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Capitulo séptimo

MODOS DE ADQUISICION DE LA PROPIEDAD
DE LAS EMBARCACIONES SEGUN LAS NORMAS DE ORDEN
PRIVADO DEL DERECHO DE LA NAVEGACION

1. CONTRATO DE CONSTRUCCION

1. Generalidades y elementos conceptuales

A través de los apartados anteriores, hemos intentado describir ~—de for-
ma muy general— como es que se adquiere la propiedad de una embar-
cacion; en primer lugar, segin el derecho mercantil y el derecho comdn,
en donde inicamente hemos ahondado en la modalidad de la compra-
venta por estar ésta matizada por los particularismos del derecho de la
navegacion. En segundo lugar, hemos profundizado en los modos de
adquisicién regidos por normas de orden publico contenidas en las fuen-
tes aplicables del derecho de la navegacion.

Asi las cosas, hemos llegado finalmente a lo que podemos catalogar
como los modos de adquisicién segiin normas de orden privado del de-
recho de la navegacién. Sin embargo, es necesario reconocer que si bien
estas normas son —en principio— de naturaleza permisiva y no impe-
rativa como las que hemos estudiado en el apartado anterior, lo cierto
es que su naturaleza iusprivatista no es de forma alguna absoluta.?74

En efecto, ya antes hemos sefialado coémo el derecho de la navegacion
goza de una doble naturaleza, la publica y la privada.8”5 Asi, nuestra
disciplina reconoce los bienes juridicos superiores que deben ser tutela-
dos, como el de la seguridad en la navegacion, y en atencioén a ellos
acota el gjercicio de la libertad de los particulares en aras del bien comiin.
Asi, una primera autocritica a nuestro “catalogo’ de modos de adquisi-

874 Ver Righetti, Giorgio, op. cit, pp. 1160 y ss.
875 Ver nuestra Historia..., op. cit, pp. 1-34, 169 y ss.
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cion de la propiedad es que su configuracion no es precisa sino que debe
ser matizada por el criterio del lector, tomando en cuenta el matiz dual
de nuestra disciplina.

Pues bien, entrando ya en materia, sefialemos que el desarrollo de las
fuentes del derecho de la navegacion ha sistematizado dos modalidades
distintas para contratar la construccién de embarcaciones.?’¢ Si bien sus
denominaciones cambian segin la legislacion, el fondo de las figuras es
el mismo: mediante la primera modalidad ~—como luego veremos—, es el
propietario mismo quien lleva a cabo la construccion del buque; mediante
la segunda, la construccion es llevada a cabo por otra persona por encargo
del propietario.

Como apunta Domingo Ray, dentro de este modo de adquirir la pro-
piedad, se agrupan dos formas completamente distintas, que al propio
tiempo se encuentran vinculadas con la técnica y la economias. De acuer-
do a lo dicho, en diversas legislaciones,?’” estas modalidades son:%78

876 En este apartado nos valdremos de algunos de los autores que ya antes hemos venido
estudiando. Asi, abordaremos tangencialmente los sistemas inglés, estadounidense, francés, espaiiol,
italiano y argentino, con el objeto de identificar como han permeado las formas de regular la
construccion de embarcaciones de otras legislaciones en la nuestra.

877 Para una primera aproximacion general al tema en cada uno de los sistemas comparados,
el lector puede consultar, entre otros autores a: Ripert, Georges, op. cit, pp. 60 y ss.; Rodiere,
René, op. cit,, pp. 60 y ss.; Righetti, Giorgio, op. cit., pp. 220 y ss.; Brunetti, Antonio, op. cit., t.
I, p. 360; Lefebvre, Tullio & Pescatore, op. cit., p. 360; Ray, Domingo, op. cit,, t., pp. 336 y ss.;
Vigier, Agustin, op. cit, pp. 378 y ss.; Farifia, Francisco, op. cit., pp. 25 y ss.; Goldrein, lain, op.
cit., pp. 3 y ss.; Chorley & Giles, op. cit., versién inglesa, pp. 50 y ss. En cuanto a la naturaleza
juridica del contrato de construccion de embarcaciones, ésta ha sido debatida tradicionalmente en
diversos sentidos, calificandola bien como una locacién de obra, bien como una venta, o incluso
como un contracto de caricter mixto. Asi, sefialan Domingo Ray, op. cif,, t. I, p. 338 ¢ lain Goldrein;
op. cit., pp. 3 y ss., mientras que en Italia rigen supletoriamente las normas sobre locacién de obra
del Cadigo Civil a través del contrato de appalfo, en Alemania se le atribuye la misma naturaleza
denominéandolo werklieferung vertrag, igual naturaleza le otorgan el derecho griego y el portugués.
Sin embargo, en Gran Bretafia, paises escandinavos, Francia y EE.UU. se regula como una com-
praventa. Como sabemos, en México no se cae en la disputa doctrinal ni legislativa sobre la natu-
raleza juridica de la figura, toda vez que para efectos de la Ley de Navegacion vigente quedan
diferenciados el contrato de obra y el de compraventa de cosa futura, como modalidades del contrato
de construccion de embarcaciones.

878 Como figuras afines al contrato de construccion de embarcaciones se pueden citar, de con-
formidad con nuestra Ley de Navegacion (art. 59) la reparacion y la modificacion. Desde el punto
de vista académico, el profesor Alejo Rueda ha desarrollado una interesante investigacion sobre el
tema. Asi, menciona el maestro como figuras afines al contrato de construccion, en primer lugar
al contrato de reparacion de embarcaciones, que a su vez se puede segmentar en reparacion ordinaria,
gran reparacion y reconstruccion. En general, las caracteristicas en los tres tipos de reparacién son:
la invariabilidad del buque y la no tranmision del riesgo de pérdida de éste durante las obras. La
segunda figura afin —sefiala Rueda—, es el contrato de transformacién por cuya ejecucion se tiene
un buque distinto pero de idéntico uso y destino. Finalmente como tercera y ultima figura afin al
contrato de construccion se cita al contrato de conversion por el cual no sélo el buque, sino su uso
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e La construccion por cuenta propia, también conocida como cons-
truccion por administracion. Figura usualmente utilizada hasta an-
tes del presente siglo, en la cual el propietario se encarga de la
claboracion de los planos, adquiere los materiales, contrata los
obreros, y la embarcacién es construida por su cuenta.!’”? La na-
turaleza de este contrato es de obra y se encuentra regulado en
nuestra Ley de Navegacion en el art. 71, fr. II con ciertos parti-
cularismos que la distinguen y que mas tarde analizaremos.

e La construccién por empresa, también conocida como a forfait.3%
A través de esta figura el astillero-contructor proporciona no solo la
mano de obra, sino también los materiales y se obliga a entregar
la embarcacion una vez terminada. Asi existe una compraventa
de un objeto a construir; por lo que nuestra Ley de Navegacion
en su articulo 71, fr. I, lo considera una compra-venta de cosa
futura, matizada igualmente por ciertos particularismos.

Asi pues, como hemos indicado, nuestra legislacion vigente ha reco-
gido los criterios internacionales,®! a través de las dos especies contrac-

y destino son también distintos. Habra que estar a las caracteristicas obligacionales que las partes
den a estos contratos para analizar las consecuencias especificas que de ellos derivan. Ahora bien,
a pesar de que en todos estos contratos se tiene en principio libertad de contratacion (Codigo de
Comercio, art. 78), ésta se encuentra limitada a la autorizacidén de las obras segun ordena el arts.
59 y ss. de nuestra Ley de Navegacion. Por otro lado, todos estos contratos afines serdn mercantiles
en la medida que coadyuven a la explotacion mercantil de la embarcacion.

879 El célebre maestro italiano, Antonio Brunetti reseiia el desarrollo historico de la construccién
por cuenta propia conocida en su medio también como construccion por economia, sefialando que
fue ampliamente practicada hasta la primera mitad del siglo pasado. Por tal medio, el futuro armador
adquiria los materiales y procedia a la elaboracion de todas las piezas de madera, generalmente
bajo la direccién de un capitan, y confiaba a otros artifices 1a confeccion de los aparejos y accesorios
(cordajes, velas, armas, etc.). Frecuentemente —apunta— eran varias las personas que se reunian
constituyendo una empresa de construccion que daba origen a una comuniadad sui generis o con-
sorcio de constructores (como los llamados en Alemania Schiffsfreunde. Con la navegacion a vapor,
comenzaron a surgir los grandes astilleros que, en el campo de la industria, ocuparon el puesto del
antiguo constructor-—armador, convirtiéndose en empresarios por cuenta propia para especualr con
el coste de la obra, vendiendo a los armadores la nave terminada. La institucion de los astilleros
en esta forma —concluye— si no ha creado cuando menos ha desarrollado y dado positivo empuje,
al “contrato de construccion’ contrato complejo, como compleja es fa misma obra, debido a los
cuantiosos valores econdmicos confundidos en la especulacion, y por la subordinacion politica pro-
teccionista del Estado otorgada a la industria naval (Brunetti, Antonio, op. cit.,, t. V, pp. 360 y ss.).

880 Se conoce de esta forma, ya que el precio es pagado en cuotas diversas en razon de los
avances en la construccién, de manera que se considera como un trabajo Hevado a cabo a destajo.

881 Ya los autores de la Ley de Navegacion y Comercio Maritimos de 1963 habfan tenido el
acierto de incluir ambas figuras contractuales; por lo que el legislador maritimo de 1994 sélo tuvo
que recogerlas y sistematizarlas en el nuevo ordenamiento.
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tuales: compraventa de cosa futura y obra, precisando en cada una de
ellas cuando es que opera la transmision de la propiedad del buque. Sin
embargo, tomando en cuenta la mercantilidad®? del contrato de cons-
truccion de embarcaciones y al espiritu legislativo de libertad de contratar
y de libertad contractual entre los comerciantes,?** los contratos de cons-
truccién de buques son naturalmente instrumentados en formularios de
aceptacion internacional, por lo que el grueso de su contenido obliga-
cional se encuentra por voluntad del propio legislador en tales documen-
tos uniformes.$84

Por ultimo, vale mencionar —como atinadamente desarrolla el maes-
tro Righetti—3%5 que el tema de la construccion de buques, trasciende
mas alla del aspecto juridico para ser influido de modo directo por la
doctrina de politica econdmica que siga cada Estado; ademas, en virtud
de los bienes juridicos tutelados —segun hemos explicado— la interven-
cién técnico-administrativa de organos especializados de la administracion
publica se eleva también como una premisa indispensable al estudio del
tema; por lo que resulta evidente que el principio de que en materia
mercantil el contrato es la maxima ley que rige la actuacion de las partes
queda —en nuestra materia— importantemente relativizado.

Demos pues inicio al breve estudio de cada una de las dos modalidades
contractuales y de los principales formularios que instrumentan la cons-
truccién de embarcaciones, para después comentar puntos como: el con-
trol técnico-administrativo del Estado, la situacion registral, el incremen-
to en el precio de la construccion, el seguro, los privilegios y la hipoteca
en la materia, el arrendamiento financiero y la responsabilidad del cons-
tructor por su labor creativa.

882 Cfr. con Cédigo de Comercio, art. 75, frs. VI, VIll, XV y XXIV.

883 Idem, art. 78.

884 Para el estudio de los formularios sobre construccion de embarcaciones, nos valdremos del
texto del britanico Iain S. Goldrein; op. cit., pp. 3 y ss. Vale la pena comentar desde ahora que
entre los formularios mas comunes sobre este topico se encuentran: el AWES (Shipbuilding Contract
of West European Shipbuilders, 1972); el MARAD (Maritime Subsidy Board of the United States
Department of Commerce Maritime Administration, 1980), €l SAJ (Shipowners Association of Japan,
1974) y el Norwegian Form (The Association of Norwegian Marine Yards and the Norwegian
Shipowners’ Association Form, 1981) (ver Goldrein, lain, op. cit., pp. 13 y ss. y apéndices
1 al 4).

885 Righetti, Giorgio, op. cit., pp. 1160 y ss.
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2. Modalidad ‘de obra’’ del contrato de construccion de embarcaciones
Generalidades

Con el fin de guardar l6gica con nuestra introduccidon al tema es que
damos comienzo al estudio de los contratos de construccion de embar-
caciones mediante la segunda de sus modalidades previstas por nuestra
Ley de Navegacion en su articulo 71, fracciéon II.

Toda vez que, luego de analizar los principales elementos de las mo-
dalidades previstas por la ley, habremos de ahondar en los formularios
internacionalmente reconocidos, en este apartado unicamente nos referi-
remos a recordar el contenido iuscivilista del contrato de obra, asi como
la previsién legal sobre el momento de transmision de la propiedad.

El contrato de obra en el derecho comun. Como sabemos, el articulo
75, fraccion XV, de nuestro Codigo de Comercio vigente reputa actos
de comercio a todos los contratos relativos al comercio maritimo y a la
navegacion interior y exterior. Pues bien, la Ley de Navegacion y Co-
mercio Maritimos de 1963,%8 en congruencia con la declaracion del co-
digo mercantil, regulaba en su libro tercero, titulado Del comercio ma-
ritimo, las figuras contractuales relativas a la construccion del navio,?’
con lo cual era evidente la mercantilidad absoluta del acto.

Sin embargo, al modificarse la estructura de la Ley de Navegacién
de 1994 en relacion con su antecesora, la regulacion de la construccion de
las embarcaciones quedo6 regulada en el titulo cuarto, titulado De la pro-
piedad de las embarcaciones, y naturaimente el libro tercero de la ley
anterior desaparecio, eliminandose con ello las referencias contenidas al
respecto como ‘““del comercio maritimo™.

Asi una interpretacion frivola llevaria a concluir que por haber desa-
parecido en estricto sentido la regulacion “‘del comercio maritimo™ todos
los actos materialmente mercantiles llevados a cabo al amparo de la
nueva ley no lo serian formalmente, toda vez que no se refieren ya al
citado libro. Nada mas alejado de la realidad, toda vez que las institu-
ciones y figuras juridicas han permanecido incélumes a la creacion de
la ley de 1994, por lo que la voluntad del legislador maritimo es mantener
en la misma categoria a los actos generados a partir de la vigencia de

886 Ver al respecto nuestra Historia...; op. cit, pp. 83 y ss.
887 Ley de Navegacion y Comercio Maritimos, arts. 98 y ss.
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la nueva ley, incluidos en ellos, los contratos de construccién de embar-
caciones, con lo cual es notoria la mercantilidad de los contratos en
comento. Maxime que el concepto de “‘comercio maritimo” ha sido de-
finido por la propia ley como la adquisicion, operacion y explotaciéon de
embarcaciones con objeto de transportar por agua personas, mercancias
o cosas, o para realizar en ¢l medio acuatico una actividad de explora-
cion, explotacion o captura de recursos naturales, construccion o re-
creacion. 8

Ahora bien, en aplicacion supletoria de la Ley de Navegacion, segiin
lo dispuesto por el articulo So. de la misma, para analizar el contrato de
obra debemos aplicar por un lado, las disposiciones de los contratos
mercantiles en general previstas por el Cédigo de Comercio,?® y, por el
otro, 1a regulacion del contrato de obra del Cédigo Civil del Distrito
Federal 89

Entre las disposiciones de mayor interés del Codigo de Comercio se
encuentra el principio de libertad de contratacién entre comerciantes del
articulo 78, de modo que en las convenciones mercantiles cada uno se
obliga en la manera y términos que aparezca que quiso obligarse. Esta
norma es el principal fundamento de validez del uso de formularios in-
ternacionales para instrumentar los contratos maritimos en general, y par-
ticularmente los que ahora tratamos.

Al respecto, creemos que es factible correlacionar esta facultad de
contratar a través de polizas con el criterio del legislador al referirse a
polizas de fletamento, en donde claramente se sefiala que cuando las
partes se refieran a nombres de pdlizas tipo internacionalmente recono-
cidas y aceptadas, se entenderd que el contrato pactado corresponde al
clausulado de dichas pdlizas, tal y como se conozcan en el ambito in-
ternacional, salvo que parte de tal clausulado se hubiere modificado.’?
Asi, creemos que la interpretacion respecto a formularios para la cons-
truccion de embarcaciones debe seguir los mismos principios que res-
pecto a los formularios relativos a contratos de navegacion, salvando en
todo caso, las diferencias entre ambos géneros, por lo que en nuestro
caso en comento, deberan privar las normas especificas para los contratos
de construccion.

888 Idem, art. 20., pfo. 2o0.

889 Codigo de Comercio, arts. 77 y ss.
890 Codigo Civil D.F., arts. 2616 y ss.
891 Ley de Navegacion, art. 97, pfo. lo.
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Pasemos ahora a nuestro segundo punto, mismo que versa sobre la
regulacién del Cédigo Civil del D.F. para los contratos de obra a precio
alzado, para lo cual habremos de resefiar muy brevemente las principales
normas para €l dispuestas:32

Definicion y aspectos generales. El contrato de obra a precio alzado
o por ajuste cerrado, es el contrato en virtud del cual una persona llamada
empresario se obliga a ejecutar, bajo su direccion y con materiales pro-
pios, una obra que le encarga otra persona llamada duefio de la obra, la
cual se obliga a pagarle un precio global.?*3

Como sefiala el maestro Sanchez Medal,** aunque coincide en ciertos
aspectos, no se identifica plenamente con el contrato de empresa del
derecho francés,?*> en donde el empresario s6lo dirige la obra sin aportar
los materiales, ni con el contrato de appalto del derecho italiano,’% en
que interviene una entidad o vasta organizacion de medios, por lo que
la muerte del empresario no pone fin al contrato.

Clasificacion. Es un contrato bilateral, oneroso, conmutativo, de eje-
cucion diferida y, en ocasiones de adhesion.?”” En el caso del derecho
maritimo, como antes hemos visto, lo usual es que se contrate a través
de diversos formularios aceptados a nivel internacional y que en lineas
posteriores analizaremos.

Toda vez que el precio convenido no puede alterarse por los aumentos
que experimenten los materiales o la mano de obra durante la ejecucion
del contrato, no es aleatorio.?*® Sin embargo, en el caso de la construccion
de buques, debemos estar a la convencién especifica pactada en su ma-
yoria de casos a través de los formularios.

892 Para la investigacion del presente apartado hemos utilizado diversas fuentes entre las que
destacan: Cédigo Civil del D.F. Concordado; op. cit., pp. 355 y ss.; Bonnecase, Julien, op. cit.. pp.
981 y ss.; Planiol & Ripert, op. cit., t. V, pp. 393 y ss.; Sanchez, Ramon, op. cit., pp. 331 y ss.
Para el desarrollo de la explicacion de este apartado seguiremos —en lo general— el esquema y
el contenido del texto del maestro mexicano aqui citado.

893 Regulado por los arts. 2616 y ss. del citado codigo civil. El arrendamiento de obra se
conocia en el derecho romano como locatio conductio operis (D. 50,16,5,1). Los efectos del contrato
—indica el romanista Juan Iglesias— recaen sobre el resultado del trabajo, sobre el producto mismo
ya acabado. Sobre el contratista o conductor pesa el riesgo de la cosa periculum hasta el momento
de la entrega o de la adprobatio.

894 Séanchez, Ramoén, op. cit., p. 331.

89s CJfr. con Bonnecase, Julien, op. cit., pp. 981 y ss.; asi como Planiol & Ripert, op. cit., pp.
393 y ss.

896 Cfr. con Scialoja, Antonio, op. cit., pp. 232 y ss.; asi como Brunetti, Antonio, op. cit,, t.
I. pp. 360 y ss.

807 Codigo Civil del D.F., arts. 1836 a 1838.

808 Idem, art. 2626.
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Por lo que hace a la persona del empresario es un contrato intuitu
personae, ya que no puede éste encargar a otra persona la ejecucion
completa de la obra, salvo que exista un pacto expreso que lo permita,
y en todo caso la responsabilidad por tal ejecucion corresponde de ma-
nera absoluta al empresario.??

A pesar de que la obra sobre la cual recae el contrato es un bien
mueble y por ello es consensual y no formal, lo cierto es que la Ley de
Navegacion impone la obligacion de inscribir en el Registro Pablico
Maritimo Nacional los contratos de construccion de embarcaciones en
México, o de aquélias que se construyan en el extranjero y se pretendan
abanderar como mexicanas, de modo que la inscripcion practicamente
obliga a cubrir la forma escrita e inscribir el contrato en tal institucion.’®

El contrato especifica su denominacion como contrato de obras a
destajo cuando el precio se paga por piezas o por medida, esto es, por
unidad terminada. En el caso de la construccion de buques la denomi-
nacién a forfait significa precisamente que el precio se paga por lo ge-
neral en cuotas que se van exhibiendo en proporcion a los trabajos re-
alizados.!

Elementos personales. Como antes veiamos, quienes celebran el con-
trato son el empresario, conocido también como contratista, que tiene a
su cargo la ejecucion de la obra; y por otro lado el duefio de la obra,
que es la persona que encarga la obra y se obliga al pago del precio por
su ejecucion. Para su celebracion es suficiente la capacidad general.%0?

Si bien es cierto que la construccion de una embarcacion no se lleva
a cabo por una persona fisica sino por grandes organizaciones de asti-
lleros, normalmente el duefio de la obra a través de un ingeniero para
ello calificado, vigila el desarrollo de la construccion, junto con personal
especializado de la sociedad de clasificacion contratada para tal efecto.”%
Ademas —como luego comentaremos— la construccion se encuentra su-
jeta a la actuacion de la autoridad maritima en materia de inspeccion
naval;*™ razon por la que el Estado es aqui un tercero que autoriza el
acto perfeccionado entre los particulares.

899 Idem, art. 2638.

900 Idem, 1832 y Ley de Navegacion, art. 14, fr. VL.

901 Idem, art. 2636. Ademas cfr. Ripert, Georges, op. cit., pp. 60 y ss. y Rodiere, René, op.
cit., pp. 60 y ss.

902 Idem, art. 1798.

903 Cfr. con Ripert, Georges, op. cit,, p. 61 y Rodiere, René, op. cit, p. 61.

904 Ley de Navegacion, arts. 58 y ss.
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Elementos reales. Lo son tanto la obra como el precio por su ejecu-
cion. Por lo que respecta al primero de ellos, la obra, se sigue —logi-
camente— el principio iuscivilista de que la obra debe ser posible fisica
y juridicamente. Ademas, debe estar determinada de alguna manera; lo
cual se actualiza en el terreno de la construccion de buques a través del
proyecto general, los planos constructivos, los presupuestos, etcétera %0

Por lo que hace al precio —explica el maestro Sanchez Medal—?0¢
de ordinario se fija en dinero, pero podria también hacerse por medio de
otra prestacion con tal de que fuera verdadera y no ficticia, de lo contrario
se trataria de una liberalidad. Es necesario —sigue el maestro— que el
precio sea determinado o determinable, pudiendo considerarse que es
determinable cuando se remite a tarifas o aranceles o al dictamen de pe-
ritos para su fijacion. Podria también dejarse la determinacién del precio
a un tercero, o bien atenerse para ello al corriente en un lugar o dia
determinado. Por otro lado, el precio puede ser tnico y por la totaliad
de la obra, o bien por medida o por avances segin hemos visto al hacer
alusion al caso de las embarcaciones.

Elementos formales. Como ya antes seflalamos, pese a versar la cons-
truccion sobre un bien mueble, el contrato de construccion junto con sus
instrumentos técnicos (planos, disefio maestro, presupuesto, etcétera) de-
ben constar por escrito y ser inscritos en el Registro Piblico Maritimo
Nacional.®’ Por otro lado, si bien es cierto que como se pudiera inferir
de la Ley de Navegacion, los contratos de construccion de embarcaciones
—ambas modalidades, pues no se distingue—— no deben constar en ins-
trumento otorgado ante notario o corredor publicos, lo cierto es que en
tanto en éstos se pacte la adquisicion de la propiedad de los buques, si
resulta indispensable tal formalidad del contrato de construccién-adqui-
sicion de propiedad.”®® Ademés, como también hemos dicho, la construc-
cion de embarcaciones es una actividad regulada por la inspeccion naval

905 Cédigo Civil del D.F,, arts. 1827, 1828 y 2619.

906 Séanchez, Ramon, op. cit., pp. 334 y ss. aplicando los articulos del ordenamiento estudiado:
2551, 2624, 2630 y 2636. Cfr. Planiol & Ripert, op. cit., t. V, pp. 393 y ss.

