mercio Marftimos constituye un gran esfuerzo por regular el 

salvamento. Sin embargo, no deja de tenec sus lagunas e impre­

siciones. 

Problemas como la determinación del foro competente o del pro­

cedimiento judicial aplicable, la falta de precisión del proc! 

dimiento de salvamento, o de los elementos para determinar el­

precio de salvamento, parecen indicar la necesidad de reglamen 

tar la Ley de Navegación. A ese mismo resultado llegue si torta_ 

mos en cuenta que los principios de salvamento no s61o los en­

contramos en la Ley de Navegación, sino también en la Ley Gen! 

ral de Vfas de Comunicación, en la Ley Federal del trabajo y -

principalmente, en las Convenciones Internacionales y en Doc -

trina; con la consiguiente falta de orden y de consistencia en 

lenguaje y terminologfa. 
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