907 Ley de Navegacion, art. 14.

908 A tal conclusion se llega de una correcta interpretacion de las frs. 11 y IV del art. 14. En
efecto, si el resultado de un contrato de construccion, en cualquiera de sus dos modalidades es la
transmisién de propiedad conforme lo establece el art. 71, y si como lo establece la fr. II. los
contratos de adquisicion sobre embarcaciones y artefactos navales mexicanos deben constar en ins-
trumento otorgado ante tales fedatarios, seria un evidente fraude al espiritu de la norma, intentar
razonar que el contrato de construccion no cuenta entre los elementos de su objeto la transmisién
de 1a propiedad.
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en los términos de la legislacion vigente; razon por la que habra que
cumplir con la normativa y considerar ésta como uno de los elementos
formales de mayor relieve sancionada a través de actos administrativos
emitidos por la autoridad maritima.®®

Obligaciones del empresario. En términos generales las obligaciones
de este sujeto son ejecutar, entregar y garantizar la obra.

a. Ejecutar: En cuanto a la primera, ya hemos antes sefialado que la
ejecucion debe hacerse personalmente, al menos por lo que hace a la di-
reccion. Sin embargo es factible subcontratar parcialmente la obra y con-
tar con la colaboracion de otras personas, pero no es permitido encargar
totalmente la obra a otro si no media un convenio; pese a ello subsistiria
la responsabilidad del empresario, razén por la cual es su deber garan-
tizar la obra. Por otro lado, la ejecucion debe ajustarse a los planos, disefios
o presupuestos aprobados por las partes; a falta de éstos a lo previsto
en el contrato —en nuestro caso al formulario—, y en defecto de esto
Gltimo, de acuerdo a la naturaleza de la obra, al precio y a la costumbre
del lugar, resolviendo las controversias a través de peritajes. Ademas de
todo ello cabe sefialar que el empresario constructor debe seguir las re-
glas técnico-administrativas que respecto a la inspeccion naval dicte la
autoridad maritima. Por ultimo, la obra debe iniciarse y concluirse en
los plazos establecidos en el contrato, y de no haber convenio expreso,
debe observarse igual procedimiento pericial que el antes indicado.’?

b. Entrega: Debe hacerse en el plazo convenido, y a falta de pacto
expreso para el cumplimiento de ello, la determinacion del plazo sera
fijada por peritajes. Como es evidente que un buque no podria ser en-
tregado en partes, la posibilidad que ofrece el Codigo Civil al respecto
es inoperante. Ademas, si el duefio de la obra va pagando al empresario
las partes de la obra a medida que tales partes se van terminando, no
puede interpretarse —rtespecto a construccion de embarcaciones—, que
legalmente se presuman recibidas y aprobadas tales partes, ya que los
pagos parciales deben considerarse como anticipos a cuenta de la obra
integra, lo contrario seria ir en contra del concepto mismo de “‘embar-
caciéon” que en definitiva no es una masa de cosas que no tengan rela-

909 Idem, arts. 58 y ss.
910 Codigo Civil del D.F., arts. 2080, 2258, 2616, 2619, 2629, 2633 y 2641-2643. Ademas ver

los arts. 58 y ss. de la Ley de Navegacion.
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cion entre si, sino que su funcion depende de que el conjunto de bienes
que lo integran estén dispuestos en torno a su fin: la navegacion.’!!

c. Garantia: Garantizar los defectos posteriores de la obra es otra de
las obligaciones del empresario. Asi pues, se encuentra obligado a responder
de los vicios que aparezcan en la obra con posterioridad a la entrega de
la misma; ello siempre que el duefio de la obra pruebe que tales defectos
se deben a vicios de la construccion o mala calidad de los materiales,
salvo que que el duefio haya aprobado tales materiales, hecho poco probable,
entre otras cosas por los procedimientos de inspeccion naval de la auto-
ridad. Por lo que ve al término de prescripcion, por tratarse de una em-
barcacion el legislador maritimo ha previsto que la accion de responsa-
bilidad contra el constructor por vicios ocultos de la embarcacion prescriba
en solo dos aiios contados a partir de la fecha en que se descubran, sin
que en ningun caso exceda del término de cuatro afios, contados a partir de
la fecha en que ésta haya sido puesta a disposicion de quien contraté su
construccion.®’? Sin embargo, volviendo al estudio de la obra de Sanchez
Medal, la naturaleza de esta responsabilidad es puramente contractual,
y se aplica al caso de construccion de buques. Esto es la responsabilidad
va del empresario hacia el duefio de la obra, por lo que no puede considerarse
una responsabilidad propter rem que subsista a favor del tercero que ad-
quiera después la obra, ya que cesa dicha responsabilidad en caso de que
el buque sea enajenado por su duefio a tercera persona, la cual si tiene
accion por vicios ocultos, pero exclusivamente contra el duefio del buque
que se lo enajend y no ya contra el constructor de la embarcacién.?'3

o11 Codigo Civil del D.F., arts. 2078, 2258, 2629-2632 y 2636. Ademds consultar nuestro ca-
pitulo sobre el ser y Ia pérdida del ser de las embarcaciones en esta misma obra. En este parrafo
no hemos estudiado la transmision de la propiedad y el riesgo de pérdida de la cosa, ya que dedi-
caremos un pequefio apartado en posteriores parrafos.

912 Ley de Navegacién, art. 72. A proposito de la prescripcion de referencia, conviene destacar
el comentario del maestro Ignacio Arroyo sobre la jurisprudencia dictada en febrero de 1984
por el Tribunal Supremo espaiiol bajo la voz: “Naturaleza juridico-mercantil del contrato. Prescrip-
cion de un afio, STS, 10 de febrero de 1984”. En tal fallo se afirma que el contrato de construccidn
de buques se encuetra regulado por el art. 574 del Codigo de Comercio; entendiéndose que la
responsabilidad del astillero prescribe por el transcurso de un afio, en aplicacion del art. 952-1o.
del Cédigo de Comercio, rechazando expresamente la prescripcion quincenal del art. 1.964 del
Codigo Civil (“‘art. 1.964 La accién hipotecaria prescribe a los veinte afios, y las personales que
no tengan sefialado término especial de prescripcién a los quince”). Lo que el profesor Arroyo
vélidamente sostiene es que la sentencia cambia radicalmente la doctrina jurisprudencial anterior
en favor del plazo quincenal, que también era excesiva, por la construccion y vida util de una
embarcacion (Arroyo, Ignacio, op. cit, vol. I, p. 79).

913 Séanchez, Ramoén, op. cit., pp. 337 y ss. Ademas ver los siguientes arts. del Cadigo Civil
del D.F.: 1159, 2142, 2149 y 2634. Cfr. Planiol & Ripert, op. cit., pp. 399 y ss.
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Obligaciones del duefio de la obra. En términos generales las obliga-
ciones de este sujeto son: recibir la obra y pagar el precio. Veamos:

a. Recibir: A pesar de que el buque es un bien mueble, la obligacién
del duefio de éste en cuanto obra logicamente no puede consistir sim-
plemente en recoger la obra como cualquier otro bien mueble, situacién
que como luego veremos se encuentra debidamente especificada en los
formularios. Ahora bien, la obligacién de recibir no nace cuando la obra
todavia no ha sido terminada conforme a las especificaciones pactadas
en el contrato, disefio y demas elementos; o bien, tampoco existe cuando
a través de dictamenes periciales se infiere que no estd debidamente
terminada. Es evidente que tampoco habria obligaciéon de recibir una
embarcacion en partes (ya que como sabemos ni siquiera serfa un buque).
Tampoco existe obligacion de recibir cuando se intenta entregar la obra
defectuosa, ya que habria un cumplimiento defectuoso equivalente a un
incumplimiento; tampoco naceria la obligacién una vez transcurrido el
plazo fijado para la entrega. Ahora bien —siguiendo al maestro Sanchez
Medal—°'* cuando la obra no es recibida por el duefio de ella, a pesar
de haber terminado en tiempo y conforme a las especificaciones pactadas
y a pesar de ofrecerse la entrega también en tiempo por el empresario,
incurre el duefio de la obra en mora de recibir, conocida también como
mora accipiendi, pasa a €l el riesgo de la misma, ya que la responsabi-
lidad del empresario se reduce sélo a su dolo o culpa grave, debiendo
ademas el duefio de la obra pagarle todos los gastos erogados para la
conservacion y custodia de la obra.

b. Pagar: La obligacion de pagar el precio cuenta con diversos puntos
acotados por el Cddigo Civil. Asi, cuando el empresario ha elaborado
un presupuesto, plano o disefio para la ejecucion de la obra, no podria
cobrar estos trabajos por separado, ademas del precio de la obra, ya que
se presume incluida en la obra misma la retribucion de tales trabajos.
Pese a ello, estd legitimado el empresario para cobrarlos por ellos mismos
cuando no ha ejecutado la obra por causa del duefio o cuando la obra
se hubiere ejecutado por otra persona conforme al plano, presupuesto o
disefio elaborado por el empresario, aunque sea con modificaciones en
los detalles. Tampoco puede exigirse el pago de los trabajos cuando se
trate de concursos, salvo pacto en contrario. Por otro lado, el monto del

914 Idem, p. 339. Entre los arts. del Codigo Civil del D.F. se encuentran: 2078, 2104, 2292,
2617, 2619, 2629, 2630, 2631, 2636 y 2643.
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precio no puede alterarse por haber aumentado o disminuido los mate-
riales o salarios, toda vez que éste es un riesgo reciproco que corren
ambas partes. En el caso de construccion de embarcaciones, destinaremos
un apartado especial para el breve analisis del incremento en el precio
de la obra. Asimismo, tampoco puede aumentarse el precio de la obra
por que se hayan realizado cambios 0 aumentos en el plano o disefio, a
no ser que por escrito el duefio de la obra haya autorizados tales modi-
ficaciones, haya también aceptado de modo expreso el aumento en el
precio. Si bien es cierto que el precio debe pagarse al momento en que
el empresario entrega la obra terminada totalmente, sobre todo en el caso
de construccién de embarcaciones, puede acordarse el pago escalonado
en base a los avances de la obra.?'> Como medio de garantia el empre-
sario puede hacer uso del derecho de retencion y del privilegio que le
concede de modo expreso la Ley de Navegacion, tanto respecto a buques
como a artefactos navales. Asi pues, el constructor de una embarcacion
o quien haya efectuado reparaciones a ésta, cuenta tanto con los diversos
privilegios maritimos sobre ella, como con un derecho de retencién sobre
la embarcacién construida o reparada hasta la total solucidn del adeu-
do.?16 Volviendo al texto iuscivilista del maestro Sanchez Medal, note-
mos que es aplicable la norma general de que tal privilegio solo existe
si la obra todavia esta en poder del constructor, ya que de lo contrario
cesa de existir.?"”

De acuerdo al Cédigo Civil aplicable el pago del precio ha de hacerse
al empresario constructor, pero por excepcionalmente debe hacerse a ter-
ceros a quienes aquél adeude salarios devengados o materiales suminis-
trados con motivo de la obra en el caso de que tales terceros enderecen
su reclamacién contra el duefio de la obra, por lo que podria catalogarse
como el caso del ejercicio de una accidén oblicua o subrogatoria; de modo
que dichos terceros como sustitutos procesales del empresario, pueden
cobrar al duefio de la obra el importe insoluto del precio. Finalmente
sefialemos que por recaer el contrato de obra sobre una embarcacion y
al normalmente pagarse cuotas en la medida que avance la construccion

915 Codigo Civil del D.F., arts. 2620-2623, 2625- 2627 y 2630-2632.

916 Idem, arts. 2644 y 2993. Ley de Navegacion, arts.. 84-86. Por lo que ve a los privilegios
maritimos —incluidos los de construccién—, estos seran analizados en el capitulo titulado “‘crédito
naval” de esta misma obra, a donde remitimos al lector.

917 Sanchez, Ramén, op. cit., p. 341; cfr. Planiol & Ripert, op. cit, pp. 396 y ss.
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de la misma, no debe presumirse que la parte pagada se presume apro-
bada y recibida por el duefio.’'®

Modos de terminacion del contrato. Aunado al agotamiento natural
del contrato, consistente en la ejecucion y entrega de la obra por un lado,
y el pago del precio de ésta, la doctrina®® suele sistematizar el texto
legal, a través de tres distintos modos especiales de terminacion: muerte
del empresario, rescision y desistimiento del duefio de la obra. Veamos:

a. Muerte del empresario: Como hemos analizado antes, la naturaleza
de este contrato es intuitu personae por lo que ve a la persona del em-
presario, quien es seleccionado por el duefio de la obra a partir de sus
caracteristicas técnicas y profesionales. Por ello, su muerte puede tener
como efecto que termine anticipadamente el contrato a voluntad de cual-
quiera de las partes. Como apunta el maestro Sanchez Medal,’? el caso
en comento no es el de una rescision como expresa el legislador, toda
vez que los efectos se producen sdlo para el futuro y no retroactivamente,
y ademas no hay en tal caso un incumplimiento por parte de alguno de
los contratantes. Ahora bien, las consecuencias de tal terminacién son
obligar al duefio de la obra a recibir ésta en el estado en que se encuentre,
y a pagar a los herederos del empresario los gastos efectuados y la re-
tribucion correspondiente del trabajo realizado hasta el momento.’?! Por
otro lado, este modo de terminacion del contrato no tiene tanta repercu-
sion hoy en dia respecto a la actividad maritimo puesto que lo normal
es que los astilleros, varaderos, talleres e instalaciones en general al ser-
vicio de la marina mercante operan a través de personas morales que
cuentan con los servicios de ingenieros y técnicos navales para todas sus
actividades, y que tienen ademas un permanente control administrativo
a través de los mecanismos de inspeccion naval previstos por la Ley de
Navegacion.???

b. Rescision: Como en cualquier otro contrato bilateral, el incumpli-
miento de uno de los contratantes, legitima a la parte perjudicada a exigir

918 Ibidem. Ver ademas Codigo Civil del D.F,, arts. 2628, 2631 y 2641. Ahora bien, respecto a
las modificaciones en el precio, debera atenederse a lo previsto en el formulario utilizado para inple-
mentar el contrato de construccién de buques en cualquiera de sus modalidades. Asi para efectos
de seguro sobre construccion de embarcaciones respecto al tema del aumento del precio ¢fr. Hudson,
Geoffrey, op. cit., pp. 185 y ss. Ademas cfr. Righetti, Giorgio, op. cit, pp. 1251 y ss.

919 Cfr. Planiol & Ripert, op. cit., p. 399; Bonnecase, Julien, op. cit., p. 983; Sanchez, Ramén,
op. cit., p. 341.

920 Sénchez, Ramén, op. cit,, p. 342.

921 Cédigo Civil del D.F,, art. 2638.

922 Ley de Navegacion, arts. 59 y ss.
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el cumplimiento o la rescision, y el pago de dafios y perjuicios en ambos
casos.%?

c. Desistimiento del duefio de la obra: La regulacion del contrato per-
mite que el duefio de la obra pueda desistir unilateralmente del mismo,
sin poder eximirse de la obligacion de pagar al empresario los gastos
realizados y los trabajos efectuados en relacion a la obra, ademas de la
utilidad integra que el empresario hubiera podido obtener por su ejecu-
cion total. Por las obligaciones surgidas en este supuesto para el duefio
de la obra, la sola notificacién del desistimiento del contrato hecha por
él al empresario o contratista no obliga a éste a suspender la continuacién
de la misma, si tal notificacion no se acompaiia del importe de las pres-
taciones citadas.??*

Peculiaridades del contrato. La doctrina iuscivilista®” ha destacado
atinadamente las peculiaridades mas relevantes de este contrato; pecu-
liaridades aplicables —en lo conducente— a la especialidad de la con-
tratacion de construccion naval. Veamos algunas de ellas:

e Peritos: Por las caracteristicas de la actividad constructiva, dentro
de la regulacion de este contrato existe una constante remision a
la decision de peritos para resolver las controversias de las partes
durante la ejecucion del contrato o bien, para remediar las omi-
siones en que hubieran incurrido las mismas al celebrar el con-
trato.%26

s Desistimiento: Con base en la confianza que debe existir del duefio
de la obra hacia el empresario, se otorga la facultad al primero
para desistirse del contrato, a través de una declaracion unilateral
de voluntad, condicionada al pago de todos los gastos y trabajos

923 Cddigo Civil del D.F., art. 1949.

924 Idem, arts. 1797, 2626, 2635 y 2637. Como afirma el maestro Sanchez Medal, el supuesto
aqui comentado es una excepcion al principio de que la validez y el cumplimiento de los contratos
no pueden dejarse a la voluntad de una de las partes, ya que en ¢l presente, se permite —al igual
que en los demés contratos que se fundan en la confianza de una de las partes como el depdsito,
mandato, sociedad, etc.— que el duefio de 1a obra pueda desistir unilateralmente del contrato, con
la obligacion de pagar al empresario por las prestaciones que ya hemos mencionado (Sanchez,
Ramoén, op. cit., pp- 342 y ss.).

925 Entre los autores que hemos consultado, el lector podrd encontrar distintas formas de sis-
tematizacion de estas peculiaridades en: Bonnecase, Julien, op. cit., pp. 982 y ss.; Planiol & Ripert,
op. cit., t. V, pp. 393 y ss.; Sanchez, Ramon, op. cit, pp. 342 y ss. El esquema y lineas generales
de contenido que aqui describimos siguen las ideas vertidas por €l maestro mexicano.

926 Codigo Civil del D.F., arts. 2619, 2624, 2629 y 2643.
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realizados hasta entonces por ¢l empresario; asi como al pago de
la legitima utilidad que pudiera haber obtenido de la obra.®?’

e Especificaciones del proyecto: Por la clase de actividad regulada
resulta necesario detallar al maximo posible las especificaciones
de la obra a través de los proyectos, disefios y presupuestos que
permiten evitar posibles controversias, que en su caso, tendrian
que ser resueltas por de conformidad con la naturaleza de la obra,
su precio, y la costumbre del lugar, mediante el auxilio de peritos
de las partes, y en su caso de un tercero en discordia.”?®

e Accion oblicua: Por la relacion con el empresario en favor del
duefio de la obra, la legislacion concede a los proveedores de
materiales y a los trabajadores del empresario, en contra del duefio
de la obra, esta accion hasta por el importe de las cantidades que
éste ultimo adeude a dicho empresario.®?*

La transmision de la propiedad en la modalidad de obra del contrato
de construccion de embarcaciones. En la regulacion civilista del contrato de
obra a precio alzado, antes de la entrega de la obra, la pérdida o deterioro
de ella por caso fortuito o fuerza mayor son totalmente a cargo del em-
presario, salvo que se haya convenido lo contrario, o bien que el duefio de
la obra haya incurrido en mora de recibirla. Asi entonces, el riesgo de la
obra corre en principio, por cuenta del empresario hasta antes de la en-
trega, ya sea porque la aplicacion de la presuncion juris et de jure; o
bien, por la presuncion legal de culpa en contra del empresario por ser
¢l de ordinario un perito en la materia; o bien porque los materiales, y
por tanto la obra ejecutada con ellos es hasta entonces de la propiedad
del empresario.®?

Pues bien, el sentido de la norma contenida en la Ley de Navegacion
es una aplicacion a contrario sensu de la regulacion antes mencionada.
Esto es, aplicando el principio latino res perit domino —la cosa perece
para su duefio—?*! si es el dueifio de la obra el que aporta los materiales

927 Idem, arts. 2635 y 1797.

928 Idem, arts. 2618, 2619 y 2258.

929 Jdem, art. 2641,

930 Cfr. Sanchez, Ramén, op. cit., p. 336 comentando a Castan Tobeflas. Ver ademds los arts.
2017 y 2617, fr. V. del Codigo Civil del D.F.

931 Contenido en el art. 2017, fr. V. de la legislacién civil aplicable.

N

DR © 1998. Instituto de Investigaciones Juridicas - Universidad Nacional Auténoma de México
Universidad Panamericana



Este libro forma parte del acervo de la Biblioteca Juridica Virtual del Instituto de Investigaciones Juridicas de la UNAM
www.juridicas.unam.mx https://biblio.juridicas.unam.mx/bjv Libro completo en: https://goo.gl/LkqvzY

ADQUISICION SEGUN NORMAS DE ORDEN PRIVADO 293

para la construccion, la obra ejecutada con ellos es de su propiedad y
es él quien resiente los riesgos que sobre su obra pesen.

De tal forma lo ha previsto el legislador maritimo normando que la
propiedad de una embarcacion en construccion se traslada al adquirente
—bajo la modalidad de obra del contrato de construccion— cuando se
establezca que el naviero aporte los materiales para la construccion de
una embarcacion, caso en el que ésta se considerara de su propiedad
desde que inicie tal construccion.’*?

3. Modalidad de ‘‘compraventa de cosa futura’ del contrato
de construccion de embarcaciones®*

Generalidades. La segunda de las modalidades del contrato de cons-
truccién de embarcaciones previstas por la Ley de Navegacion es la de
compraventa de cosa futura. El sentido de la transmision de la propiedad
—como luego detallaremos— es precisamente el mismo que el contem-
plado en los dos Gltimos parrafos antecedentes.

En efecto, aplicando el principio latino res perit domino —la cosa
perece para su duefio— si es el astillero constructor la obra es el que
aporta los materiales para la construccion, la obra ejecutada con ellos es
de su propiedad, asi como los riesgos que €sta sufra en tanto se encuentre
en tal status, por lo que la transmision de la propiedad y de los corre-
lativos riesgos de pérdida sdlo operara hacia el naviero hasta que quede
debidamente terminado el proceso de construccion.

Con lo antes dicho, la complejidad de esta modalidad se encuentra
basicamente resuelta, sin embargo, conviene retomar algunos elementos
del contrato de compraventa, como a continuacién lo haremos.

El contrato de compraventa de cosa futura en el derecho comun. Al
desarrollar el tema de compraventa de embarcaciones hemos intentado
cubrir los distintos aspectos del contrato; por lo que remitimos al lector
a dicho apartado. Por ahora, inicamente acotaremos el punto de la com-
praventa sobre cosas futuras en el derecho comun. Veamos:

932 Ley de Navegacion, art. 71, fr. Il. Recordemos que segun cl art. 16 de la misma ley, por
naviero o empresa naviera debemos entender, la persona fisica 0 moral que tiene por objeto operar
y explotar una o mas embarcaciones de su propiedad o bajo su posesion, aun cuando ello no constituya
su actividad principal.

933 Tener presente nuestros esquemas de normas aplicables vertidos en este mismo capitulo.

934 Contenido en el art. 2017, fr. V. de la legislacion civil aplicable.
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Como establecen claramente los maestros Marcel Planiol y Georges
Ripert, la venta supone la existencia de una cosa segin el principio latino
nec emptio nec venditio esse potest, sine re quae veneat. Por consiguien-
te, si la cosa no existe o si ha perecido ya antes de la convencion la
venta es nula por falta de objeto.%%

Pese a lo anterior, las cosas futuras pueden ser vendidas, como pueden
ser también objeto de cualquier otra convencion, salvo el caso de las
sucesiones de personas aun vivas. En efecto, las cosas futuras, a condi-
cion solamente de ser posibles pueden ser objeto de una convencion, de
tal forma que el efecto de una obligacion asi esta subordinado al naci-
miento o produccion de la cosa. Asi, si la cosa esperada nunca llega a
existir, la obligacion careceria de objeto y por tanto no se perfeccionaria
contrato alguno.%3¢

La tradicion iuscivilista francesa ha permeado con el mismo sentido
a nuestro Codigo Civil, de forma que entre nosotros, también las cosas
futuras pueden ser vendidas con excepcion de la sucesion de una persona
viva. %’

Como en nuestro apartado anterior hemos visto, cuando a cambio de
un determinado precio, una de las partes se obliga a construir o a hacer
determinada cosa, con materiales propios y bajo la propia direccion, no
se estd ante una venta de cosa futura, sino ante un contrato de obra a
precio alzado.

La venta de cosa futura como modalidad del contrato de construccion
de embarcaciones. a. Naturaleza juridica. Esta segunda modalidad —pri-
mera en la ley— cuenta con una amplia gama de disiquisiciones doctri-
nales que desde la Edad Media ha buscado llegar a un punto pacifico
en la doctrina;?8 su importancia se basa en inferir cual es la naturaleza.

Como ya antes hemos indicado bajo esta modalidad, conocida también
como construccion por empresa, el astillero-constructor pone por su cuenta
los materiales ademas de la mano de obra, y se compromete a entregar

935 Cfr. Planiol & Ripert, op. cit,, t. V, p. 184; Bonnecase, Julien, op. cit., p. 961.

936 Planiol & Ripert, op. cit., t. V, p. 35.

937 Codigo Civil del D.F., arts. 1665, 1666, 1826 y 2950.

938 Cfr. Brunetti, Antonio, pp. 362 y ss. Ademés detf ilustre maestro italiano, el lector puede
profundizar en los textos de otros grandes autores que aqui hemos aplicado; entre ellos: Scialoja,
Antonio, op. cit., pp. 230 y ss.; Lefebvre, Tullio & Pescatore, op. cit., pp. 364 y ss.; Righetti,
Giorgio, op. cit., pp. 1182 y ss.; Ripert, Georges, op. cit., pp. 60 y ss.; Rodiere, René, op. cit., pp.
60 y ss.; Farifia, Francisco, op. cit., pp. 25 y ss.; Vigier, Agustin, op. cit., pp. 378 y ss.; Gonzilez,
Rodolfo, op. cit., pp. 92 y ss.; Diez, Alberto, op. cit., t. I, pp. 112 y ss.; Ray, Domingo, op. cit.,
t. I, pp. 337 y ss.
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el buque una vez que esté terminado. El pago —como se ha sefialado—
suele pagarse en cuotas a entregar en proporcion a los trabajos realizados,
por lo que también se conoce como construccion a destajo o forfait.?3?

Segin hemos adelantado también, a esta modalidad ha sido calificada
de tres distintas maneras: como locacion de obra, como venta, y como
modalidad mixta conformada tanto por la venta como por ia locacién de
obra. Domingo Ray sintetiza la confrontacion doctrinal y legislativa
apuntando que en Italia, Alemania, Grecia y Portugal se le considera
como una locacion de obra, mientras que en Inglaterra, EE.UU., Francia
y los paises escandinavos es regulado como una compraventa.’?

Nosotros no nos proponemos resefiar el contenido de la discusiones
sobre la naturaleza del contrato, sino tinicamente dejar asentados sus
elementos. Pues bien, como indica Antonio Brunetti,®! si nos remonta-
mos a los principios romanos,’* descendiendo a través de la elaboracion
del derecho comun hasta llegar a la doctrina francesa, podemos ver que
la construccién de la nave a precio alzada, esto es con suministro de
materiales por parte del empresario (astillero-constructor) se define ex-
clusivamente como una verdadera venta o cuando mas, como un contrato
mixto de venta y de arrendamiento.

En efecto, el francés Georges Ripert al defender la posicion de su
sistema, sefiala contundentemente que este contrato debe ser analizado
como un contrato de venta, ya que lo que se vende no son los materiales
que sirvieron para la construccién sino el buque acabado. El astillero-
constructor se compromete a construir el buque y a entregarlo una vez
que esté construido; el contrato crea en consecuencia una nueva propie-
dad con los materiales que le pertenecen y por el trabajo de los obreros
que dirige, para ser luego transmitida al armador. Asi —concluye— el

939 Cfr. Ray, Domingo, op. cit, t. I, pp. 337 y ss.; Ripert, Georges, op. cit., pp. 60 y ss.;
Rodiere, René, op. cit., pp. 60 y ss.

940 Ray, Domingo, op. cit., t. I, p. 338.

941 Brunetti, Antonio, op. cit.,, t. I, pp. 360 y ss.

942 Sefialemos nosotros siguiendo al romanista Juan Iglesias que el arrendamiento de obra lo-
catio conductio operis (D. 50, 16, 5, 1) recae sobre el resultado de un trabajo, esto es, sobre el
producto del mismo, ya acabado. Presupuesto del contrato —indica el romanista— es que la obra
se lleve a cabo con materiales suministrados por el que la encarga locator. En otro caso, y segin
la opini6n prevalente en Derecho romano, seria de ver una compraventa y no un arrendamiento de
obra (cf. Gayo 3, 147, D. 18, 1, 20; D. 19, 2, 2, 1). Sobre el contratista conductor pesa el riesgo
de la cosa periculum hasta el momento de la entrega adprobatio, sin embargo se libra de respon-
sabilidad cuando el perecimiento de la cosa es debido a fuerza mayor (D. 14, 2, 10) (Iglesias, Juan,
op. cit., p. 446).
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constructor es el maestro de la empresa, él se compromete a construir
un navio de un tipo determinado y a entregar tal buque después de su
terminacion, con lo cual hay venta de un objeto a construir, que es una
venta a entregar.’®

En defensa de la teoria italiana del contrato de arrendamiento de obra,
Antonio Brunetti hace toda una apologia del trabajo humano sobre la
materia. En efecto, explica que la escuela italiano entiende que en materia
de construccion naval, se siente hoy mas que nunca la necesidad de
desviarse del derecho romano (a quien respecto a la naturaleza del con-
trato sigue la escuela francesa). En éste —sigue— la mano de obra tenia
una importancia limitada, tanto que el valor de los materiales de ordinario
la superaba. Hoy, por el contrario, la técnica perfeccionada va haciendo
prodigios y la mano de obra es cada dias mas apreciada, especialmente
en el campo de la construccion: “‘la preferencia del trabajo sobre la ma-
teria, se manifiesta hoy en todas las ramas de la actividad humana; no
adquiria tanto relieve cuando el trabajo no habia conseguido la actual
importancia social y econémica”.%

Por su parte, con su aire genial y contemporaneo Giorgio Righetti,
centra la atencion en el modo de adquisicion de la propiedad por cada
una de las partes contratantes. Esto es, en aplicacion del derecho comuan
la adquisicion de la propiedad por parte del armador (naviero) de la
embarcacion tiene un caracter derivativo, mientras que ia adquisicion del
astillero-constructor es a titulo originario haya o no haya empleado total
o parcialmente materiales de su propiedad.’*’

b. Regulacion en el sistema mexicano. Nuestros cédigos de comercio
no ofrecieron sistematizacion alguna de esta clase de contratos;*¢ de
modo que es hasta la Ley de Navegacion y Comercio Maritimos de 1963

943 Ripert, Geoges, op. cit., p. 61. Lo anterior no obsta —apunta el profesor francés— para
que en la mayoria de los contratos el armador se reserve el derecho de suministrar los planos del
buque y muy a menudo tenga en el astillero un ingeniero que vigile la construccion.

944 Brunetti, Antonio, op. cit., t. I, pp. 365 y ss.

945 Conviene que el lector retome del propio texto la tesis del maestro italiano: “Non ci pare
dubbio pertanto che, secondo il diritto comune, ’acquisto della proprietd da parte del committente
abbia carattere derivativo, essendo la res acquistata dall’appaltatore a titolo originario, abbia o non abbia
questi impiegato, in tuto o in parte, materiali di sua proprietd” (Righetti, Giorgio, op. cit., pp. 1189
y SS.).

946 La referencia mercantil mas cercana la encontramos en la disposicion del Codigo de Co-
mercio de 1889 en donde en su art. 665 se estipulaba que los constructores de buques podrian
emplear los materiales y seguir en lo relativo a su construccion y aparejos, los sistemas que mas
convinieran a sus intereses. Ver nuestra Historia...; op. cit., pp. 53 y ss.
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donde encontramos el antecedente que retomo el legislador en la Ley de
Navegacion de 1994.

En efecto, nuestra legislacion ha seguido los postulados del derecho
romano®’ a través de la legislacion francesa en donde si el contrato de
construccion se establece la obligacion de que el astillero-constructor
ponga por su cuenta los materiales, el contrato debe ser considerado
como una compraventa de cosa futura y no como un arrendamiento
de obra o como la conocemos nosotros, una obra a precio alzado,”® de
modo que la relevancia del trabajo humano sobre la materia invocado
por el maestro Brunetti®® no ha sido objeto de interés por parte de nues-
tro legislador.

Asimismo, creemos que ha sido un acierto de los autores de nuestras
tltimas dos leyes en materia de navegacion y comercio maritimo (1963
y 1994)°%0 el que, en lugar de fomentar interpretaciones opuestas que
ademads de interés doctrinal, lo Unico que pueden acarrear es inseguridad
juridica para el particular, haya contemplado la posibilidad de permitir
a constructores y armadores adoptar alguna de las dos modalidades de
construccion de embarcaciones, definiendo con claridad bajo las normas
de qué figura contractual habran de regirse, asi como delimitando el
momento de la transmsion de la propiedad de la embarcacion.

Ahora bien, como ya antes hemos advertido, para la regulacion de la
modalidad de compraventa de cosa futura del género del contrato de
construccion de embarcaciones, por disposicion del articulo 5o. de la
Ley de Navegacion, el intérprete deberd aplicar, en lo conducente las
reglas del Codigo de Comercio por ser —segun hemos visto— la cons-
truccion de embarcaciones un acto de comercio®! y la compraventa de

947 Ley de Navegacion y Comercio Maritimos, art. 102. Ademdas como ya antes hemos aludido
siguiendo al romanista Juan Iglesias, el arrendamiento de obra locatio conductio operis (D. 50, 16,
5, 1) recae sobre el resultado de un trabajo, esto es, sobre el producto del mismo, ya acabado.
Presupuesto del contrato —indica el romanista— es que la obra se lleve a cabo con materiales
suministrados por el que la encarga locator. En otro caso, y seglin la opinion prevalente en derecho
romano, seria de ver una compraventa y no un arrendamiento de obra. Cfr. Gayo 3, 147; D. 18, 1,
20; D. 19, 2, 2, 1; Iglesias, Juan, op. cit., p. 446.

948 Ley de Navegacion y Comercio Maritimos, art. 102 y Ley de Navegacion, art. 71, fr. L.

949 Brunetti, Antonio, op. cit., t. 1, pp. 365 y ss.

950 Para recordar las fuentes de ambos ordenamientos, ver nuestra Historia..., op cit., pp. 83 y
ss. y 113 y ss.

951 Codigo de Comercio, arts. 77-88; 371-387; art. 20.; la regulacién supletoriamente apli-
cable del Cédigo Civil del D.F. se encuentra como sabemos a partir del art. 2248 de dicho
ordenamiento.
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una embarcacién (bien mueble),’>2 un contrato de caracter mercantil, apli-
cando de manera supletoria el Codigo Civil del Distrito Federal.

No volveremos a profundizar en los muy diversos aspectos de los
contratos de compraventa de embarcaciones, ya que tal tema ya ha sido
abordado anteriormente; de igual forma remitimos al lector a lo dicho
sobre compraventa de cosa futura.

Tal vez convenga sintetizar que el astillero-constructor tiene a su cargo
dos obligaciones fundamentales: entregar la embarcacion ya construida
y garantizar su obra. Como veremos en los formularios, normalmente se
conviene el dia en que estara listo el buque y el modo y duracion de su
construccion. De igual forma la garantia del funcionamiento del buque
es regularmente previsto en los formularios; pero en todo caso debemos
recordar que por una norma de orden publico irrenunciable de la Ley de
Navegacion —puesto que el bien juridico que indirectamente tutela es
la seguridad en la navegacion—, la accion de responsabilidad contra el
constructor por vicios ocultos de la embarcacion prescribe en dos afios
contados a partir de la fecha en que se descubran, pero en ningin caso
deberan exceder del término de cuatro afios, contados a partir de la fecha en
que el buque haya sido puesta a disposiciéon de quien contrato la cons-
truccion; todo ello con los acotamientos a los que al hablar de la moda-
lidad de “obra’ hemos hecho a este respecto.”3

Ahora bien, en cuanto a la transmision de propiedad del astillero-cons-
tructor al adquirente, debemos primeramente establecer que como bien
dice Giorgio Righetti, la adquisicion de la propiedad por parte del ar-
mador-naviero de la embarcacion tiene un caracter derivativo, mientras
que la adquisicion del astillero-constructor es a titulo originario haya o
no haya empleado total o parcialmente materiales de su propiedad.’>*

Por lo que ve al momento de la transmision de la propiedad una vez
terminado el proceso constructivo, debemos indicar que de acuerdo a
nuestra Ley de Navegacion ésta se traslada al adquirente hasta que quede
terminado el proceso de construccion.?*s

952 Recordemos que esta compraventa es mercantil por su objeto (el buque) de conformidad
con el arts. 1o. y 67 de la Ley de Navegacion, ademas de por lo previsto por el art. 75, fr. I del
citado c6digo mercantil (¢fr. Diaz, Arturo, op. cit., p. 84; Vézquez, Oscar, op. cit., pp. 194 y ss.)

953 Ley de Navegacion, art. 72.

954 Righetti, Giorgio, op. cit., p. 1189.

955 Ley de Navegacion, art. 71, fr. 1.
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Pues bien, como hemos indicado, para la regulacion de esta modalidad
del contrato de construccién de embarcaciones, nuestra legislacion ha
acogido la teoria francesa sobre ‘“‘el contrato de venta”, y como bien
explica Georges Ripert —uno de sus principales exponentes— en la me-
dida que el astillero constructor se compromete a construir el buque y
a entregarlo una vez que se encuentre construido; asi, debe ser analizado
como un contrato de compraventa, ya que lo que se vende no son los
materiales que sirvieron para la construccion, sino el buque terminado.?%¢
Asi pues, lo que existe es una venta de un objeto a construir, una venta
de una cosa futura.

Ahora bien, nuestra legislacion hace un claro énfasis en el momento
preciso de la traslacion: una vez terminado el proceso de construccion.
Sin embargo, de la comprension cabal de este enunciado depende que
las partes se encuentren en aptitud de cumplir con las obligaciones ad-
quiridas por el contrato en cuestion. En efecto, Giorgio Righetti favorece
tal comprension al poner de manifiesto que la adquisicion se da cuando
la res nova deviene a la existencia, cuando la obra es ya perfecta,?’
cuando se encuentra completa en todas y cada una de las caracteristicas
definidas por las partes; es, pues, ese momento cuando ha terminado el
proceso de construccion al que se refiere nuestra ley, ello con los matices
que a continuacién veremos.

Por otro lado, no es posible hablar de res perfecta y por tanto de res
nova que es en definitiva lo que determina cuando opera la transmision
Gnicamente porque ya se haya llevado a cabo la botadura del buque;?38
ya que aun habiendo realizado éste, el proceso de perfeccionamiento y
de alistamiento de la embarcacion se encuentra todavia en curso, por lo
que la cosa no es todavia perfecta, completa; esto es, que el proceso de
construccién al que se refiere nuestra Ley de Navegacion todavia no ha
terminado del todo,”® toda vez que la embarcacion no estara completa

956 Ver en igual sentido: Ripert, Georges, op. cit., pp. 61 y ss.; Rodiere, René, op. cit., pp. 61
y ss.

957 El maestro Righetti enfrenta el tema del momento de la transmision seiialando “‘Si & infatti
affermato che tale acquisto da parte del commitante avviene, nel nostro campo, in forza del rapporto
obbligatorio, quando la res nova viene ad esistenza, quando cioé¢ I’opus ¢ ormai perfetto”. Righetti,
Giorgio, op. cit., p. 1191; en ese sentido también Lefebvre, Tullio & Pescatore, op. cit., pp. 367
y ss.

958 Ver nuestro capitulo sobre “‘el ser y la pérdida del ser...”.

959 En ese sentido el maestro Giorgio Righetti: “D’altronde, non si pud neppure, normalmente,
paralare di res perfecta (¢ quindi di res nova, venuta ad esistenza, sol perché ¢ avvenuto il varo,
dacché ache dopo il varo il processo di perfezionamento e di allestimento ¢ tuttora in corso, € la
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y por tanto el astillero-constructor no habra cumplido su obligacién, en
tanto el buque no sea considerado con la aptitud para la navegacion; esto
es, en un estado de navegabilidad genérico.

Asi, concretando estas ideas en nuestra legislacién, es claro que el
constructor, ademas de cumplir con todas las obligaciones generales con-
traidas por ley ante la autoridad maritima por concepto de inspeccién
naval, estd especificamente obligado a que en la fase dltima del proceso
de construccion, el buque deba obtener los certificados de seguridad ma-
ritima y de arqueo que expida la SCT o las personas por ella aprobadas;
de tal forma que en tanto no se cumplimenten todos los requisitos iu-
sadministrativos vinculados al proceso de construccion del buque, no
podra entenderse que éste se encuentre terminado y que haya operado
la transmision de la propiedad.?s

Ahora bien, en relacion al tema citado, debe apuntarse que como he-
mos venido reiterando a lo largo de este apartado, no debe olvidarse que
la construccion de una embarcacion bajo la modalidad de la compraventa
de cosa futura es esencialmente una compraventa mercantil, regulada de
modo supletorio por la legislacion civil federal. Asi pues, a ella debemos
remitirnos para encontrar respuesta a diversos supuestos con que nos
enfrentamos.

Uno de tales supuestos versa sobre el posible incumplimiento del com-
prador, en este caso el naviero-armador de recibir la cosa una vez que
esté perfectamente terminada.’®’ Pues bien, es de seiialarse que la falta
de recepcion oportuna®? de la embarcacién terminada por parte del na-

res ¢ tuttora in fieri...”” (Righetti, Giorgio, op. cit., p. 1194). En ese mismo sentido Antonio Brunetti
indica que toda vez que el contrato de obra per aversionem tiene por objeto el suministro de la obra
completa, no basta la ejecucion del lanzamiento de la nave, para fundar en esta operacion la per-
feccion del trabajo, siendo solamente esta operacion una prucba de la estdtica y de la flotabilidad,
pero nunca una demostracion de las aptitudes genéricas y especificas de la nave para la navegacion
(Brunetti, Antonio, op. cit, t. I, p. 372.).

960 Ley de Navegacion, art. 59, fr. IV y sucesivos arts.

961 Como bien indica el maestro Antonio Brunetti, con la recepcién —a diferencia de con la
botadura— se tiene la constatacioén formal de la correspondencia de la ejecucion de la obra con el
encargo del comitente; se dice constatacién formal porque la operacion de la recepcion exige la
simultnea presencia del arrendatario y del conductor. Seguidamente a ella, el comitente da su
aprobacién, considerando la obra inmune de vicios aparentes y ejecutada de conformidad al contrato.
Si por otro lado, la recepcion fuese rechazada por deficiencia de la calidad o del trabajo, el cons-
tructor pucde ser vinculado a responder por los dafios y perjuicios ocasionados por el retraso de la
entrega (Brunetti, Antonio, op. cit, t. I, pp. 372 y ss.).

962 En cuanto a la correlativa entrega oportuna de Ia embarcacion, es claro que si ¢l astillero-cons-
tructor incurre en retraso porque el naviero-armador modificé el proyecto original, dando instrucciones
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viero-armador (comprador) faculta al astillero-constructor (vendedor) a
demandar la rescision de la compraventa, entre otros factores por el costo
que le implica a este Gltimo el mantenimiento del buque. Asi pues, en
aplicacién supletoria del Cédigo Civil del Distrito Federal, si el naviero
se constituye en mora de recibir, abonara al constructor los costos de
conservacion del buque, y dicho vendedor quedara descargado del cui-
dado ordinario de conservacion de éste, y solamente sera responsable
del dolo o de la culpa grave.’®

Ahora bien, si bien el principio iusvicilista si es aplicable al caso,
debe ser matizado por los fines de orden puiblico del derecho de la na-
vegacion. En efecto, los valores de seguridad de la navegacion y la vida
humana en el mar, consagrados en diversos instrumentos internacionales
y por referencia en nuestra Ley de Navegacion, son superiores al derecho
privado, por lo que es valido inferir que el astillero-constructor tiene
obligacién de notificar a la autoridad maritima el incumplimiento en la
recepcién de la embarcacion por parte del naviero.?%

Ademas de lo indicado, apuntemos que por recaer sobre bien mueble
—el buque— ambas modalidades del contrato de construccion de em-
barcaciones, estas figuras son naturalmente consensuales, pero por su
relevancia para los bienes juridicos tutelados por el derecho de la nave-
gacion se han regulado como formales (otorgamiento ante fedatario) y
de obligada inscripcion en el Registro Piablico Maritimo Nacional %

Asi pues, de acuerdo a su natural consensualidad —matizada por el
formalismo expuesto— lo cierto es que la Ley de Navegacion indica
para efectos de la modalidad de compraventa de cosa futura que la trans-
mision de la propiedad solo opera hasta que quede terminado el proceso
de construccion, sin que sea requisito para la misma el que haya una
entrega real de la embarcacion al adquirente. Con ello, quedaria claro
pues, que la traslacion operaria aun sin el consentimiento del naviero-

nuevas a éste que ocasionaran el retraso, no hay incumplimiento de contrato aun siendo que se
actualice tal retraso. Esta tesis ha sido afortunadamente expuesta por el Tribunal Supremo espariol,
anulando la penalidad en contra del constructor por un caso asf (voz. “Construccion de buque y
demora en la entrega, STS, 19 de diciembre de 1988” expuesto por Arroyo, Ignacio, op. cit., vol.
If, p. 80).

263 Codigo Civil D.F., art. 2292. En esc sentido ver: Sanchez, Ramon, op. cit., pp. 180 y ss.

964 Si bien es cierto que no existe una disposicion que expresamente sefiale lo que apuntamos,
tal obligacion se colige de una interpretacion teleolégica de las normas de seguridad del derecho
maritimo, sobre todo en lo que hace a la inspeccion naval (Ley de Navegacion, arts. 58 y ss.).

95 Ley de Navegacion, art. 14.
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armador adquirente a través de la entrega real de manos del astillero-
constructor.%¢

Sin embargo —creemos— lo propio es atender al significado teleo-
l6gico y funcional de ambas modalidades de construccion de embarca-
ciones. Esto es, por versar toda construccion perfecta en la adecuacion
entre la voluntad del proyecto encargado por el naviero-armador y la
realidad edificada por el astillero-constructor lo natural es que tal ade-
cuacién sea evidenciada por ambas partes en un acto conjunto de entre-
ga-recepcion; con lo cual la entrega se vuelve —a nuestro parecer—
naturalmente necesaria tal entrega para que opere la transmision de la
propiedad. Tal razonamiento no escapa a la naturaleza ni a la evolucion
conceptual de las figuras juridicas adoptadas como modalidades del con-
trato de construccion por nuestra Ley de Navegacion.%’

Sin embargo, lo cierto es que a través de los formularios —como
después veremos— queda salvada toda controversia de interpretacion,
ya que si queda pactada una entrega real del buque, y habida cuenta de
la mercantilidad del contrato, es evidente que habra que estar a lo vali-
damente pactado entre los contratantes. Como se vera, la entrega de una
embarcacién es un acto juridico y técnico complejo que incorpora acti-
vidades que perfeccionan la entrega. Asi pues, si bien por la regulacion
de la Ley de Navegacion no es requisito esencial el de la entrega real
del buque, lo cierto es que naturalmente ésta es pactada por las partes
en general, por todos los contratos de construccion de embarcaciones,
ya sean de una o de otra modalidad.%¢8

Por otro lado, en relacion a otra de las obligaciones del comprador,
la del pago del precio, es aplicable en lo conducente, lo sefialado por el
articulo 14, parrafo segundo, de la Ley de Navegacion en relacion al articulo
1950 de la legislacion civil aplicable. Esto es, la resolucion del contrato
fundado en falta de pago por parte del adquirente de la propiedad de

966 Ello se infiere de la redaccion del art. 71 de la Ley de Navegacion.

967 En ese sentido lo ha expuesto antes el maestro Brunetti: “‘Es indiscutible que la aprobacion
del trabajo por parte del comitente, o sea la correspondencia de la cosa con las cualidades expresa
y totalmente convenidas, implica aceptacion de 1a obra a los efectos del traspaso de la propiedad.
En derecho romano —sigue— aparte del caso de la venta de cosa futura, que se entendia hecha a
condicién de la aprobacion, el principio era netamente apreciado, en materia de arrendamiento de
obra por el traspaso de los riesgos (Brunetti, Antonio, op. cit,, t. I, p. 373).

968 Como sefiala el maestro Antonio Brunetti, 1a entrega de 1a construccion constituye un hecho
juridico complejo. Los contratantes generalmente prevén pruebas de velocidad maxima y velocidad
reducida en la maquinaria, asi como un examen general del casco y de las instalaciones, hecho
constar todo ello, en actas de entrega suscritas por representantes de ambas partes (idem, p. 373).
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embarcaciones u otro derecho real sobre las mismas, no surtira efecto
contra tercero de buena fe, si no se ha estipulado expresamente y ha
sido inscrito en el Registro Pablico Maritimo Nacional.

Ya hemos manifestado nuestro apego a la teoria sobre la adquisicion
originaria y derivada de la propiedad de la embarcacién, primero por el
astillero—constructor y mas tarde por el armador-naviero. Pues bien,
debe resaltarse que no es necesario un acto de transmision ulterior formal
pues se entiende que ha operado por virtud del propio contrato segiin
establece la ley. Sin embargo, el registrador maritimo una vez acreditado
el término absoluto del proceso de construccion de la embarcacion en
los extremos ya expuestos, debera tener al armador-naviero como nuevo
titular del derecho de propiedad sobre la embarcacion.®%®

4. EI control técnico-administrativo del Estado en la construccion
de embarcaciones

El maestro argentino Luis Beltran, correctamente afirma que el con-
trato de construccion de un buque o artefacto naval desborda los marcos
habituales del derecho privado, adscribiéndose en una esfera de relacio-
nes conformadas por los intereses del astillero-constructor y el naviero-
armador, pero también por los del Estado, habida cuenta de la primordial
trascendencia que ostenta el valor de la seguridad de la navegacion.®’

En efecto, las normas de inspeccion naval encuentran el sustento ius-
filosofico en la proteccion de bienes juridicos superiores, como lo son
la seguridad de la navegacion y de la vida humana en el mar; asi como la
prevencion de la contaminacién marina por embarcaciones. Por ello, son
todas normas imperativas y no dispositivas; su obligado cumplimiento
importa razones supertores que las del fin de lucro de la actividad mer-
cantil.”7!

969 Ello se infiere del sentido de la regulacion del Registro Pablico Maritimo Nacional y del
contrato en comento. Ademds en ese sentido: Righetti, Girogio, op. cit., pp. 1194 y ss.

970 Beltran, Luis, op. cit., pp. 123 y ss. Cfr. en ese mismo sentido: Righetti, Giorgio, op. cit.,
pp. 1163 y ss.; Lefebvre, Tullio & Pescatore, op. cit., pp. 364 y ss.; Farifia, Francisco, op. cit., pp.
27y ss.

97t Puede inferirse tal conclusion del analisis armonico del art. 70., fr. V, en relacién con el 58
y ss.; ademas de por la remision expresa de la ley a diversos instrumentos internacionales seffalados,
entre otros, por los arts: 29, 63, 66 y 132. Todo ello en relacién con lo vertido en la Exposicion
de Motivos de la Ley de Navegacion en comento (cfr. en nuestra Historia..., op. cit., los apartados
relativos al derecho maritimo internacional y el sistema legal mexicano, asi como a la iniciativa de
Ley de Navegacion de 1994).
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En este sentido, expone Giorgio Righetti se habla sobre el aspecto
administrativo tanto del control con caracteristicas juridicas, como del
control de naturaleza técnica;*’? sin embargo, ambos conceptos deben
ser ligados bajo un mismo rubro que en nuestro pais podemos denominar
inspeccion naval en la construccién de embarcaciones.

El presente no pretende ser un estudio especializado sobre los bienes
juridicos superiores tutelados por el derecho maritimo en general y el
de la navegacién en particular en cuanto a la actividad constructiva de
embarcaciones. En efecto, los estudios sobre la seguridad de la navega-
cién y de la vida humana en el mar, asi como el de la prevencion de la
contaminacion marina por embarcaciones implican el analisis de institu-
ciones y expedientes iusadministrativos diversos, asi como de la incursion
en los tépicos la responsabilidad en materia maritima. De tal modo, los
contenidos objeto de estudio exceden el escueto fin de esta monografia.®’?
Por lo anterior, aqui apuntaremos tnicamente los mas generales linea-
mientos referentes a algunos de esos valores superiores,’’4, para encontrar
su recepcion en la legislacion mexicana.

Pues bien, por lo que ve a la seguridad de la vida humana en el mar,
es oportuno sefialar que ya desde fines del siglo pasado y sobre todo en
el actual, la preocupacién por el tema ha ido en aumento, cobrando ma-
nifestacion en diversas convenciones internacionales®’’ que tienden a la
proteccion del factor humano en toda comunidad viajante; esto es, tanto
a la tripulacién como a los pasajeros de las embarcaciones.

En general, las preocupaciones internacionales en la materia se han
instrumentado a través de las distintas versiones del Convenio Interna-
cional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar (SEVIMAR)
conocido ampliamente en inglés como Safety of Life at Sea (““SOLAS”

972 Righetti, Giorgio, op. cit., p. 1163.

973 Tenemos proyectada la elaboracion de un estudio sobre este tipo de materias para un futuro
no muy lejano.

974 Para un estudio mas profundo y reflexivo sobre estos temas, el lector puede remitirse, entre
otros a los siguientes autores y textos: Righetti, Giorgio, op. cit., pp. 1933 y ss.; Lefebvre, Pescatore
& Tullio, op. cit., pp. 211 y ss.; Brunetti, Antonio, op. cit,, t. 11, pp. 337 y ss.; Scialoja, Antonio,
op. cit., pp. 177 y ss;; Ripert, Georges, op. cit., pp. 75 y ss.; Rodiere, René, op. cit,, pp. 190 y ss.;
Blas, Osvaldo, op. cit., pp. 99 y ss.; Ray, Domingo, op. cit., t. I, pp. 649 y ss.; Beltran, Luis, op.
cit., pp. 123 y ss.; Gonzélez, Rodolfo, op. cit., pp. 123 y ss.; Diez, Alberto, op. cit., pp. 199 y ss,;
Farifia, Francisco, op. cit., pp. 99 y ss.; Vigier, Agustin, op. cit., pp. 115 y ss.; Tetley, William,
op. cit, pp. 100 y ss.; Maraist, Frank, op. cit, pp. 106 y ss.; Chorley & Giles, op. cit., edicién
inglesa, pp. 109 y ss.; Gilmore & Black, op. cit., pp. 272 y ss.; Healy & Sharpe, op. cit., pp. 442
y ss.

975 Ver nuestra Historia..., op. cit., pp. 159 y ss.
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por sus siglas); si bien su proceso formativo comenzé desde 1914, tu-
vieron que pasar mas de quince afios para que el ordenamiento iniciara
su vigencia. Sin embargo, para mantener actualizada la regulacion al
desarrollo de nuevas tecnologias y sistemas constructivos el SOLAS ha
venido sufriendo diversas enmiendas entre las que se encuentran las ocu-
rridas entre los afios de 1966 y 1973. Posteriormente, luego del cumulo
de enmiendas se prepard un nuevo convenio que incluyera todas las en-
miendas y que previera un sistema mas dinamico de modificaciones;
instrumento aprobado en octubre de 1974. Ademas, en el aiio de 1978
habria de adoptarse un protocolo de importancia en materia de construc-
cién, y posteriormente habria también una serie de enmiendas puntua-
les.”’® En total pues, hasta el afio de 1997 pueden contarse al menos 37
reformas al Convenio SOLAS.

Pues bien, en la medida de que nuestro pais es parte contratante del
SOLAS, y que ademas nuestra legislacion maritima —permeable y unifor-
me—7?"7 remite a él en la actividad de la construccidén de embarcaciones,?’8
tal instrumento internacional y cualquier otro sobre la materia son normas
imperativas que acotan para bien el desarrollo de cualquier astillero-cons-
tructor mexicano. Asi pues, los sistemas motrices, de radares, de teleco-
municaciones y de instalaciones en general acordados en los convenios
internacionales referidos son fuentes normativas vinculantes para nuestro
pais; por lo que tan es obligatorio para la autoridad maritima reglamentar
y vigilar el cumplimiento, como para el particular acatarlo e implementarlo.

En este sentido pues, es que el espiritu de la preocupacion interna-
cional ha permeado en nuestro ordenamiento maritimo a través de la Ley
de Navegacion de 1994. En efecto, el legislador maritimo ha previsto
para la SCT una atribucién destacada en la materia: inspeccionar y cer-
tificar que las embarcaciones y los artefactos navales cumplan con las
normas oficiales mexicanas, y con aquéllas que establezcan los tratados
internacionales en materia de seguridad de la navegacion y de prevencion
de la contaminacion marina por embarcaciones.’”

976 Ver Ray, Domingo, op. cit., t. I, pp. 649 y ss. Nuestro pais ha sido Parte en los SOLAS,
con lo que ha adoptado y se encuentran vigentes las tltimas enmiendas de los textos citados, esto
es, entre otros, de los instrumentos de noviembre de 1878, de noviembre de 1981 y de junio de
1983 (cfr. indice de tratados multilaterales de la SRE).

977 Ver nuestra Historia..., op. cit., pp. 159 y ss.

978 Ley de Navegacion, arts. 70, fr. Vy 59.

970 Esta atribucion se prevé en cl art. 70., fr. V, de la ley vigente. Resulta de mucho interés
que en la redaccion de la disposicion se entiende la voluntad del legislador de incorporar en el texto
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Asi, la construccion, reparacion o modificacion significativa®®? de bu-
ques o de artefactos navales, debe realizarse bajo las condiciones técnicas
de seguridad, en los términos de la propia Ley de Navegacion y de su
cuerpo reglamentario aplicable, de las normas oficiales mexicanas y de
todas aquellas disposiciones de convenios internacionales de la materia,
atendiendo en este caso a las consecuencias de la caracteristica de uni-
formidad de nuestro sistema.’®!

Las normas de seguridad generales sefialadas por la Ley de Navega-
cién, que de ningin modo son las Unicas, razén por la que se debera
atender a todas las fuentes arriba sefialadas, son las siguientes:

e Todos los astilleros, diques, varaderos, talleres e instalaciones al
servicio de la marina mercante deberdn sujetarse a las normas
oficiales mexicanas respectivas;

e El proyecto de construccion, reparacion o modificacion significa-
tiva de buques o de artefactos navales debe ser previamente apro-
bado por la SCT y elaborado por personas fisicas profesionalmente
reconocidas o por sociedades legalmente constituidas, con capa-
cidad técnica demostrada;?s?

e Durante los trabajos el buque en construccion o reparacion debe
estar sujeto a las pruebas, inspecciones y verificaciones corres-
pondientes;*®3

de la ley todos aquellos convenios internacionales en la materia; por lo que la redaccion hace
evidente la caracteristica de “‘uniformidad” de nuestra legislacion, ya expuesta en nuestra Historia...,
op. cit., pp. 159 y ss.

980 Es significativa toda modificacion que tenga por consecuencia cualquier cambio funcional
en la embarcacion que incida de cualquier manera en alguno de los valores juridicos superiores ya
expuestos. A este criterio pues deberian atender tanto los particulares como las autoridades maritimas.

981 A tal afirmacion se llegar interpretando el encabezado del art. 59 en armonfa con nuestro
sistema de derecho de la navegacion (ver nuestra Historia..., op. cit., pp. 165 y ss. sobre la carac-
terizacion de nuestras disciplinas vinculadas).

982 Por un lado debe recordarse que la SCT tiene atribuciones para otorgar su aprobacion a
personas fisicas 0 morales para que realicen la verificacion y certificacion del cumplimiento de las
normas oficiales mexicanas y de las que establezcan los tratados internacionales (art. 7o., fr. VI).
Por el otro lado, debera también tenerse presente que la autorizacion de proyectos de construccion,
reparacién o modificacion se podran realizar directamente por la SCT o por personas fisicas o
morales mexicanas, o sociedades clasificadoras de embarcaciones debidamente aprobadas, en los
términos que determine la propia SCT. Sin embargo —como es natural— para las embarcaciones
menores el cuerpo reglamentario de la Ley de Navegacion debe establecer un régimen simplificado
(art. 61).

983 Si bien es cierto que la ley da a la autoridad maritima una facultad discrecional para tutelar
los valores superiores expuestos, es también cierto que por aplicacion de nuestro régimen de facultades
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» Al término de los trabajos, el buque requerira de los certificados
de seguridad maritima y de arqueo que expida la SCT o las per-
sonas aprobadas por ésta.”®

Ahora bien, de una interpretacion armoénica entre los valores supe-
riores tutelados, las atribuciones de la SCT y las normas especificas en
materia de inspeccién naval, debe inferirse que la autoridad maritima
esta facultada para incluso ordenar la paralizacién de los trabajos de
construccion, reparacion, etcétera, si éstos no se ajustan a las exigencias
técnicas de las fuentes aplicables.”®’

Finalmente, en atencion a los referidos valores superiores, debe quedar
claro que incluso los buques construidos en el exterior deben responder
a las exigencias técnicas y administrativas a efectos de su inscripcion en
el Registro Publico Maritimo Nacional, ya que por la naturaleza impe-
rativa de la norma de seguridad, la inscripcion queda subordinada a la
satisfaccion de todas las exigencias técnico-administrativas que las fuen-
tes aplicables en nuestro pais impongan genéricamente a toda construc-
cion, reparacion, etcétera.®®

5. Aspectos formales y registrales en los contratos de construccion
de embarcaciones

A lo largo de nuestras reflexiones sobre el tema de los contratos de
construccion de embarcaciones en sus dos modalidades, ya hemos co-
mentado el rubro que ahora nos ocupa, de modo que Unicamente sinte-
tizaremos los datos dispersos en los siguientes puntos:

expresas, la autoridad debe cefiirse a lo que las fuentes aplicables sefialadas marcan en materia de
inspeccién naval y no ir mas alla de estas, por lo que cualquier acto que vaya mas alla de las
fuentes aplicables estara fuera de la ley y facultaré al particular a accionar en contra de la autoridad.

984 Sin duda uno de los tratadistas que con mayor autoridad y talento exponen el tratamiento
administrativo del buque en materias como éstas es el maestro y capitan de la marina mercante
espaiiola, Santiago Hernandez Iza, op. cit., t. IlI-1, pp. 582 y ss. Su texto es altamente sugerido
para esta clase de consultas.

985 Entre otros ordenamientos, la Ley de Navegacién argentina dispone este tipo de medidas.

986 Debe interpretarse armonicamente que esta idea ha permeado en nuestra ley, ya que esta
impone la obligacién de inscribir los contratos de construccién de embarcaciones que se construyan
en el extranjero y se pretendan abanderar como mexicanas, y seria inequitativo y contrario a los
valores superiores descritos, el imponer normas menos rigurosas a los astilleros extranjeros que a
los mexicanos. Esta idea ha permeado también en la Ley de Navegacion argentina (art. 63).
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Si bien es cierto que los contratos de construccion de embarcaciones
en cuanto al objeto mismo de la obligacidon constructiva no requieren
constar en instrumento publico otorgado ante notario o corredor publico,
lo cierto es que a través de sus modalidades previstas por la Ley de
Navegacion, la propiedad de la embarcacion es transmitida del astillero-
constructor al naviero-armador.”®” Asi, el objeto del contrato no versa
tinicamente sobre el negocio juridico de la construccién sino también
sobre la traslacion de la propiedad.

De tal manera, al considerarse este doble efecto: constructivo por un
lado, y traslativo de la propiedad por el otro, debemos atender a la vo-
luntad del legislador en el sentido de exigir la formalidad del instrumento
publico a todo contrato de adquisicion, enajenacion, o cesion, asi como
a todo acto constitutivo de derechos reales, traslativos o extintivos de
propiedad, sus modalidades, hipotecas, gravamenes o privilegios mariti-
mos sobre las embarcaciones y artefactos navales mexicanos.’®®

De lo anterior resulta que si, por efectos del contrato de construccion
en sus dos modalidades, se transmite la propiedad del buque o del arte-
facto naval, si es exigible el otorgamiento ante notario o corredor publico;
una interpretacion distinta iria en contra del sentido que el legislador?®®
ha esbozado para los actos traslativos de propiedad.

Por otro lado, son de obligatoria inscripcion en el Registro Publico
Maritimo Nacional los contratos de construccion de embarcaciones —en
cualquiera de sus modalidades— en México, o de aquéllas que se cons-
truyan en el extranjero y se pretendan abanderar como mexicanas. Ello
con la sancién de que en caso de omisidn, tales contratos solo produciran
efectos entre los que lo otorguen, pero no podran producir perjuicios a
terceros, los cuales si podran aprovecharlos en lo que les fueren favo-
rables.?

987 Ello de conformidad con el art. 71 en sus dos fracciones.

988 Ley de Navegacion, art. 14, frs. Il y IV.

989 Ver nuestra Historia..., op. cit., pp. 121 y ss.

990 Ley de Navegacion, art. 14, fr. IV. Ello con la salvedad de que no requieren de inscripcién
en tal institucion los actos y documentos relacionados con las embarcaciones menores y artefactos
que establezca el cuerpo reglamentario respectivo. Logicamente también deben de ser inscritos los
contratos de adquisicion, enajenacion... sefialados en la fr. II del art. 14. Por otro lado, conviene
recordar que una de las derivaciones de los principios registrales que luego veremos es que los
documentos privados no tienen acceso al registro publico, salvo que lo mencione expresamente una
norma legal.
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6. Seguro de buque en construccion

Es evidente que el presente no pretende ser un estudio especializado
sobre el seguro maritimo en sus distintas especies, sino una simple
referencia —mas bien tangencial— de la forma en la que las partes invo-
lucradas en la construccién de una embarcacion optan por asegurar sus
respectivos intereses.!

Los intereses maritimos asegurables®? se han segmentado naturalmen-
te en dos grandes especies: sobre el buque o de casco, los primeros, y
sobre mercancias, los segundos. Sin embargo, en la practica estos se
encuentran individualizados por la actividad aseguradora, y conviene que
también doctrinalmente distingamos las diversas especies de intereses
maritimos asegurables para de ahi vincular uno de ellos con nuestro apar-
tado en desarrollo. Pues bien, Osvaldo Blas?? ha segmentado de un modo
sencillo y comprensible tales intereses de acuerdo al siguiente listado:

Intereses asegurables sobre el buque;

Intereses asegurables sobre mercancias;

Intereses asegurables sobre fletes;

Intereses asegurables por responsabilidad;

Intereses asegurables por lucro o beneficio esperado.

Por otro lado, los riesgos maritimos asegurables responden a la si-
guiente clasificacion:%

991 La literatura cientifica en materia de seguro maritimo es muy abundante. Entre los autores
que especializan sus obras en la materia de seguros que podemos recomendar para que el lector
complemente su investigacion respecto al apartado en comento se encuentran: Hudson, Geoffrey,
The Institute Clauses; London, Lloyd’s of London Press, Ltd, 1995; Brown, R. H., op. cit.; Hill,
Maria, Los viubs de proteccion e indemnizacion en el campo del seguro maritimo, Barcelona,
José Maria Bosch Editor, 1992; Dover, Victor, A Handbook to Marina Insurence, London, 1974,
Braekhus, Sjur, Handbook of P&I Insurance; Arendal, Norway, Assuranceforeningen Gard,
1974; Brasil, Flavio, transportes e seguros maritimos e aéreos, Rio, 1955; Enciso, Flavio, Vulga-
rizacion del seguro maritimo; Bilbao, Editorial Vizcaina, 1963; Rodda, William, Marine Insurance;
Buglass, Leslie, Marine Insurance and General Average in the United States, Maryland, Cornell
Maritime Press, 1981.

992 Para un repaso de cuestiones elementales sobre ¢l contrato de seguro en general, recomen-
damos: Dfaz, Arturo, op. cit., pp. 175 y ss.

993 Blas, Osvaldo, op. cit., pp. 503 y ss.

994 Idem, p. 507. Debemos precisar —siguiendo al autor— que los riesgos maritimos asegura-
bles son los que pueden suceder por su caricter extraordinario, en tanto los riesgos que deben
producirse son normalmente inasegurables.
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¢ Riesgos originados por hechos de la naturaleza;
¢ Riesgos originados por hechos humanos;
e Riesgos originados por hechos politicos.

Pues bien en relacion con la construccion de embarcaciones es de
seiialarse que del buque en construccion deviene un interés asegurable
determinado para ambas partes en distintos momentos:* el astillero-
constructor y el naviero-armador.?* Por la funcién constructiva, el seguro
abarca dos especies de cobertura de riesgos: la terrestre, en tanto trans-
curra el acopio de materiales y las tareas de construccion hasta el mo-
mento mismo de la botadura y una vez en el agua, la cobertura vigente
sera aquella que cubra los reisgos maritimos de dicho acto y de sus viajes
de prueba sobre las superficies convenidas.

Asi —siguiendo maestro Domingo Ray—"?" teniendo en cuenta que
el riesgo de pérdida o deterioro del buque durante la construccion (etapa
terrestre) en la mayoria de los casos estd a cargo de los astilleros-cons-
tructores, éstos contratan dicho riesgo con la inclusiéon de una clausula
de vinculacién en favor de los navieros-armadores conocida como loss
payable clause®® hasta la concurrencia del interés de éste.

Ni la Ley de Navegacion ni la Ley de Navegacion y Comercio Ma-
ritimos —en lo conducente— disponen de una regulacién especial en
materia de seguros durante el proceso constructivo en relacion a los se-
fialados riesgos terrestres y riesgos maritimos luego de la botadura, por

995 Para conocer el beneficiario resulta practico estudiar la poliza de seguro en relacion a la
modalidad del contrato de construccion de embarcaciones, y especificamente al momento de la trans-
mision de la propiedad y la respectiva asuncién del riesgo de la pérdida.

996 Como indica el maestro Blas, en la practica aseguradora la cobertura de los intereses ase-
gurables sobre el buque se realiza a través de la llamada p6liza de casco (corpo, corps, hull). Asi,
como el buque resulta una universalidad de facto, en la péliza se incluyen los respectivos intereses
asegurables sobre el casco del buque, sobre sus maquinarias, accesorios, pertenencias € incluso sobre
los gastos de armamento como los combustibles, ademas de las provisiones en que se incurra para
que €l buque pueda navegar. Pueden en las polizas subdividirse los distintos intereses asegurables,
asignandoles sumas aseguradas y condiciones especificas a cada uno. Finalmente, también en la
pbliza de casco suele cubrirse el interés asegurable por desembolsos, mismo que se refiere al interés
que el armador tiene para la conservacion del buque, que no resulta indemnizable por la péliza
comiin de casco (idem, p. 504. Cfr. Ray, Domingo, op. cit., t. I, p. 340; Golderein, lain, op. cit.,
p. 345. Este ultimo autor incluye la clausula de seguro maritimo del prestigiado Institute of London
Underwriters conocida como Policy based on Institute Clauses for Builder's risks).

997 Ray, Domingo, op. cit., t. 1, p. 340.

998 En sintesis, el contenido de esta clausula —expuesta por el prestigiado R. H. Brown— es
la estipulacion recogida en la p6liza en la que se establece la persona a quien deben abonarse, en
su caso, las pérdidas (Brown, R. H., op. cit., p. 85).

DR © 1998. Instituto de Investigaciones Juridicas - Universidad Nacional Auténoma de México
Universidad Panamericana



Este libro forma parte del acervo de la Biblioteca Juridica Virtual del Instituto de Investigaciones Juridicas de la UNAM
www.juridicas.unam.mx https://biblio.juridicas.unam.mx/bjv Libro completo en: https://goo.gl/LkqvzY

ADQUISICION SEGUN NORMAS DE ORDEN PRIVADO 311

lo que habran de aplicarse las normas legales generales sobre el seguro
maritimo,”® y por lo que ve a la responsabilidad civil, debera recordarse
que todos los buques que naveguen en las zonas marinas mexicanas o
en aguas interiores deberan contar con seguro de proteccion e indemni-
zacion por responsabilidad civil.!0%

7. Arrendamiento financiero (leasing) y buques en construccion'®

En este mismo capitulo tendremos oportunidad de reflexionar a mayor
profundidad en algunos de los métodos de financiamiento para la adqui-
sicion y operacion de embarcaciones; entre ellos tocaremos el punto del
arrendamiento financiero.'0?

Por lo pronto, sélo indiquemos —siguiendo a la maestra mexicana
Ledén Tovar—19% que el arrendamiento financiero constituye un negocio
juridico de naturaleza crediticia, una técnica de financiamiento aplicada
tanto a la adquisicion de bienes de equipo como a la construccion de
inmuebles. Pues bien, esta técnica de financiamiento no sélo no escapa
al derecho maritimo, sino que por el valor de las embarcaciones ha re-
sultado de la mayor utilidad para su construccion y adquisicion.

Recordemos que de acuerdo a la regulacion mexicana,!®* por virtud
del contrato de arrendamiento financiero, la arrendadora financiera se
obliga a adquirir determinados bienes y a conceder su uso o goce tem-
poral a plazo forzoso, a una persona fisica o moral, obligdndose ésta a
pagar como contraprestacion, que se liquidara en pagos parciales segun
se convenga, una cantidad en dinero determinada o determinable, que
cubra el valor de adquisicion de los bienes, las cargas financieras y los

999 A la fecha, por razon del transitorio tercero I de la Ley de Navegacion, son aplicables los
arts. 222-232 y 234-250 de la Ley de Navegacion y Comercio Maritimos de 1963, precisamente
en materia de seguros.

1000 Ley de Navegacion, art. 131, pfo. 20.

1001 Es importante recordar que el 28 de mayo de 1988 se celebré en Ottawa, Canad4 una
Convencién de Unidroit sobre arrendamiento financiero internacional. La Convencion sin embargo,
todavia no se encuentra en vigor.

1002 Para tal tema nos basaremos en el encomiable trabajo efectuado al respecto por lain S.
Goldrein, op. cit., pp. 185 y ss.

1003 Leén, Soyla, El arrendamiento financiero (leasing) en el derecho mexicano, México, UNAM,
1989, pp. 172 y ss. Cfr. ademas: Arce, Javier, Contratos mercantiles atipicos, México, Trillas, 1989;
Diaz, Arturo, op. cit.,, pp. 119 y ss.

1004 Ley General de Organizaciones y Actividades Auxiliares del Crédito, arts. 25 y ss.
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demas accesorios, y adoptar al vencimiento del contrato alguna de las
siguientes opciones terminales:

o La compra de los bienes a un precio inferior a su valor de adqui-
sicion, que debe quedar fijado en el contrato. En caso de que no
se haya fijado, el precio debe ser inferior al valor de mercado a
la fecha de compra, conforme a las bases que se establezcan en
el mismo;

e A prorrogar el plazo para continuar con el uso o goce temporal,
pagando una renta inferior a los pagos periédicos que venia ha-
ciendo, conforme a las bases que se establezcan en el contrato; y

e A participar con la arrendadora financiera en el precio de la venta
de los bienes a un tercero, en las proporciones y términos que se
convengan en el contrato.

Asi pues, en el negocio maritimo —siguiendo a Domingo Ray—1005
se configuran tres contratos que forman un conjunto econdémico (entre
nosotros contratos coaligados de acuerdo a la interpretacion jurispruden-
cial)!%% pero que juridicamente son independientes. En primer lugar, un

1005 Ray, Domingo, op. cit., t. 1, p. 340.

1006 Al respecto es pertinente citar la tesis derivada del amparo directo 4341/56 del 7 de agosto
de 1957, por una mayoria de 4 votos siendo el ministro ponente don Mariano Azuela, de la sexta
época, Tercera Sala, del Semanario Judicial de la Federacion, t. Il, cuarta parte, p. 75, tesis a
relacionarse con la jurisprudencia 108/85. Ver “CONTRATOS COALIGADOS, RESCISION DE
LOS. La doctrina juridica contemporanea ha definido con precision la figura de los llamados con-
tratos coaligados. Los negocios coaligados como actos juridicos interdependientes tienen una cone-
xi6n econémica objetiva entre si y una unidad derivada de la voluntad de las partes. De los elementos
objetivo y subjetivo que les atribuye la doctrina, es el segundo el que en nuestro derecho mercantil
tiene mas trascendencia, pues de acuerdo con el articulo 78 del Codigo de Comercio: en las con-
venciones mercantiles cada uno se obliga en la manera y términos que aparezca que quiso obligarse.
Ahora bien, de los tres tipos de vinculacién que reconoce la doctrina, la que es verdaderamente
importante es la vinculacion por dependencia unilateral o bilateral, cuando dos o mds negocios,
cada uno constituyendo una figura, son deseados como un todo. El la vinculacion unilateral, un
negocio predomina y los demds le estin subordinados; en la bilateral los dos o mas negocios son
totalmente interdependientes, en el sentido de que la voluntad existe sobre todos ellos en un plano
de igualdad. Una consecuencia que se desprende de la existencia de los contratos vinculados, es
que el cumplimiento de un contrato se refleja en los demés y el incumplimiento de uno también
tiene que tener relevancia respecto de los demés contratos. La nulidad de uno de los actos juridicos
produce también la de los demas contratos vinculados. La situacién de dependencia permite concluir
que si se viola un contrato, la contraparte puede pedir la rescision no Unicamente del mismo sino
también la de los demas que estén vinculados. Asf ocurre en el caso en que en los contratos guardan
una situacién bilateral o de mutua dependencia o bien cuando la violacion se afecta en un contrato
principal al que los demas contratos estan subordinados por una relacién l6gica de dependencia que
deriva de la voluntad de las partes”.
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contrato de construccion en cualquier modalidad entre el astillero-cons-
tructor y el naviero-armador; en segundo lugar, un arrendamiento finan-
ciero entre la arrendadora financiera y el astillero-constructor o el na-
viero-armador seguin sea el caso, en tercer lugar el de cualquier especie
de fletamento entre el naviero-armador y un fletador.

Asi pues —entre nosotros— la arrendadora financiera es la adquirente
de la propiedad del buque, segiin las especificaciones que le han sumi-
nistrado el astillero-constructor y el naviero-armador. De tal forma, por
virtud del contrato, la arrendadora financiera mantiene la propiedad y
recupera su inversion mediante el arrendamiento financiero del buque al
naviero-armador, quien podra ejercer cualquiera de las opciones termi-
nales del contrato segiin se ha visto.'%

El interés del naviero-armador, en su calidad de arrendatario finan-
ciero, se concreta mediante las inspecciones que puede realizar durante
la construccion y las facultades que se le concedan en el respectivo con-
trato, como son: introduccion de cambios, variacién de costos, sociedades
de clasificacion en intervencion, etcétera.!008

Hasta aqui hemos intentado dejar cubiertos los principales aspectos
de la contratacion de construcciones de embarcaciones y artefactos na-
vales. Por lo que ve al tema de los privilegios sobre los buques en cons-
truccion, remitimos al lector al capitulo destinado al crédito naval en
donde intentamos vincular ambos temas.

Pues bien, una vez expuestas las generalidades de la construccion na-
val, pasemos ahora a resefiar como los sujetos involucrados en la indus-
tria maritima han permeado los conceptos generales en distintos formu-
larios tipo.

8. Formularios de construccion de embarcaciones

Generalidades. A lo largo de este apartado, seguiremos basicamente
el esquema de analisis de formularios empleado por el maestro britanico
lain S. Goldrein.!" Nuestra intencion es que el lector vaya correlacio-

1007 Cfr. ibidem.

1008 Idem, p. 341.

1005 Goldrein, lain, op. cit., pp. 3 y ss. Es importante recordar que si bien los comentarios del
profesor Goldrein son de interpretacion de las clausulas de los formularios, el contexto de la misma
se da bajo el sistema britanico de derecho maritimo. En tal sistema se han clasificado los contratos
de construccion como contratos de compraventa de bienes, y no como contratos de obra. Este criterio
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nando el contenido de tales formularios tipo con las disposiciones que
hemos venido estudiando a lo largo de los apartados relativos a la cons-
truccién de embarcaciones; recordando —como hemos visto ya— que
la contratacion de esta actividad es naturalmente mercantil, y de confor-
midad con nuestro Cédigo de Comercio, en las convenciones mercantiles
cada uno se obliga en la manera y términos que aparezca que quiso
obligarse, sin que la validez del acto comercial dependa de la observancia
de formalidades o requisitos determinados, salvo aquellos requisitos que
se encuentran en normas de orden publico tales como el otorgamiento
de los contratos de construccion ante notario o corredor piblicos y su
inscripcién en el Registro Publico Maritimo Nacional.!®

Para mejor entender cualquier formulario sobre construccion de em-
barcaciones conviene apuntar algunos factores que faciliten su compren-
sidn, asi —siguiendo al profesor britanico— intentaremos esbozar de
forma breve y sencilla algunos de éstos, entre los que se encuentran:

La negociacion del contrato;

La especificacion del contrato;

El contrato de construccion y sus contratos accesorios;
Los formularios mas comunes;

Las principales disposiciones del contrato.

La negociacion del contrato.!!! El curso de las negociaciones para
contratar la construccién de un buque o de un artefacto naval sigue en
general los lineamientos de otros contratos similares que no necesaria-
mente recaen sobre bienes relativos a la navegacion. Uno de los princi-
pales elementos que podran dar sentido a la negociacion es distinguir
quién y como da inicio a las negociaciones. Otra nota especial es analizar

ha sido sostenido desde ¢l afio 1861 a partir del caso Lee vs. Griffin: “If the contract be such that,
when carried out, it would result in the sale of a chattel, the party cannot sue for work and labour;
but if the result of the contract is that the party has done work and labour which ends in nothing
that can become the subject of a sale, the party cannot sue for goods sold and delivered”. En
congruencia con esa interpretacion el contrato de construccion es considerado un contrato de com-
praventa no obstante la forma contractual que adquiera. Este Gltimo criterio es visible en el caso
McDougall vs. Acromarine of Emsworth Ltd del afio de 1958. La misma clasificacién aplica a los
contratos de construccion y suministro de servicios de equipo para buques. En su calidad pues de
compraventa, se les aplica la Sale of Goods Act de 1979 (Goldrein, lain, op. cit., p. 3).

1010 Ver art. 78 del Cédigo de Comercio en relacién al 14 de la Ley de Navegacion vigente.

1011 Goldrein, lain, op. cit., pp. 5-8. Si bien seguiremos el esquema de explicacion del profesor
Goldrein, haremos algunas reflexiones adecuadas a nuestro sistema de derecho de ia navegacion.
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si el adquirente potencial esta interesado en una embarcacion de disefio
estandarizado, o si bien requiere de la construccion de un buque confor-
me a sus necesidades.

Luego de haber terminado la parte inicial de las negociaciones, las
futuras partes del contrato de construccion suelen verter sus “‘acuerdos
marco’’ en una carta de intencidn (letter of intent)'*'? en donde se anotan
las bases sobre las cuales negociaran los detalles de mayor especificidad
que finalmente quedaran dispuestos en el contrato de construccion.

Con talento y experiencia el maestro Goldrein indica cuales son los
problemas mas comunes que surgen en el curso de las negociaciones.
Entre ellos:

e Que una parte argumente que existe ya un contrato que vincula a
las partes, a pesar de que solo se haya celebrado una carta de
intencién o bien un documento similar conocido como heads of
agreement,

¢ Que una parte haga manifestaciones a la otra respecto a las cuales
se libere de celebrar el contrato de construccion;

¢ Que una parte busque intente pactar en el contrato de construccion
una clausula de escape escape-clause que le permita liberarse de
sus obligaciones contractuales en ciertas circunstancias;

e Que una parte busque recuperar los gastos en que incurrié a raiz
de las negociaciones cuando jamas se celebrd el contrato de cons-
truccion.

Como se puede observar, muchos de los problemas que surgen no son
privativos del derecho de la navegacion, sino de la teoria general de las
obligaciones en derecho privado de cada pais; en esa medida, el intérprete

1012 El maestro mexicano Javier Arce ha estudiado la figura en comento, sefialando que tal acto
se produce formalmente como una carta que contiene la intencion de —en nuestro caso— adquirir
un bien mediante ciertas especificaciones, seftalando las condiciones en que debera celebrarse el
contrato futuro. En sus palabras, estas cartas pueden configurar verdaderos contratos cuando se
asumen obligaciones en el campo de lo licito (CCDF 1813, 1831, 2225) y ambas partes firman el
acuerdo. También pueden encuadrarse como ofertas de contrato que un proponente hace a un posible
contratante, y en las cuales se contienen las condiciones y términos del contrato. Sin embargo,
nosotros estamos de acuerdo mas bien en que las cartas de intencién son un documento util que
puede ser prueba del motivo determinante de la voluntad o de la intencion evidente de uno o de
los dos contratantes, de conformidad con los arts. 1813, 1815 y 1857 del CCDF (Arce, Javier, op.
cit., pp. 201 y ss.).
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debera preverlas, y en su caso resolverlas, sefialando como luego veremos
la legislacién aplicable al contrato.

La especificacion del contrato. El contrato de construccion de buques
normalmente consiste en dos distintas partes. La primera se refiere a los
derechos y obligaciones de las partes, normalmente descritas sobre las
bases de los formularios mas comunes. La segunda parte consiste en la
descripcion técnica detallada, el plan y demas documentos integrantes
del proceso constructivo. En sintesis, esta segunda parte contiene el tipo
y naturaleza de embarcacién a ser construida en todos y cada uno de
sus aspectos.

Segiin el maestro Goldrein,!?!3 la especificacion de cualquier contrato
de construccién sigue en términos generales la misma forma, a pesar de
que el contenido particular dependera del tipo y de la naturaleza de la
embarcacion materia del mismo. A continuacion apuntaremos los prin-
cipales temas cubiertos por el contrato de construccién de embarcaciones,
excepcion hecha de cuando se pretenda adquirir un buque estandarizado
standard-type ship, por no requerirse entonces mayores elementos de dis-
cusion para contratar su construccion. Veamos:

a. Una detallada descripcion del buque, su casco, maquinaria y equipo;

b. Un acuerdo detallado del trabajo a ejecutarse respecto cada aspecto
del casco, la maquinaria y el equipo, desde la configuracién y apertre-
chamiento del cuarto de maquinas hasta el apertrechamiento de los ca-
marotes de los oficiales; desde el tipo, lugar y especificacion de puntales
o engranajes y mecanismos de gobierno hasta la ubicacion y detalles de
los tanques de lastre;

c. Los materiales a utilizar de acuerdo a los estandares y costos que
el naviero-armador requiera para la embarcacion;

d. El proceso constructivo pormenorizado, tanto por lo que ve a la
manufactura como al apertrechamiento;'*!4

e. Los requerimientos obligatorios a los que el buque, su maquinaria
y equipo deben llegar luego del proceso constructivo. Estos requerimien-
tos se desdoblan por intereses. Esto es, deben de cubrirse los requisitos

1013 Goldrein, lain, op. cit., pp. 9y ss.

1014 Recordemos que atendiendo a los valores superiores del derecho de la navegacion ya antes
comentados, la Ley de Navegacion dispone bajo normas de orden publico las reglas en materia de
construccién de buques y artefactos navales, entre las que se encuentra que el proyecto sea previa-
mente aprobado por la SCT y elaborado por personas fisicas profesionalmente reconocidas o so-
ciedades legalmente constituidas con capacidad técnica demostrada (art. 59, fr. II).
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impuestos por la legislacion del pais donde sera registrado,''S que nor-
malmente coinciden con los requisitos de las convenciones internacio-
nales en materia de seguridad de la navegacion y de la vida humana en
el mar, asi como de prevencién de contaminacion por buques mercan-
tes.!016 Asimismo deben cubrirse las exigencias de la sociedad clasifica-
dora de la cual se busque una clasificacion determinada.

f- Las pruebas y chequeos de que sera objeto la embarcacion tanto en
tierra como en el agua;

g. Los planos y dibujos a escala que cubran todos los aspectos de la
construccion del buque de conformidad con los acuerdos tomados en sus
especificaciones.

El contrato de construccion y sus contratos accesorios. Habida cuenta
de las considerables sumas dinerarias que la construccion de una embar-
cacion o de un artefacto naval importan, este tipo de contratos requieren
ser coaligados'®!” a otros que los complementan e instrumentan distintas
materias, entre las que se encuentra la garantia del cumplimiento de las
obligaciones contraidas por las partes. Estos contratos pueden ser ubica-
dos en tres categorias:

a. Contratos que garanticen las obligaciones de ambas partes ante el
incumplimiento de éstas;!0!8

b. Cesiones ¢ hipotecas como parte de los acuerdos de financiamiento
necesarios para el adquirente para la adquisicion;'0"?

c¢. Contratos que busquen promover posteriores negocios entre el as-
tillero-constructor que vende y el naviero-armador que compra la em-
barcacion.'02

Los formularios mas comunes. Los formularios estandarizados o for-
mularios-tipo como también se conoce, han surgido naturalmente de los

1015 Elemento recogido por el art. 14, fr. IV de nuestra Ley de Navegacion.

1016 Ver nuestro apartado sobre las normas técnico-administrativas.

1017 Ver la tesis jurisprudencial mexicana antes citada en materia de contratos coaligados.

1018 En efecto, el astillero-constructor bien puede otorgar garantias respecto al incumplimiento
de! contrato o respecto a su incumplimiento parcial ante una entrega fuera del plazo pactado. Por
su parte el naviero-armador adquirente del buque puede otorgar garantias respecto al pago del precio
de la construccion o bien, respecto a otras obligaciones como la del suministro de materiales que
¢l haya asumido respecto al constructor.

1019 En nuestro capitulo dedicado al crédito naval, ahondamos en ¢l tema de la hipoteca, al cual
remitimos.

1020 Cuando se vislumbra la generacion de nuevos negocios entre las partes, se suele coaligar
el contrato de construccién con distintos tipos de contratos como ¢l joint venture o bien otros
acuerdos opcionales que den al comprador la opcion de contratar nuevas construcciones al astille-
ro-constructor con ciertas preferencias dentro de un plazo determinado.
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sujetos activos de la construccion de embarcaciones: los astilleros. Los
formularios buscan esbozar un cddigo comprensible de disposiciones refe-
rentes a los problemas contractuales mas comunes que surgen en la rela-
cion el astillero-constructor que vende y el naviero-armador que compra.

Ahora bien, en la medida en que los formularios son elaborados por
asociaciones de astilleros lo ordinario es que el contenido obligacional
de éstos favorezca a dicho sector; sin embargo, el que la existencia de
los formularios no limita el que las partes puedan discutir y modificar
aquellas clausulas o elementos de éstas que de mutuo acuerdo deseen.
Asi, todo dependera de la habilidad de negociacion entre los representantes
de las partes y las fuerzas del mercado que prevalezcan al momento de
la negociacion. De tal forma es de la mayor importancia sugerir —sobre
todo a la parte adquirente— la conformacién de un eficaz equipo inter-
disciplinario pertinentemente lidereado por un alto directivo de la em-
presa. En suma pues, como con toda vehemencia anota el profesor Gol-
drein, los formularios no son de modo alguno writ in stone.

Es oportuno sefialar que el contenido de los formularios refleja la
situaciéon por la que la industria de la construccion naval esté pasando
al momento de su elaboracion, sus clientes, su problematica con éstos,
los incentivos o premios con que puda atraer a éstos, etcétera. En este
orden de ideas, los formularios mas representativos son:!02!

e The Association of West European Shipbuilders Form de Julio de
1972 (técnicamente conocido como “AWES Form™);

o The Shipowners Association of Japan Form de Enero de 1974
(técicamente conocido como “SAJ Form);

s The Maritime Subsidy Board of the US Department of Commer-
cial (Marine Administration) Form de 1980 (técnicamente cono-
cida como “MARAD Form™);

e The Association of Norwegian Marine Yards and the Norwegian
Shipowner’s Association de Octubre de 1981 (técnicamente co-
nocida como ‘“Norwegian Form”).

1021 En efecto, los formularios que el maestro Goldrein sefiala y analiza son ios de mayor impor-
tancia, sin embargo hay que advertir al lector de las enmiendas que las asociaciones practican en
estos. De tal modo, en este trabajo se plasma el contenido obligacional de los afios que se indican
con alusiones a comentarios del profesor Goldrein hasta el afio de publicacidon de su libro.
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La caracteristica comiin a todas ellas es que regulan los siguientes
puntos: descripcion de la embarcacion, precio, inspeccion de los avances
del trabajo, modificaciones a la descripcion y especificacion acordada,
examenes, tiempo y lugar de entrega, transmision del titulo y del riesgo,
cobertura asegurada respecto a rectificaciones o defectos del proceso
constructivo. Por el otro lado, si bien los topicos regulados coinciden,
la forma de abordarlos y resolverlos varia de formulario a formulario.

En palabras del profesor Goldrein, tal vez el méas sofisticado y com-
prensible de todos ellos sea el SAJ, por su claridad y especificidad del
desarrollo de la obra y garantias. EIl MARAD por su parte, refleja la
relacion del organo estadounidense referido. Por su parte el Norwegian
Form es relativamente mas escueta y omite algunos detalles sobre obli-
gaciones y derechos que se encuentran en otros formularios. Siguiendo
al maestro britanico, nosotros habremos de referirnos primordialmente a
los formularios SAJ, AWES y al Norwegian.

Las principales disposiciones de los formularios estandarizados que
instrumentan los contratos de construccion de embarcaciones. Como he-
mos dicho antes, los temas regulados por los formularios son similares,
pues similares son también los elementos contractuales y los problemas
surgidos de la relacion entre el astillero y el naviero. De tal forma, si-
guiendo al maestro lain Goldrein, podemos concretar en catorce puntos
que ademas de ser comunes suelen también acarrear problemas reales.
Asi, las principales disposiciones que en este apartado analizaremos son
las siguientes:

El objeto del contrato y la descripcion del buque a construir;
Las alteraciones y modificaciones a las especificaciones acordadas;
Ensayos y examenes;

Las caracteristicas garantizadas del buque y clausulas de liquida-
cién de dafios;

El derecho del comprador a rechazar el buque;

La entrega del buque y la mora en la entrega;

La transmision de la propiedad y del riesgo sobre el buque;

El precio;

La responsabilidad del constructor por defectos;

Incumplimiento del constructor;

Incumplimiento del comprador;

e O ¢ o o
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e Ley aplicable y tribunal competente;
e Opcidn de arbitraje.

El objeto del contrato y la descripcion del buque a construir. Luego
de centrar el objeto del contrato consistente en la construcciéon de una
embarcacion se determina con precision el nimero de patio en que se
construir, el tipo de buque, las especificaciones, el nimero de planos y
dibujos, la fecha de celebracion, etcétera. Asi pues la descripcion se nutre
de las dimensiones esenciales del buque: la eslora, la manga y el calado,
igualmente se especifica la capacidad de carga, la velocidad y el consumo
de combustible.

La importancia de la descripcion del buque entre nosotros se encuentra
por un lado, en que la obra de ser posible fisica y juridicamente, y por
el otro en que debe estar determinada de antemano de alguna manera a
través de proyectos, planos, disefios, etcetera. Igual importancia recae
sobre la compraventa de cosa futura, ya que de no haber especificacion
no habria materia sobre la cual recayera el objeto del contrato.!022

Es importante destacar que la descripcion del patio de construccién o
bien el nimero de casco, a pesar de que son indicados en el contrato,
no forman parte esencial de la descripcion del buque, pues son Unica-
mente meras formas de identificar la construccion.!0??

Por otro lado, la descripcion del buque normalmente incluye que éste
debera ser construido bajo los estandares de cierta sociedad clasificadora
a costa del astillero-constructor. La importancia de una buena clase es
estratégica para el valor del buque. Asi, en los formularios esta regularmente
prevista esta clase, con lo que la calidad del buque se remite a una
categoria objetiva establecida con anterioridad calidad ésta a la que el
astillero debera de llegar para cumplir con su obligacién constructiva.'02¢

Es natural que surjan diferencias entre las partes respecto a los detalles
en el proceso de construccion, sin embargo, éstas no tienen por qué
degenerar en un incumplimiento culpable del constructor, por lo que los
formularios prevén la necesidad de un dictamen de un perito en la materia
elegido por las partes.'2

1022 En ese sentido ver el CCDF, arts. 1826-1828 y 2619.

1023 Fl caso del buque The Diana Prosperity fue asf resuelto por los tribunales ingleses en 1976,

1024 Ejemplos de ello: AWES, art. lo. (d); SAJ, art. 1.3

1025 Ver AWES, art. 15 (b). Nuestra legislacion civil es congruente con esta disposicion. En
ese sentido ver CCDF 2619, 2624, 2629 y 2643. Ademas c¢fr. Sanchez, Ramén, op. cit,, pp. 331 y ss.

DR © 1998. Instituto de Investigaciones Juridicas - Universidad Nacional Auténoma de México
Universidad Panamericana



Este libro forma parte del acervo de la Biblioteca Juridica Virtual del Instituto de Investigaciones Juridicas de la UNAM
www.juridicas.unam.mx https://biblio.juridicas.unam.mx/bjv Libro completo en: https://goo.gl/LkqvzY

ADQUISICION SEGUN NORMAS DE ORDEN PRIVADO 321

a. Alteraciones y modificaciones a las especificaciones acordadas. Como
todo proyecto de construccion mayor, no es posible predecir todas las
eventualidades o cubrir los posibles cambios en el disefio constructivo.
Asi, la cuestion de tales alteraciones y modificaciones ha sido previsto
por los formularios en tres diversos escenarios contextuales posibles:

¢ El constructor puede desear enmendar las especificaciones y tomar
en cuenta cambios en los patios de construccion, en la maquina-
ria, en los materiales o en la fuerza de trabajo;'026

e El comprador puede desear incorporar algunos cambios durante
el proceso de construccién en la medida que su staff hace las
evaluaciones del desarrollo del trabajo;'%%

e Las modificaciones pueden ser forzadas a ambas partes por la
sociedad de clasificacion o por los 6rganos administrativos del
lugar en el que el buque sera matriculado.!0?

b. Ensayos y examenes. Antes de ser entregados, los buques deben
de pasar una serie de pruebas que acreditan su capacidad funcional. Tales
pruebas son realizadas tanto en el agua como en diques secos. Asi, las prue-
bas en la practica son la tunica oportunidad del comprador antes de que
sea entregado para comprobar que los trabajos se han ejecutado de confor-
midad con las especificaciones. Para ello, el comprador designa repre-
sentante especialistas que comprueban la aptitud de la embarcacién para
salir avante de las pruebas. En lo general existen dos tipos de pruebas:'0?

e Las pruebas en dique seco: con ellas se determinan las caracte-
risticas de estabilidad del buque, sus pesos, desplazamientos, et-
cétera;

e Las pruebas en el agua: con ellas se determinan las caracteristicas
de maniobra del buque en el mar, su velocidad, consumo de com-
bustible, resistencia, etcétera.

Salvo que los vicios descubiertos luego de los exadmenes sean tan
serios que el comprador decida rechazar el buque definitivamente, lo

1026 Ver AWES, art. lo. (a), lincas 37 a 43; SAJ, art. V.1.

1027 Ver AWES, art. 30. (a); SAJ, art. V.1, Marad, art 1V; Norwegian, art. 90.
1028 Ver AWES, art. 30. (b); SAJ, art. V. 2; Norwegian, arts. 1o. y 90.

1029 Ver AWES, art. 40.; Norwegian, art. 10; Marad, art. XV; SAJ, art. 1.2.
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usual es que éste liste todos aquellos defectos para discutir con el cons-
tructor, y que este 0ltimo soluciones a su costa tales defectos. En tal
caso el proceso de construccion continuara. Sin embargo, si el asunto
no puede ser resuelto por las partes, puede también ser sometido al dic-
tamen técnico de un experto o a un arbitraje dependiendo esto de lo
previsto en el contrato.!930

Como sistema de control, los formularios establecen el deber del com-
prador de aprobar todos los planos y dibujos, y que pueda ser repre-
sentado para todo acto técnico por un experto. Esto da al comprador una
importante oportunidad de mantener cierta vigilancia sobre los trabajos
de construccion, disminuir las posibilidades de defectos y cumplir con
el plazo para la entrega.0!

c. Caracteristicas garantizadas y clausulas de liquiacion de dafios. Ante
la entrega de una embarcacién terminada, los formularios expresan una
serie de garantias del constructor en favor del comprador de que el buque
sera entregado a tiempo y con un minimo de caracteristicas garantizadas.
Las mas importantes de estas ultimas son las siguientes:'032

La velocidad del buque en diversas condiciones;
El consumo de combustible a diversas velocidades;
La capacidad de carga del buque;

El peso muerto del buque;

El dia de entrega.

Ante las caracteristicas anotadas no resulta facil determinar en térmi-
nos monetarios el dafio causado al constructor. La solucién adoptada por
los formularios ha sido hacer una estimacién objetiva aprioristica del
posible dafio. Sin embargo, el contenido de este tipo de clausulas bene-
ficia también al constructor en la medida de que entregue la embarcacion
con mejores caracteristicas que las contratadas. Asi, por ejemplo, si el
constructor bajo el mismo costo y materiales lleva a que el buque alcance
mejores velocidades o resistencia, el constructor estard legitimado a un
bono prefijado por el formulario.

1030 Ver SAJ VLS.

1031 Ver AWES, art. 2 (1) y (2); SAJ 1V.1-3; MARAD XII y XIV; Norwegian, art. 8o.

1032 Ejemplos de caracteristicas garantizadas las encontramos en: AWES, art. 5; SAJ, art. Il
(2)-(4); Norwegian, arts. 1o. y 11. Ejemplos sobre la liquidacién de dafios por retraso en la entrega
se encuentran en: AWES, art. 60. (b); SAJ, art. III (1); Norwegian, art. 13.
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d. El derecho del comprador a rechazar el buque. En el contexto de
los contratos de construcciéon de embarcaciones, el constructor puede,
luego de realizar los trabajos posteriores a los resultados de las pruebas
efectuadas, negarse a hacer algo mas en torno a él, alegando que se
encuentra ajustado a los términos y especificaciones del contrato, y en
base a ello requerir al comprador para efectuar la entrega de la embar-
cacion. Si éste no estd de acuerdo podra rechazar el buque,'3 con lo
que las partes podra incoar un proceso arbitral o jurisdiccional —segiin
se haya dispuesto— en donde se resolvera si el comprador se encontraba
o no legitimado para rechazar la embarcacion.

El derecho del comprador al repudio de la embarcacion ha generado
interesantes disputas ante tribunales extranjeros,'® lo cual ha enriquecido
el material para la interpretacion doctrinal. Asi, si bien muchos de esos
precedentes pueden ofrecer al juez mexicano parametros para inferir cuando
y ¢dmo es que surje tal derecho, lo cierto es que nosotros debemos seguir
los lineamientos de la regulacion de las modalidades previstas por la Ley
de Navegacion: la compraventa de cosa futura o la modalidad de obra.!935

e. La entrega de la embarcacion y la mora en la entrega. En los for-
mularios normalmente queda estipulado el tiempo y lugar en los que el
buque debera ser entregado del astillero-constructor al naviero-armador;
asi pues al no entregarse en tiempo el constructor se encontrara ante un
incumplimiento parcial, habra pues una mora'®%n la entrega, por la cual
el constructor sera responsable, salvo que se haya pactado un periodo

1033 Esta facultad es también otorgada por nuestra legislacién aplicable. En efecto, como sefiala
el maestro Sanchez Medal, la obligacion de recibir la obra no existe cuando ésta a(in no se ha
determinado debidamente o sea con sujecion a las precisiones consignadas en el contrato o el disefio,
plano y presupuesto aprobado por las partes, o bien, cuando a juicio de peritos la misma no se
encuentra todavia debidamente terminada (Sanchez, Ramén, op. cit., p. 338. Ver ademas, CCDF,
arts. 2619 y 2643). Por lo que ve a la modalidad de compraventa de cosa futura también es claro
que el comprador estd legitimado al rechazo segtin la disposicion general del art. 1949 del CCDF.

1034 Asf lo sistematiza el profesor Goldrein (Goldrein, lain, op. cit., pp. 28 y ss.).

1035 Ver nuestras reflexiones sobre la regulacién de ambas modalidades.

1036 Recordemos que el contenido del concepto “mora” es el retardo injustificado en el cum-
plimiento de una obligacion y presupone siempre la existencia de una prestacion, ya sea personal
o real, eficaz, exigible y vencida; aclarando en todo caso, que no todo incumplimiento o retraso en
el pago constituye una mora del deudor, sélo en el caso que sea culpable o imputable a éste (Pérez,
Alicia, Diccionario Juridico Mexicano, op. cit., pp. 2154 y ss.). Ahora bien, recordemos también
que los efectos de la morosidad en el cumplimiento de las obligaciones mercantiles comienzan, en
los contratos que tuvieren dia sefialado para su cumplimiento por voluntad de las partes o por la
ley, al dia siguiente de su vencimiento; y en los que no lo tengan, desde el dia en que el acreedor
reclame al deudor judicial o extrajudicialmente ante fedatario piiblico o testigos (Cédigo de Co-
mercio, art. 85).
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de gracia para ello, o bien que haya sucedido un caso de fuerza mayor
(force majeure).

Ahora bien, por diversas situaciones los formularios no suelen ser
precisos en cuanto al acto juridico y material de la entrega del buque,
tanto en lo que hace al tiempo!®’ como al lugar;'®*® algunos -—como
excepcion— si son lo suficientemente especificos y establecen una re-
lacion detallada de los llamados “‘protocolos de entrega™ que deben ser
cubiertos para que se considere que ha existido la entrega.!0%

Unos de los problemas mas extendidos en la construccion de obras com-
plejas, como lo es la de una embarcacion mayor es precisamente el del
retraso en la entrega debida a circunstancias externas que afectan la ac-
tividad del constructor, circunstancias que lo determinan a retrasar la entrega
del buque. Nos encontramos entonces con la presencia del concepto ““fuerza
mayor’’1%40 previsto por los formularios estandarizados en comento.!%!

1037 En complemento a lo sefialado cuando hablabamos de la mora, creemos que si la interpre-
tacion que se diera al art. 83 del Cédigo de Comercio consistente en que las obligaciones que no
tuvieren términos prefijado por las partes o por las disposiciones del codigo son exigibles a los diez
dias después de contraidas, si so6lo produjeren accion ordinaria y al dia inmediato si llevaren apa-
rejada ejecucion, fuera una interpretacion ad literam por correcto, el razonamiento en nuestra materia
serfa absurdo. Esto es, no puede inferirse que si un dia se contrata la obligacién de construir un
buque y en el contrato no se prefija el término para su cumplimiento, el buque debera estar construido
a los diez dias. Asi pues, en una interpretacion l6gico-conceptual debemos remitirnos a la fr. II del
art. 85 y en caso de ser necesaria la supletoriedad acudir a las normas civilistas ya antes estudiadas de
cada una de las dos modalidades de construccion de buques previstas por el art. 71 de la Ley
de Navegacion.

1038 En su calidad mercantil, debemos recordar que las obligaciones mercantiles habran de cum-
plimentarse en el lugar determinado en el contrato, o en caso contrario en aquel que segun la
naturaleza del negocio o la intencion de las partes debe considerarse adecuado al efecto por con-
sentimiento de aquéllas o arbitrio judicial (Codigo de Comercio, art. 86).

1039 Ver AWES, art. 6 (a); MARAD art. I (d); Norwegian art. 20. Esto a diferencia del SAJ,
art. VIL

1040 Como veremos la “fuerza mayor™ se encuentra determinada en los formularios; sin embargo
en caso de que sea la ley mexicana la aplicable, conviene recordar el contenido de los arts. 2111
y 1847 del CCDF. En términos generales el maestro mexicano Manuel Bejarano lo define como
un acontecimiento ajeno a la voluntad del deudor, impredecible o bien inevitable, al que no puede
resistir, que le impide cumplir definitiva y totalmente la obligacion asumida o le impone un retardo
en el cumplimiento, y que causa dafios al acreedor, pudiendo ser un hecho natural o un hecho del
hombre. Asf —explica el maestro— el caso fortuito o la fuerza mayor exoneran la responsabilidad
del deudor porque el incumplimiento no proviene de su culpa, sino de un hecho ajeno que no puede
resistir. Con ello, tenemos en sus caracteristicas que es un acontecimiento ajeno al deudor no pro-
vocado ni al cual ha contribuido, es irresistible al deudor, le produce una imposibilidad absoluta y
definitiva de cumplimiento. A pesar de las diferencias doctrinales consistentes en ser el caso fortuito
un acontecimiento natural y la fuerza mayor un hecho del hombre, lo cierto es que el legislador
civilista aparentemente los confunde, segtin se aprecia en los arts. 812 y 1847 del CCDF (Bejarano,
Manuel, op. cit., pp. 299 y ss. Cfr. Bonnecase, Julien, op. cit., pp. 829 y ss.)

1041 Ver AWES, art. 6 (c); SAJ, art. VIII; MARAD, art. VI; Norwegian, art. 20.
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Ante una problematica reitarada los formularios disponen una serie
de reglas y circunstancias que detallan las eventualidades y retrasos de-
bidos a la fuerza mayor; entre estos tenemos:

e Se enumera normalmente una larga lista con diversos eventos es-
pecificos y circunstancia que pueden impactar sobre los trabajos
del constructor y causar con ello el retraso; usualmente la lista se
concluye con una disposicion general referida a cualquier evento
que vaya mas alla del control del astillero-constructor;'4?

o Se establece que el término para la entrega de la embarcacion
debe extenderse por el nimero de dias laborables perdidos como
resultado de algln evento o circunstancia que recaiga sobre la
clausula en comento;

o Se establece normalmente que el constructor debe notificar al na-
viero comprador respecto a cualquier caso de fuerza mayor dentro
de un periodo prefijado o bien, tan pronto como ello sea posible;

» Incluso puede establecerse en los formularios el derecho de darse
por terminado o rescindirse el contrato, en el caso de que los
eventos, incluso los acaecidos por fuerza mayor excedan de un
determinado periodo.'%

Como indica el maestro lain Goldrein,'%* si la razén del retraso es el
incumplimiento del constructor, entonces —usualmente— este no estara
facultado para liberarse de su responsabilidad incluso habiendo acaecido
un supuesto de fuerza mayor ni tampoco para estar legitimado a obtener
una extension para hacer la entrega del buque.

Ahora bien, cuando el constructor incumpla culpablemente con el pla-
zo contractual previsto para la entrega y no por el acontecimiento de
eventos de fuerza mayor, si éstos ocurren luego de tal incumplimiento,
el constructor no puede liberarse de su responsabilidad, salvo que ello
se encuentre pactado expresamente. Asi pues, estara obligado a cubrir

1042 Son muchos los casos previstos; sin embargo algunos de los comunes son caso fortuito (act
of God), intervenciones gubernamentales més alla de control; guerra, huelgas para u otro tipo de
alteraciones.

1043 Asi, ver por ejemplo el SAJ, art. VIIL4 en donde se permite la rescision luego de que la
entrega acordada en el mismo formulario sea pospuesta en mas de 210 dias naturales.

1044 Goldrein, lain, op. cit, p. 32. Entre los casos juzgados en las cortes britanicas tenemos: J.
Lauritzen AS vs. Wijsmuller B.V. (1990); Lebeaupin vs. Crispin & Co. (1920).
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los dafios al naviero o bien a hacer una reduccién en el precio por el
exceso de tiempo utilizado hasta antes de la entrega.!%

Otro punto de interés versa en la obligacion a cargo del astillero-cons-
tructor de notificar al naviero-armador de que un evento de fuerza mayor
ha ocurrido y que lo imposibilita a entregar a tiempo. Pues bien, no
todos los formularios disponen una solucién al problema, sin embargo
parece que el acierto estaria en establecer como sancion al constructor
que ya no podria liberarse de su responsabilidad.'%¢ Asi pues, si en cam-
bio, el caso de fuerza mayor no es debido directa ni indirectamente al
constructor y éste notifica puntualmente al naviero, estara exento de res-
ponsabilidad por todo el tiempo de retraso debido a la causal de fuerza
mayor configurada.

/- La transmision de la propiedad y del riesgo. Ya antes hemos refle-
xionado sobre la transmision de la propiedad y sobre como nuestra Ley
de Navegacion regula esta figura en cada una de las dos modalidades
por ella prevista para la construccion de embarcaciones.'®’ Es tiempo
entonces de observar brevemente cémo se recoge la operacion de la trans-
mision de la propiedad y consecuentemente del riesgo en los formularios;
ello recordando que éstos son documentos en donde se instrumenta un
acto de comercio por su objeto, y que de acuerdo al articulo 78 de nuestro
Cédigo de Comercio, en las convenciones mercantiles cada uno se obliga
en la manera y términos en que aparece que quiso obligarse.

Asi las cosas, conviene destacar que, toda vez que los formularios de
construccion de embarcaciones son normalmente elaborados por asocia-
ciones de astilleros, la transmision suele operar bajo un mismo esquema:
la propiedad solo sera transferida al naviero comprador cuando se entre-
gue la embarcacién por parte del constructor.'%8 Sin embargo, en algunos
formularios se adoptan otras formas como la consistente en transmitir la
propiedad durante el mismo proceso constructivo!®? de acuerdo con los
pagos parciales del precio realizados, pero pactando para el constructor

1045 Ver AWES, art. 60. (c); SAJ, art. VIIL

1046 Ver MARAD, art. VI (a); Norwegian, art. 20.

1047 Ley de Navegacion, art. 71.

1048 Asi por ejemplo el SAJ establece que la propiedad nicamente se transmite con la entrega
y su aceptacién, acto que incluye lo que se conoce como “‘protocolo de entrega” en donde se
encuentra la firma de documentos entre las partes. Ver SAJ, art. VIL.5; AWES, art. 8 (b).

1049 Esto es visible en MARAD, art. 70. en donde se establece que todo el materia que vaya
llegando a los patios de construccion del astillero se consideran ya como propiedad del naviero-ar-
mador.
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un derecho de retencién sobre el buque en tanto su crédito no sea satis-
fecho.

Con todo acierto advierte el profesor Goldrein,'%? la importancia de
estudiar bien la ley del lugar de construccion (lex situs), en caso de que
ésta sea la aplicable. Ello porque tal ley podria no reconocer e incluso
invalidar los distintos modos de transmision de la propiedad acordados
por las partes.

El tema de la transmision del riesgo es igualmente relevante en el
estudio de estos contratos. En efecto, el ubicar con precision cuando es
transmitido, determina cual de las partes tiene el deber de asegurari®!
la nueva embarcacidon y quién debe ser el responsable por la pérdida o
dafio que el buque sufra antes de su entrega al comprador. Asi, los for-
mularios aplican la norma relativa a que el riesgo sobre el buque per-
manece con el constructor hasta que se realice la entrega al comprador;
por lo que el constructor es responsable de asegurar el buque contra
riesgos y pérdida durante la construccion.'5?

g. El precio. Los formularios cominmente establecen la posibilidad
del pago del precio a través de exhibiciones sucesivas durante el proceso
constructivo. El precio a pagar se encuentra sujeto a modificaciones en
el trabajo, y en virtud de ello se le aplican las clausulas sobre ajuste de
precio para garantizar las caracteristicas de la embarcacion.

Las clausulas de ajuste de precio se llaman también de fluctuaciones
de escalaciones, y su motivacion se encuentra en la incertidumbre sobre
el futuro nivel de costos, especialmente en lo que ve a los materiales.
El uso de las clausulas de ajuste depende de las fuerzas del mercado y
las respectivas incidencias de la inflacion sobre los materiales. Logica-
mente la insercion de una clausula de ajuste es conveniente al constructor
en la medida que lo protege contra los efectos inflacionarios, mientras
que es desfavorable para el comprador quien tendrd que asumir el au-
mento por tal efecto econdmico. Asi las cosas, recordando que los for-
mularios son normalmente elaborados por asociaciones de astilleros, lo
natural es que se dispongan en ellos este tipo de clausulas.'%53

1050 Goldrein, lain, op. cit., p. 37.

1051 Ver AWES, art. 9; SAJ, art. XIL2; MARAD, art. IX. En general pese a que el seguro lo
contrata el constructor, el comprador es coasegurado de acuerdo a los formularios.

1052 Ver AWES, art. 9; SAJ, art. VIL.S; Norwegian, art. 70.; MARAD, art. IX.

1053 Ver AWES, art. 70.; SAJ, art Il (no se disponen como tales); MARAD, art. III; Norwegian,
art. 30. En el caso de que no se establecicra y fuera la mexicana, ley aplicable, habra que estar a .
lo que ya hemos sefialado antes sobre el precio. Otro dato sugerible para evitar abusos del astillero
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Por otro lado, creemos que es también valido que se pacten deduc-
ciones en el precio final por reclamaciones justificadas que vaya teniendo
durante el proceso de construccién el comprador contra el astillero;!03
o bien que se establezca la prohibicion de que el comprador aplique
cualquier tipo de deduccion al precio, sea cual sea el caso que la hubiere
motivado.'%955 Creemos que esta convencion si bien es valida, no restrinje
el derecho del comprador de obtener por via arbitral o jurisdiccional una
restitucion de la parte del precio derivada de un incumplimiento parcial
del constructor.

h. La responsabilidad del astillero-constructor por defectos. En virtud
de los sujetos que elaboran los formularios de construccién de embar-
caciones, normalmente en ellas se dispone la limitacion de responsabi-
lidad del constructor por defectos a un periodo determinado de garantia
a partir de la entrega de la embarcacion, excluyendo al propio tiempo
la responsabilidad de éste por cierto tipo de defectos e imponiendo la
obligacion del comprador de notificar sobre los defectos también dentro
de un determinado periodo de tiempo. En todo caso, ante la negociacion de
un contrato de construccion conviene que el naviero negocie las llamadas
““garantias de calidad” (guarantees o bien, warranties of quality), con
el objeto de que el astillero no intente exentar su responsabilidad por los
vicios del buque.!%%6

Entre las principales caracteristicas de las clausulas de garantia de
calidad insertas en los formularios encontramos las siguientes:

es que se establezcan indices oficiales de referencia que indiquen el valor de las mercancias; asi al
utilizar mediciones objetivas se evita que el astillero intente argumentar un aumento desproporcio-
nado en el precio de los materiales.

104 Cfr. con la doctrina britanica de los cross-claims y los set-offs and deductions.

10ss Ver AWES, art. 70. (c); SAJ, art. 11.4.

1056 En caso de ser la mexicana la ley aplicable, ya sea por haberse sometido a ésta los con-
tratantes o por encontrar el juzgador un punto de conexion relevante del contrato con ella, es claro
que por lo que ve a la exencion de responsabilidad por vicios de las embarcaciones, existe una
norma de aplicacién imperativa en el art. 72 de la Ley de Navegacion. En efecto, el espiritu de la
disposicion tiene sustento en fos valores juridicos superiores que el derecho de la navegacion tutela
y que ya antes hemos estudiado. Asi, cualquier exencién de responsabilidad que atente contra estos
valores juridicos debe tenerse por no puesta, en virtud de la naturaleza de orden publico de la
seguridad en la navegacién y de la vida humana en el mar, asi como de la prevencién de la contami-
nacién maritima por buques mercantes. Ver AWES, art. 12; MARAD, art. XVIII; SAJ, art. IX;
Norwegian, art. 12.
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e Una vez entregada la embarcacion el constructor no es responsa-
ble, sino por los posibles defectos que expresamente asumid;!%’

» El constructor asume su responsabilidad por los defectos pactados
por un periodo determinado, normalmente por 12 meses;'%%®

e Para aplicar la garantia es necesario que el comprador notifique
al constructor dentro de un periodo establecido normalmente de
30 dias naturales, sin el cual el constructor quedara redimido de toda
responsabilidad; 105

 Normalmente la garantia se aplica respecto a la compostura de
todos los defectos libre de cualquier costo al comprador en las
instalaciones del propio astillero-constructor o bien en el astillero
que él indique;

e El astillero-constructor normalmente tiene el derecho de embarcar
a un técnico empleado suyo durante el periodo de garantia que
actlle en su representacién para monitorear las operaciones del
buque y ayudar a oficiales y tripulacion en los obstaculos técnicos
que encuentren en la embarcacion.

A pesar de la dudosa legalidad del contenido de las clausulas en nues-
tro sistema de derecho de la navegacion, lo cierto es que el naviero
adquirente de la embarcacion debe tener sumo cuidado en no aceptar la
entrega si existen vicios aparentes; esta sugerencia se debe a que los
formularios prevén la liberacion de la responsabilidad del constructor al
entregarse el buque, menos de aquellos defectos garantizados expresa-
mente por un determinado plazo.

Ahora bien, los vicios garantizados son muy variados de acuerdo a
cada formulario pero los comunes se encuentran en los materiales, ma-
nufactura, trabajos de subcontratistas y suministradores, etcétera.'%¢0

1057 Ver AWES, art. 12 (a); SAJ, art. V1.5. Es evidente que tal convencion violenta la estructura
misma de los valores juridicos superiores tutelados por nuestra materia, por lo que al aplicarse
nuestra legislacion, tal exencion se tendria por no puesta.

1058 Por el mismo razonamiento creemos que la Ley de Navegacion fija los plazos minimos
para responder por vicios ocultos, por fo que una disposicion contractual en tal sentido debe tenerse
por no puesta y aplicar los minimos legales; toda vez que lo que se tutela no es el interés particular
del naviero comprador, sino los valores juridicos superiores del derecho de la navegacion. Cfi. AES,
art. 12 (a); SAJ, art. IX.1.

1059 Ver AWES, art. 12 (a); SAJ, art. [X.2; Norwegian, art. 12.3.

1060 Ver SAJ, art. XI.1; AWES, art. 12 (a); Norwegian; art. 12.1. Ademds, pese a que no es
comun, es claro que también el diseifio mismo del buque puede ser garantizable.
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Por ultimo, en el entendido de que la garantia deviene del contrato
entre las partes, comunmente se establece que el adquirente no esta ga-
rantizado salvo que se disponga expresamente lo contrario en el formu-
lario. 106!

i. Incumplimiento del astillero-constructor. Como ya hemos dicho an-
tes, ante el incumplimiento culpable del astillero-constructor, el navie-
ro-armador adquirente del buque esta legitimado a efectuar un ajuste en
el precio; a rescindir el contrato sin responsabilidad en su contra; a optar
por la ejecucion forzosa del contrato; y en estos dltimos dos casos a ser
indemnizado por los dafios sufridos (liquidated damages).!062

J. Incumplimiento del naviero-armador. En principio, salvo que se obli-
gue a la entrega de materiales, la tnica obligacion del comprador es
pagar a tiempo las sumas acordadas. Asi, en los formularios se prevé
que en caso de incumplimiento en tal obligacion, el constructor esté
legitimado para rescindir el contrato y vender la embarcacién si asi lo
quiere, y recuperar con ello el dinero hasta el monto debido.1%63 Sin em-
bargo, en tanto no sea rescindido el contrato, aun siendo que el compra-
dor haya pagado tarde, el constructor tiene la obligacién de no suspender
el trabajo.

Hasta aqui nuestro apartado sobre la construccion de embarcaciones
como modo de adquisicion de la propiedad segun las normas de orden
privado del derecho de la navegacion. A lo largo de su desarrollo hemos
constatado la riqueza del derecho de la navegacion al no limitar sus
contenido a normas de esta categoria, sino ante todo, al ponderar frente
a los particulares la importancia y aplicacion obligatoria de normas im-
perativas sustentadas por los valores juridicos superiores que como ver-
daderos cimientos posibilitan el ejercicio de la navegacion con seguridad
integral y respeto al ambiente.

Pasemos pues al ultimo de los modos de adquisicion de la propiedad
sefialados por nuestra Ley: la dejacion validamente aceptada por el ase-
gurador, también conocida como abandono a los aseguradores.

1061 AWES, art. 18; SAJ, art. XIV; MARAD, art. XXVIIIL.
1062 Ver AWES, art. 11; SAJ, art. X.2; Norwegian, art. 4.5.
1063 Ver AWES, art. 10; SAJ, art. XI; MARAD, art XIX.
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II. DEJACION VALIDAMENTE ACEPTADA POR EL ASEGURADOR

1. Generalidades

El articulo 69 de nuestra Ley de Navegacion sefiala —ademas de lo
ya visto— que la propiedad de una embarcacion puede adquirirse por
dejacion validamente aceptada por el asegurador.'%* Pues bien, la figura
en comento es también conocida bajo la nominacion de “abandono a los
aseguradores’’ 1% y plasma la estructura y funcién uno de los particula-
rismos de nuestra materia.!%6

En efecto, como lo seiiala el ilustre maestro italiano, Antonio Scialoja,
el abandono al asegurador es una institucion tradicional y tipica del de-
recho maritimo que se encuentra ya recogida en la Ordenanza de Burgos
de 1538, asi como en los Estatutos de Génova de 1588.1%7 Si bien es
cierto que la figura normalmente no seria de mayor utilidad para los
seguros terrestres, en nuestra materia en cambio contribuye a solucionar
la dificultad de estimar los restos de los valores destruidos de muy dificil
apreciacién en el lugar de verificacion del siniestro.'068

1064 Fr. II. A la fecha de estudio de esta institucion, por efectos del art. transitorio tercero I, de
la Ley de Navegacion las disposiciones de la Ley de Navegacion y Comercio Maritimos de 1963
se encuentran en vigor, particularmente por lo que respecta a la abandono se encuentra en los arts.
248 y ss.

1065 Como luego veremos no debe confundirse con el concepto abandono a los acreedores, asi
como con el abandono al Estado segiun hemos ya estudiado.

1066 Ver en ese sentido: Ripert, Georges, op. cit., pp. 55 y 455 y ss.; Scialoja, Antonio, op. cit.,
p. 249; Brunetti, Antonio, op. cit., t. I, pp. 381 y ss.; Lefebvre, Tullio & Pescatore, op. cit., pp.
386 y 822 y ss.; Righetti, Giorgio, op. cit., 1343 y Parte Tercera, pp. 1474 y ss.; Ray, Domingo,
op. cit., t. 1, pp. 343 y ss.; Blas, Osvaldo, op. cit., pp. 509 y ss.; Gonzalez, Rodolfo, op. cit., pp.
281 y ss.; Diez, Alberto, op. cit., t. 11, pp. 325 y ss.; Farifia, Francisco, op. cit., pp. 31 y ss.; Beltran,
Luis, op. cit., pp. 123 y 465 y ss.; Vigier, Agustin, op. cit., pp. 863 y ss. Chorley & Giles, op. cit.,
version inglesa, pp. 593 y ss. Como podra constatarse es mas usual la denominacién ‘‘abandono™
que “dejacion”. En inglés se conoce como ‘“‘abandonment” o bien —como veremos después—
como “‘constructive total loss™; el francés se conoce como ‘“‘delaissement” y en italiano como
“I’abbandono agli assicuratori”. Cfr. nuestro texto sobre el concepto de dejacion en el siguiente
apartado.

1067 Scialoja, Antonio, op. cit., p. 249. Por su parte, Georges Ripert explica que la dejacion es
una practica muy antigua. En efecto, cuando el buque estaba perdido sin noticias, el asegurado se
hallaba en la imposibilidad de probar su pérdida o de sus mercancias, y no llegaba a ser indemnizado
por el asegurador. Estipulaba entonces con el asegurador —sigue el maestro— una especie de
convencion aleatoria. Le cedia todos sus derechos sobre la cosa asegurada, y en cambio obtenia el
pago de la indemnizacion total. El Guidén de la Mer del siglo XV estabiecia ya que la dejacion
era una cesion de derechos. Tal regla —finaliza Ripert— fue acogida por la Ordenanza de 1681 y
pasé después al Codigo de Comercio (Ripert, Georges, op. cit., p. 451).

1068 Cfr. con Diez, Alberto, op. cit, t. I, p. 325. El profesor argentino indica —efiriéndose a
la aplicacion en seguros terrestres— que la figura no reportaria mayor utilidad, ya que por ejemplo
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El tema del abandono dentro del derecho maritimo toma lugar como
una figura peculiar dentro del ambito del seguro maritimo. La presente
monografia no tiene por objeto el andlisis de tal institucion asegurativa,
por lo que el abandono a los aseguradores serd brevemente abordado
mas desde un angulo patrimonialista —en cuanto al modo de adquisicion
en si— que desde la especialidad del seguro maritimo.!%6?

De tal manera, abordaremos escuetamente los sistemas de liquidacion
del seguro maritimo; el concepto, naturaleza juridica y caracteristicas de
la figura; las causales de procedencia; los requisitos; los efectos, y por
ultimo la diferencia entre el abandono a los aseguradores y el abandono
a los acreedores.

2. Sistemas de liquidacion del seguro maritimo

Ya antes habiamos hecho una brevisima referencia tanto a los intereses
maritimos asegurables como a los riesgos maritimos asegurables.!%”
Toca ahora el turno a los sistemas de liquidacién del seguro a través de
las acciones que al asegurado le asisten para acudir ante los organos
arbitrales o jurisdiccionales competentes a fin de reclamar de la compafiia
aseguradora las pérdidas o dafios a que después nos referiremos.

En efecto, como indica el maestro Osvaldo Blas,!%”! en casi todas las
legislaciones nacionales y en las obras doctrinales genéricas o especificas
que tratan el tema de los seguros maritimos, se indica el reconocimiento
de dos acciones: la de averia y la de abandono; se incluye asimismo
—con caracter excepcional— la acciéon de pronto pago provisorio.!?72

en un incendio, nada se opone a que el asegurado pueda liquidar por su cuenta los despojos del
siniestro.

1069 El lector puede complementar su estudio acudiendo a trabajos especializados en el campo
del seguro maritimo. Entre los que recomendamos se encuentran: Enciso, Roberto; Vulgarizacion del
Seguro Maritimo, op. cit.; Hill, Maria, op. cit.; Hudson, Geoffrey, op. cit.; Brasil, Avio, op. cit.;
Braekhus, Sjur, op. cit.; Rodda, William, op. cit.; Buglass, Leslie, op. cit.

1070 Ver nuestro apartado anterior sobre construccién de embarcaciones.

1071 Blas, Osvaldo, op. cit., pp. 508 y ss.

1072 Entre otros excelentes estudios, el profesor Blas cuenta con una monografia precisamente
sobre esta figura; misma que él mismo define como: “‘el derecho que deriva en la indemnizacién
rapida y provisoria por la aseguradora de la necesidad del asegurado nacida de un hecho dafioso,
en la medida y forma convenidas contractualmente, y condicionada a su posible repeticion en juicio
contradictorio” (Blas, Osvaldo; Pronto pago provisorio en los seguros maritimos, Buenos Aires,
Ediciones Novum Forum, 1982, pp. 56 y ss.
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Por lo que ve a la accion de averia,'®”* tenemos que es la accidn
normal que ejerce el asegurado para hacer valer sus derechos ante un
siniestro cuando no son reconocidos por la aseguradora. Esta accién pue-
de ser intentada por cualquier pérdida o daiio de cualquier interés ase-
gurable sobre el cual recaiga; derivado ello de un evento dafioso cubierto
por el seguro.!%7

El segundo procedimiento o accién del que dispone el asegurado para
ejercitar sus derechos frente al asegurador en reclamacion de la corres-
pondiente indemnizacién, en caso de la realizacion del siniestro es pre-
cisamente el abandono o dejacién;!?7 figura prevista por nuestra Ley de
Navegacion como segundo modo de adquisicion de la propiedad de la
embarcacion y objeto especifico de este apartado.

3. Concepto, naturaleza y caracteristicas de la dejacion

Concepto.'"7¢ El abandono a los aseguradores ha sido definido —segin
el sistema de que se trate—977 a través de distintas formas; entre ellas,

1073 Recordemos que el tema de las averias es regulado en el capitulo I del titulo sexto (arts.
115-119) de nuestra Ley de Navegacion. El concepto de averia como ya antes hemos visto, responde
al de todo dafio o menoscabo que sufra la embarcacién en puerto o durante la navegacién o que
afecte a la carga desde que cs embarcada hasta su desembarque en el lugar de destino; asi como
todo gasto extraordinario en que sc incurra, durante la expedicion para la conservacion de la em-
barcacion, de la carga o de ambos (art. 115). Ver asimismo, entre otros estudios: Gémez, Juan, op.
cit., pp. 13 y ss.; Buglass, Leslie, op. cit., pp. 115 y ss.

1074 Ver Blas, Osvaldo, op. cit., p. 508. Cfr. Vigier, Agustin, op. cit., pp. 862 y ss.

1075 Ver Vigier, Agustin, op. cit., pp. 802 y ss.

1076 El maestro Salgado y Salgado luego de hacer un interesante analisis historico del concepto
de la figura que aqui comentamos manifiesta su sorpresa de que ¢l sector naviero haya aceptado
la nominacién de ésta tal y como aparece en la Ley de Navegacion vigente: ‘“Nos sorprende mucho
que los armadores y navieros nacionales pasaran por alto tal expresion contraria a sus intereses,
ya que les debilita en su posicion frente a las compafiias aseguradoras y los llevaran a constantes
conflictos juridicos como el asegurador no acepte el abandono”. V. Salgado, José, Dictamen..., op.
cit., p. 11.

1077 En el sistema britanico por ejemplo se define y regula la figura del abandono a los ascgu-
radores o constructive total loss como ahi se conoce en la Marine Insurance Act (Section 60) que
al efecto indica: “There is a constructive total loss where the subject-matter insured is reasonably
abandoned on account of its actual loss appearing to be unavoidable, or because it could not be
preserved trom actual loss without an expenditure which would exceed its value when the expenditure
had been incurred” (Chorley & Giles, op. cit., version inglesa, p. 593.) En el sistema espaiiol se
habla simplemente de abandono, indicando el Cédigo de Comercio en su art. 587 que el naviero
sera también civilmente responsable de las indemnizaciones e¢n favor de tercero a que diere lugar
la conducta del capitan en la custodia de los efectos que cargd en el buque; pero podra cximirse
de ella, haciendo abandono del buque con todas sus pertenencias y de los fletes que hubiere de-
vengado en el viaje. Por su parte, 1a Ley de Navegacion argentina también regula la figura bajo el
concepto de abandono estabieciendo en su art. 455 que la accioén de abandono implica la transferencia
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nos parece que la del maestro italiano Antonio Brunetti es una de las
destacables. Asi —define el profesor— el abandono es un acto de ena-
Jjenacion por parte del asegurado a favor del asegurador, mediante la
renuncia de la cosa asegurada, que se convierte en irrevocable en el acto
de la aceptacion o de la convalidacion judicial 078

Con el fin de precisar el vocablo, el maestro francés Georges Ripert
explica que la dejacion (délaissement) se le llama en ciertos paises aban-
dono, sin embargo —advierte— no debe confudirse la expresion porque
el abandono en Francia tiene otro sentido: es el abandono del buque a
los acreedores, de modo que es importante no confundir ambos concep-
10,1079

Naturaleza juridica. Una parte de la doctrina ha sefialado que la na-
turaleza juridica del abandono es la de ser un acto unilateral del asegu-
rado que debe hacerse judicialmente y que no requiere el concurso de
voluntad de la contraparte. Sin embargo, se ha establecido también el
procedimiento para la declaracion judicial de abandono no obsta para
que las partes concilien el alcance de sus derechos y obligaciones. De
modo que cuando medie convencion, €l abandono tiene la naturaleza de un
contrato bilateral desde que crea para el asegurado la obligacién de trans-
ferir al asegurador sus derechos sobre las cosas aseguradas y para éste
la de pagar la indemnizacion.'0%

irrevocable al asegurador de todos los derechos que tenga el asegurado sobre el bien vinculados al
interés asegurable, a partir del momento de la notificacion del abandono al asegurador, correspon-
diendo a éste las mejoras o detrimentos que en ¢l sobrevengan....

1078 Brunetti, Antonio, op. cit., t. I, p. 381. Conviene recordar desde ahora que la dejacion no
solo opera respecto al buque, sino también respecto a la mercaderia segun lo establece el art. 248
de la Ley de Navegaciéon y Comercio Maritimos de 1963.

1079 Ripert, Georges, op. cit., p. 451. Advertencia: por fines practicos de interpretacion cuando
nosotros utilicemos genéricamente de “‘abandono’’, hablaremos del ““abandono a los aseguradores”
y de la “dejacién” en sentido sinénimo; pero precisaremos los conceptos cuando querramos refe-
rirnos al abandono a los acreedores o bien, el abandono al Estado que ya antes hemos estudiado.
Ahora bien, cabe precisar que el legislador maritimo de 1994 ha sido preciso al establecer este
modo de adquisicién de la propiedad del buque en su art. 69, fr. I1, al igual que otros ordenamientos
que lo han influenciado como el Cédigo de Comercio chileno. Cabe mencionar también la disparidad
de los conceptos entre la Ley de Navegacién en vigor y la Ley de Navegacion y Comercio
Marftimos de 1963 ya que mientras la actual habla de dejacion y remite a la segunda por el
transitorio ya citado, esta tlltima regula la figura bajo el concepto de abandono y no de dejacion.
Sin embargo, es 16gico que en ambos casos estamos en la presencia de la misma figura: el abandono
o dejacion a los aseguradores y no a los acreedores ni tampoco al Estado.

1080 Diez, Alberto, op. cit., t. II, pp. 326 y ss. Ver también entre otros: Brunetti, Antonio, op.
cit, t. 1, pp. 381 y ss.; Beltran, Luis, op. cit., pp. 465 y ss.
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Ahora bien, tras estudiar las fuentes mexicanas aplicables, si bien es-
tamos de acuerdo en que en principio la dejacion es un acto unilateral
del asegurado, también lo es que la Ley de Navegacion regula que tal
abandono debe ser validamente aceptado por el asegurador.

Asi las cosas, si bien surge como un acto unilateral requiere por mi-
nisterio de ley de una aceptacion; de modo que es cierto que en principio
no existe voluntad contractual entre las partes, sino la aceptacion o no
de un acto unilateral del asegurado seguido de una aceptacion por el
asegurador. Sin embargo, es igualmente valido sefialar que también pue-
de mediar dicha voluntad contractual que si asi lo concilian las partes,
puede fincar los derechos y obligaciones respectivos para cada una: en
esa medida no serd un acto unilateral sino un contrato bilateral.!¢3!

Para destacar los elementos que esbozan la naturaleza juridica de la
dejacion en nuestro pais, es necesario hacer un sencillo razonamiento
sobre la aplicacion de las fuentes que la regulan. Veamos:

Por un lado, la Ley de Navegacion, en su articulo 69, fraccion II
condiciona la operacion de la figura de la dejacion a que ésta sea vali-
damente aceptada por el asegurador; por el otro, la Ley de Navegacion
y Comercio Maritimos, en su articulo 250, establece que el asegurador
pierde el derecho de objetar el abandono si no lo hace dentro de los
quince dias siguientes a aquel en que reciba la declaracion. De la vin-
culacion de las dos disposiciones —hoy aplicables— se colige que el
asegurador cuenta con quince dias para aceptar o bien para objetar la
dejacion; sin embargo, transcurrido ese plazo sin la objecion, se debe
entender que se tiene a éste aceptando validamente la dejacion manifes-
tada por el asegurado.

De tal manera, podemos sintetizar que en México —en la actualidad—
la naturaleza juridica de la dejacion puede ser la de un acto unilateral
seguido de una aceptacion simple y llana, ya sea expresa o ticita, por
el silencio del asegurador, o bien puede ser un contrato bilateral en donde

1081 Podriamos decir, entonces, intentando un criterio clasificatorio que: a. por la puesta en
existencia se trata de un acto juridico unilateral en tanto que nace por la voluntad de una sola parte
(el asegurado), y eventualmente seria bilateral si se pactase entre el asegurado y el asegurador los
derechos y obligaciones respectivos, y, b. por los efectos se trata de un acto formal en la medida
en que la ley exige para la validez de la declaracién inicial la aceptacion de la otra parte (el
asegurador), aceptacion que produce como efecto juridico no sélo la transterencia de la propiedad
del buque y el pago de la indemnizacion correspondiente, sino también convierte en irrevocable
aquella declaracion unilateral del asegurado. Es decir se produce el efecto consuntivo de la decla-
racion.
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haciendo uso de su libertad de contratar y contractual, el asegurado y el
asegurador especifiquen sus derechos y obligaciones, consistentes basi-
camente en la obligacion de transferir la propiedad del buque y en el
pago de la indemnizacién de conformidad con la cobertura plasmada en
la péliza de seguro maritimo respectiva.!%82

Caracteristicas. a. Es una facultad del asegurado. Asi, el asegurado
no esta obligado a abandonar, pero el asegurador si esta obligado a acep-
tar el abandono cuando el asegurado tiene una justa causa para realizarlo.
De modo que de no aceptarlo, se incoara un procedimiento que resolvera la
plena validez y eficacia de la dejacion. De todo ello se desprende que
la accion de abandono es optativa para el asegurado, toda vez que puede
éste escoger la accion de averia si tiene interés, por ejemplo, en conservar
el navio, reparandolo con la indemnizacién, o si espera conseguir un
precio competitivo vendiendo por su cuenta lo salvado. Sin embargo, si
resulta dificil al asegurado obtener tal venta, podra optar por la accién
de abandono.'%%3

b. Es normalmente un acto juridico unilateral del asegurado, que para
su eficacia debe ser notificado y aceptado expresa o ticitamente por la

1082 En sentido opuesto al aqui explicado el maestro Antonio Brunetti combate la postura de la
bilateralidad del vinculo, y sefiala ““...un examen maés atento, convence pronto de que los efectos
caracteristicos del abandono son producidos solamente por la declaracion unilateral del asegurado
porque el valerse del abandono es un derecho subjetivo que no puede ser paralizado o limitado por
una negativa, o por una falta de aceptacion del asegurador”. El profesor italiano critica un fallo
del tribunal de casacion de turin de enero de 1916, en donde se considera la aceptacion del asegu-
rador como una condicion de la eficacia del abandono. Argumenta en contra de tal sentencia que
el abandono opera de derecho conformandose con las disposiciones legales, y la aceptacion o la de-
claracion de validez —concluye— no son mas que dos diversos modos de comprobacién de la
existencia de tales condiciones (Brunetti, Antonio, op. cit., t. 1, p. 382). Pues bien, utilizando el
mismo argumento del profesor Brunetti respecto a que el abandono opera —digamos nosotros, salvo
pacto en contrario previsto en el contrato mercantil de acuerdo al art. 78 de nuestro Codigo de
Comercio— de derecho conformandose con las disposiciones legales, es evidente que la disposicion
legal aplicable en nuestra Ley de Navegacion es que para que la dejacion sea viélida requiera de la
vélida aceptacién —ya expresa, ya tacita segun hemos visto— del asegurador. Asi pues, en México
—creemos— que en principio la aceptacion del asegurador si es condicion para la eficacia de la
figura. Sin embargo, en el supuesto de que el asegurador no acepte, objetando la dejacion, es
evidente que el asunto tendra que ser resuelto ante los tribunales competentes.

1083 Diez, Alberto, op. cit., t. 11, pp. 326 y ss. Como indica el autor argentino, la facultad de
abandonar a menudo da pie al abuso, e incluso al fraude en perjuicio de las compafiias aseguradoras.
Asi por ejemplo sucede cuando la suma asegurada excede el valor real, o cuando el asegurado ha
emprendido una especulacién ruinosa con las mercaderias aseguradas. De tal forma dolosamente el
asegurado se interesa en que una averia gruesa se agrave y se lleve a un siniestro mayor para
abandonar los bienes depreciados y cobrar todo su mayor valor asegurado. Al respecto del fraude
maritimo ver la excelente ponencia del maestro espafiol Ignacio Arroyo en Il Jornadas Gallegas
sobre transporte maritimo, op. cit., pp. 23 y ss.
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aseguradora de conformidad con lo antes expresado. En caso de negarse
simple y llanamente o bien, en el supuesto de que sea objetada la deja-
cion, el asegurado debera controvertir tal negativa ante el drgano juris-
diccional o arbitral competente; y asi como indica Brunetti, frente a una
negativa injustificada, la eficacia de la dejacion podra obtenerse por de-
claracion judicial, operando sus efectos desde la declaracion misma de
abandono del asegurado;!03

c. La aceptacion siguiendo al profesor Brunetti'®® tiene una doble
finalidad:

o Fijar el derecho a la practica del abandono; y por consiguiente la
obligacién de pagar la suma asegurada;

e Hacer irretroactiva la declaracion unilateral del asegurado que an-
tes podia ser revocada o transformada en una accion de averia no
pudiendo considerarse en definitiva por el abandono, quien no sabe
aln si sera aceptado. Por tanto, hasta que la aceptacion no suceda
o hasta que no se convalide judicialmente, los efectos del aban-
dono permanecen en suspenso y la transmision de la propiedad
no opera sino hasta el momento de la declaracién judicial. Por
otro lado, no se considera irrevocable la manifestacion del asegu-
rado antes de que el asegurador haya dado su consentimiento o
cuando [o hubiere negado.

1084 Brunetti, Antonio, op. cit., t. 1, p. 383. La legislacion italiana que interpreta Brunetti hace
valer los efectos desde la fecha de la declaracion de abandono del asegurado (ex tunc). Igualmente
del estudio de Ia Ley de Navegacion argentina en su art. 455 se infiere que los efectos de la
transferencia se producen desde la notificacion del abandono hecha al asegurador. La norma francesa
interpretada por Georges Ripert también remite la transmision de la propiedad a la declaracion de
abandono del asegurado. Sin embargo entre sus razonamientos criticos de la jurisprudencia francesa
existen elementos de interés: a. La declaracion de dejacion esta Gnicamente destinada a prevenir al
asegurador de que el asegurado esta en un caso de dejacion; b. El asegurador no puede ser propietario
sin saberlo y como consecuencia del hecho que serd mas tarde calificado, no resulta que la propiedad
pase al asegurador. Ripert resuelve inmejorablemente la cuestion: “El fallo que se pronuncia més
tarde declara simplemente que estaba en el derecho de dejar y juzga la dejacion de valedera; pero
el acto juridico no es el fallo o la aceptacion, sino la declaracion de dejacion. Entonces es mas
seguro decir que el traspaso de propiedad al asegurador se produce en el momento en que el
asegurado notifica la dejacion, por supuesto bajo la condicion de que la dejacion sera aceptada y
juzgada més tarde de valedera” (Ripert, Georges, op. cif., p. 458). Manifestamos nuestra conformidad
con la postura sustentada por el profesor francés: e! acto juridico sobre el cual se dictard un fallo
es en todo caso la dejacion misma; en tal virtud a ella deben retrotraerse los efectos de la transmision
de la propiedad. Pese a todo, en virtud de la autonomia de la voluntad (art. 78 del Cédigo de
Comercio) y dado el caracter mercantil del contrato de seguro, las partes de éste pueden validamente
especificar otro momento para la transmision de la propiedad.

1085 Jbidem.
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d. Para ser eficaz la declaracion de abandono debe contener la com-
pleta cesion de todas las cosas que formaban parte del riesgos, de modo
definitivo y sin ninguna reserva o condicion.!%® Asi, el abandono no
puede ser parcial'®® ni condicionado. La cosa sobre la que recae debe
ser abandonada en su integridad como correspondencia de su real o pre-
sunta pérdida total.

e. En el periodo existente entre la declaracion de la dejacién y la
aceptacion tacita o expresa o la renuncia que declara su eficacia, se in-
fiere que por estar ambas partes legitimadas pueden, ya sea de comun
acuerdo, o bien unilateralmente realizar todas las labores necesarias para
recobrar, conservar y mantener la cosa asegurada;'®® esto incluso en el
supuesto de que la eficacia de la dejacién se encuentre sometida a un
proceso jurisdiccional o arbitral.1089

f Como indica Georges Ripert, el traspaso de propiedad es definitivo
e irrevocable, por lo que ningln evento posterior puede alcanzarlo; de
modo que luego de la aceptacion ticita o expresa o del fallo que se
pronuncie sobre la validez de la declaraciéon de abandono, el hecho de
que el asegurador descubriera mas tarde que el asegurado no estaba en
un caso de dejacion, no autorizaria la revision de la misma.!?%

g. De acuerdo a la sistematizacién de Osvaldo Blas, la dejacion del
asegurado puede ser objetada por el asegurador por tres clases de cues-
tiones:10%1

1086 Jbidem. Esto es asi, ya que la relevancia de la figura radica en solucionar de modo réapido
e integral la liquidacion del dafio. Sin embargo, es claro que entre nosotros por la autonomia de la
voluntad derivada de la naturaleza mercantil del contrato de seguro (Bravo, Arturo, op. cit., pp. 149
y ss.) las partes pueden validamente someter la eficacia del abandono a una determinada condicién.

1087 Blas, Osvaldo, op. cit, p. 511. En efecto, como sefiala el maestro Blas, debe comprender
todos los derechos de! asegurado inherentes a la cosa objeto del abandono. Asi por ejemplo, en el
supuesto del naufragio por abordaje, debe comprender el derecho de repetir contra el responsable
del accidente.

1088 Como explica el profesor Roberto Enciso, no significa aceptacion del abandono por parte
de los aseguradores si éstos intervienen en los intentos de salvamento, puesto que los derechos de
ambos quedan protegidos con la waiver clause que expresa: “‘And it is specially declared and agreed
that no acts of the Insurer in recovering, saving or preserving the property insured, shall be consi-
dered as a waiver or acceptance of abandonment” (Enciso, Roberto, op. cit., p. 27).

1089 Brunetti, Antonio, op. cit., t. I, pp. 384 y ss.

1090 Ripert, Georges, op. cit., p. 458.

1091 Blas, Osvaldo, op. cit.,, p. 511. Recordemos que de conformidad con el art. 250 de Ia Ley
de Navegacién y Comercio Maritimos, el asegurador perdera el derecho de objetar el abandono, si
no lo hace dentro de los quince dias siguientes a aquel en que reciba la declaracion.
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» Por la inexistencia del riesgo, cuando los dafios se hubieran pro-
ducido por riesgos no asegurados;

o Por no haberse configurado la magnitud de la pérdida que legitime
el abandono, que normalmente se pacta como 3/4 partes del valor
asegurado;

e Por cuestiones formales como el que se haya efectuado la decla-
racion despu€s del plazo pactado para ello.!%?

4. Casos en que procede la accion de dejacicn

Hemos dicho antes que la dejacion puede definirse como un acto de
enajenacion por parte del asegurado a favor del asegurador, mediante la
renuncia de la cosa asegurada, que se convierte en irrevocable en el acto
de la aceptacion, ya tacita, ya expresa o de la convalidacion judicial.'0%

Pues bien, para que la figura opere validamente es necesario que tenga
como causa un hecho grave, ya que grave es también la consecuencia
juridica. En efecto, la historia ha recogido los casos de procedencia de
la dejacién siendo los siniestros mayores, los elementos comunes que
legitiman la causa del asegurado para el valido ejercicio de su declaracion
de abandono.

En este sentido, explica Georges Ripert, que la dejacion es una practica
muy antigua: cuando el buque estaba perdido sin noticias, el asegurado
se hallaba en la imposibilidad de probar su pérdida o la de sus mercancias

1002 Si existe un plazo pactado que fije la opcion del asegurado de declarar la dejacion se debera
estar a éste. De no haberse pactado plazo alguno dentro del cual deba realizarse, la respuesta no
es tan sencilla. Asi hay dos posibilidades el de 1a presuncion legal de pérdida del buque por no haber
arribado treinta dias después del plazo normal para su arribo a destino y sin que se tengan noticias
de é!; o bien, cuando se tengan noticias de que se ha configurado una pérdida tal que legitime la
declaracion de abandono. Pues bien, parece que la Ley de Navegacion y Comercio Maritimos no
ofrece una solucion directa. Asi parece que el razonamiento en principio podria ser el siguiente: 1.
Como sabemos, hasta hoy la ley aplicable al seguro maritimo s la de 1963; 2. En ella no se hace
una referencia expresa al plazo para que el asegurado notifique la declaracion de abandono; 3. Sin
embargo, su art. 60., que si bien se encuentra derogado por el transitorio tercero de la Ley de
Navegacion vigente, debe aplicarse para efecto de la interpretacion del seguro maritimo —haciendo
imposible su aplicacion— y se indica la supletoriedad entre otros ordenamientos de la Ley del
Contrato de Seguro; 4. Asi, resulta que la norma de prescripcién a aplicar es la contenida en el art.
81 de tal ordenamiento, el cual indica que todas las acciones que se deriven de un contrato de
seguro prescribiran en dos afios, contados desde la fecha del acontecimiento que les dio origen. S.
En conclusioén, pues, el plazo legal para que el asegurado ejercite la accion de abandono una vez
que la declaracion no ha sido aceptada por el asegurador, es de dos affos contados a partir de los
supuestos arriba mencionados.

1093 Brunetti, Antonio, op. cit., t. |, p. 381.
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y no llegaba a ser indemnizado por el asegurador, por lo cual se estipu-
laba una cesion de la cosa asegurada a cambio de la indemnizacion. Asi,
luego del paso de la figura a lo largo de ordenamientos como el Guidén
de la Mer del siglo XV y la Ordenanza de 1681 pasé a las polizas de
seguro donde sufrié algunas modificaciones, pero su aplicacion se extendié
a mas casos graves en los que el asegurado tiene el interés juridico en
recibir la indemnizacién completa de seguro abandonando el buque.'%%

En sintesis, el asegurado esta legitimado a practicar la dejacion en el
caso de que los bienes materia del seguro sean objeto de siniestros ma-
yores. Ahora bien, existen tres grandes géneros en donde los siniestros
mayores pueden incidir; de manera que suele segmentarse del siguiente
modo:19%3

¢ Siniestros mayores referentes al buque;
» Siniestros mayores referentes a los efectos;'%%
o Siniestros mayores relativos al flete y pasajes.!%%’

Por desgracia, nuestro legislador maritimo no ha regulado con preci-
sion cuales son los siniestros mayores que deben ser cubiertos por el
seguro maritimo, y en nuestra precision, es importante que se hagan las
pertinentes adecuaciones para ello, toda vez que los siniestros mayores
deben ser considerados como de orden publico ya que inciden sobre los
valores juridicos superiores tutelados por el derecho de la navegacion;
de tal forma que siendo regulados congruentemente por la ley aplicable,
serian cubiertos incluso en los supuestos en los que no se considerara o
se excluyeran expresamente en las polizas.!0%8

1094 Apunta el profesor Ripert que a los aseguradores no les gusta la figura de la dejacion, pues
les obliga a pagar la totalidad de la indemnizacidn, por no saber qué hacer con los restos del buque
o de mercancias casi sin valor cuya propiedad se les transfiere.

1095 Si bien la doctrina en general suele reflexionar sobre los tres géneros descritos, el profesor
argentino Luis Beltran es uno de los que con mayor claridad ofrece el esquema (ver Beltran, Luis,
op. cit., pp. 465 y ss.).

1096 Suelen listarse: la falta de noticias del buque en que eran transportados; la pérdida total de
los efectos a consecuencia de naufragio u otro riesgo cubierto por la poliza; el deterioro material
que absorba las 3/4 partes de su valor; la imposibilidad de que los efectos asegurados lleguen a
destino, y la venta dispuesta a causa de su deterioro en un puerto que no sea el de salida o el
de destino.

1097 Se suelen listar: cuando el flete haya sido totalmente perdido para el asegurado o bien, que
no se tengan noticias del buque.

1098 Diez, Alberto, op. cit., t. fI, pp. 327 y ss.

DR © 1998. Instituto de Investigaciones Juridicas - Universidad Nacional Autbnoma de México
Universidad Panamericana



Este libro forma parte del acervo de la Biblioteca Juridica Virtual del Instituto de Investigaciones Juridicas de la UNAM
www.juridicas.unam.mx https://biblio.juridicas.unam.mx/bjv Libro completo en: https://goo.gl/LkqvzY

ADQUISICION SEGUN NORMAS DE ORDEN PRIVADO 341

Pese a tal omisién de nuestras leyes, las polizas suelen incluir en
mayor o menor medida los siniestros mayores —en nuestro caso— re-
ferentes al buque; igualmente las legislaciones méas avanzadas que la
nuestra también las incorporan como normas de orden piblico.'" Los
casos de siniestros mayores que suelen considerarse son los siguientes:

e Naufragio;'100

e Pérdida total o innavegabilidad absoluta y que no admita repara-
cion; conocida también como pérdida total constructiva o cons-
tructive total loss;'%!

e Imposibilidad de reparar el buque en el lugar donde se encuentra
y de trasladarlo a otro para tal efecto;

e Falta de noticias;'%?

e Embargo o detencién por orden del gobierno propio o extranje-
ro; 103

1099 Es el caso por ejemplo del Codice della navigazione italiano en su art. 162; de 1a Marine
Insurance Act britdnica en su Seccién 60 (2); o la Ley de Navegacion argentina en su art. 457. Cfr.
al respecto: Lefebvre, Tullio & Pescatore, op. cit., pp. 823 y ss.; Chorley & Giles, op. cit., version
inglesa, pp. 593 y ss.; Beltran, Luis, op. cit., pp. 466 y ss.

1100 En general el sentido del vocablo es la accion por la que la embarcacion se va a pique,
sumergiéndose el navio en el agua. Juan Gomez Calero explica las precisiones terminologicas del
concepto sefialando que se ha pensado que hay dos especies de naufragio, ya que la pérdida de un
buque tiene lugar tanto si éste se sumerge, como cuando es arrojado a la costa y encalla en ella.
Asf pues debemos en principio entender por naufragio no solo la rotura o destruccién de la nave,
sino también la inutilizacién que proviene de llegar al fondo del mar y clavarse en él, o bien de
encajonarse entre escollos de manera que no pueda navegar. Sin embargo, conviene remitir al lector
a las diferencias entre varada y naufragio que se estudian en la doctrina. Cfr. con Gémez, Juan,
op. cit,, pp. 104 y ss.; Diez, Alberto, op. cir,, t. 1I, pp. 329 y ss.; Ripert, Georges, op. cit., pp. 452
y ss.

1101 Como hemos anunciado antes —al interpretar el texto del profesor espafiol Flavio Enciso—,
bajo las Institute Time Clauses se llega a una pérdida total constructiva cuando ¢l buque no ha
desaparecido totalmente, pero como consecuencia de las grandes averias sufridas, seria necesario
incurrir en tales gastos para que recuperase lo antes posible su original condicion, siendo que el
total de estos gastos superase el valor asegurado. En tales casos, ¢l naviero tiene el derecho de
hacer dejacién del buque y cobrar como si se tratase de una pérdida total efectiva. El total que
resulte de todas las partidas necesarias para poner al buque en sus condiciones originarias de na-
vegabilidad debe ser comparado con el valor asegurado de la embarcacion, si excede de dicho valor,
entonces no estamos ante una pérdida total efectiva, sino ante la mencionada pérdida total cons-
tructiva (Enciso, Flavio, op. cit.,, pp. 24 y ss.).

1102 Este es uno de los pocos casos regulados por la Ley de Navegacion y Comercio Maritimos
de 1963. En efecto, el art. 249 indica que el buque se considerara perdido si transcurren treinta
dias después del plazo normal para su arribo sin que llegue a destino y no se tengan noticias
de él.

1103 Conviene que el lector se remita a nuestro apartado relativo al apresamiento; asi como a
nuestro apartado sobre el embargo de embarcaciones en este mismo capitulo sobre “propiedad
naval”. Ahora bien, como indica el maestro Diez Mieres, la detencién del buque por contrabando
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¢ Deterioro del buque que disminuya hasta las 3/4 partes de su valor
total 1104

5. Requisitos de procedencia y obligaciones del asegurado
en la dejacion

Al hablar de las caracteristicas de la dejacion hemos ya abordado el
tema de los requisitos para la procedencia de la declaracion de abandono
al asegurador y la sucesiva accion de dejacion ante los tribunales com-
petentes en el supuesto de que la figura no sea aceptada por tal sujeto.
Conviene ahora determinar los momentos en que debe darse cumplimien-
to a tales requisitos, entre ellos se encuentran:''%

e Una vez ocurrido el siniestro;

e El de la declaracion de dejacion al asegurador y el sucesivo ejer-
cicio de la accion de dejacion ante los tribunales competentes;

e El de la aceptacion tacita o expresa del asegurador, o bien, el
reconocimiento judicial de la validez de la declaracion de dejacion.

También hemos sefialado algunas de las obligaciones connaturales al
ejercicio de la dejacion. Es pertinente recordar al respecto que el asegu-
rado tiene obligacion de participar directamente a los aseguradores sobre
todas las diligencias en que haya incurrido para salvar los bienes asegu-
rados.!1% Esta obligacién es logica y se desprende del hecho de que la
transmisién de la propiedad se retrotrae por efectos ex tunc al momento
mismo de la declaracion de dejacion hecha por el asegurado.

no da lugar ni al abandono ni a la accién de averia por ser una conducta dolosa que no puede
beneficiar al sujeto activo. Sin embargo, es 16gico que si el responsable de la conducta penal es el
personal del naviero, puede el cargador que ha asegurado la mercancia abandonarla a los asegura-
dores por causa de detencion, toda vez que la sancién no le es imputable a él.

1104 Explica Georges Ripert que el antiguo concepto de “innavegabilidad por fortuna de mar”
consagrada en el Codigo de Comercio francés fue modificada en las pélizas de seguro por la de
deterioro 3/4. La regla no es dificil de comprender aunque su célculo es laborioso: Se debe calcular
si hay que gastar, para reponer el buque en condiciones de navegabilidad, una suma que rebase las
3/4 partes de su valor; si fuere asi no vale la pena repararlo, entre otras cosas por las posibles
demoras en la entrega del buque reparado por los astilleros. En definitiva, el valor para el calculo
se toma del valor convenido en la p6liza que no necesariamente es el valor real.

1105 Cfr. con Blas, Osvaldo, op. cit., p. 511.

nos Cfr. con Diez, Alberto, op. cit., t. II, pp. 339 y ss.
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No sobra advertir que si el asegurado cometiera fraude en la declara-
cion, ademas de las sanciones penales correspondientes, normalmente se
establece en las polizas que perdera todos los derechos a los que estaba
legitimado por el seguro.''?’

6. Efectos de la dejacion

Ya también hemos indicado que de los modos de adquisicion de la
propiedad de las embarcaciones regulados por nuestra Ley de Navega-
cion de 1994, y de la regulacion del seguro maritimo de la Ley de Na-
vegacién y Comercio Maritimos de 1963 se desprende que la transmision
de la propiedad se transmite al asegurador desde la fecha de la declara-
cion de dejacion hecha por el asegurado, de conformidad a los siguientes
supuestos:

e Ante la dejacion aceptada expresamente por el asegurador;

e Ante la dejacion aceptada tacitamente por el asegurador en virtud
de su pérdida del derecho de objetar el abandono, si no lo hace
dentro de los quince dias siguientes a aquél en que reciba la de-
claracion del asegurado;!'°®;

e Ante la resolucidn judicial o arbitral —segun sea el caso— que
determina la eficacia de la declaracion de dejacion, luego de plan-
teada la accion de dejacion dentro del plazo de dos afios transcu-
rridos desde la fecha del siniestro mayor que le dio origen.''%

Ahora bien, en virtud de la transmision de la propiedad a los asegu-
radores desde el momento de la declaracion del asegurado se debe en-
tender naturalmente que a ellos les corresponden tanto posibles mejoras
o el conjunto de detrimentos operados sobre el buque como materia del
seguro. Asi, si esa fuere su voluntad, el asegurador podria ordenar la repa-
racion y vender el buque para recuperar parte de los costos de la indem-
nizacion.

1107 Ibidem.

1os Ley de Navegacion y Comercio Maritimos, art. 250.

1109 Ejercitada tal accion en aplicacion supletoria del art. 81 de la Ley del Contrato de Seguro
en virtud del art. 60. de la Ley de Navegacion y Comercio Maritimos en vigor sdlo para efectos
de determinar tal supletoriedad respecto al seguro maritimo.
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Sin embargo la realidad —como bien lo expone Alberto Diez— dista
de tener un final tan promisorio. En efecto, en los casos de pérdida total
efectiva o de pérdida total constructiva, la dejacion no transfiere al asegu-
rador mas que un patrimonio afectacion ilusorio, pues sera poco probable
la recuperacion del costo de la indemnizacién hecha al asegurado.!!1

Otro de los efectos de la dejacion es que toda operacion de sefializa-
cion, remocion reparacion o hundimiento necesario, deben ser sufragadas
por el asegurador aun cuando el valor del buque sea inferior que el
crédito fiscal que a raiz de ello finque la autoridad maritima. En efecto,
en su calidad de propietario de la embarcacion el asegurador resulta el
obligado a tales pagos, sin que en virtud de ellos pueda evadir el aban-
dono, pues son cargas accesorias a la propiedad del bien.'!!

Por ultimo, cabe hacer ciertos acotamientos sobre la derogacion de la
regla general sobre la irrevocabilidad de la dejacion.!''2 Veamos:

e Sise considera la dejacion como un contrato sinalagmatico no podria
negarse al asegurado el derecho de ejercer la accion resolutoria
cuando el asegurador no paga su prestacion. De ello se sigue que
el asegurado podra demandar el cumplimiento del contrato o bien,
la restitucion de las cosas abandonadas y los dafios y perjuicios.}!!3

e Si se considera la dejacion como un acto unilateral, la dejacion
es efectivamente unilateral, y el asegurado no podra pedir la res-
tituciéon de lo abandonado sino unicamente solicitar el cumpli-
miento de las prestaciones del asegurado y los dafios y perjuicios
ocasionados.!4

1110 Diez, Alberto, op. cit., t. II, p. 334. Sin embargo —indica Diez Mieres— en los casos en
los que la pérdida ha sido causada por abordaje culpable de otro navio, el asegurador en virtud del
abandono es el titular del crédito por dafios y perjuicios contra el buque responsable. Por otro lado
conviene resaltar la posibilidad que tiene el asegurado de hacer valer —de asi considerarlo opor-
tuno— la acci6n de averia en lugar de la de abandono si es que esta (iltima se encuentra ya prescrita.
Para cllo habra que remitirse al art. 119 de nuestra Ley de Navegacion.

1111 A este razonamiento se arriba luego del estudio ordenado de la teleologia, estructura y
funci6n de la figura de la dejacion. Ello en conexion con las normas que regulan el hundimiento
y remocién previstas por nuestra Ley de Navegacion; sobre todo en su art. 126 in fine, donde se
sefiala que de no cumplirse el requerimiento de la autoridad maritima, podra removerlo o hundirlo
a costa del propietario o naviero.

1112 Diez, Alberto, op. cit., t. I, pp. 340 y ss.

1113 CCDF, art. 1949. Cfr. Sanchez, Ramén, op. cit., pp. 105 y ss.

1114 Cfr. Bejarano, Manuel, op. cit., pp. 175 y ss. Ver también arts. 1859 y ss. del CCDF. Como
acto unilateral, la dejacion puede revocarse hasta antes del momento en que se acepte o bien que
sea declarado valido por tribunal competente (ver Scialoja, Antonio, op. cit., p. 250).
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e Siresultare que el buque no se encontraba perdido, o si se probase
que la pérdida tuvo lugar después de concluido el plazo estipulado
para la cobertura del riesgo, y luego de que se hubiera indemni-
zado al asegurado, éste tendria que devolver las cantidades perci-
bidas bajo ese concepto.!!!’

7. Dejacion (abandono a aseguradores) y abandono a acreedores

Para terminar con nuestra aproximacion al estudio de la dejacion, y
en general a los modos de adquisicion de la propiedad de las embarca-
ciones, puntualizaremos algunas reflexiones sobre las diferencias exis-
tentes entre la dejacion y el abandono a los acreedores.!!16

Uno de los doctrinistas que mejor ha expuesto el tema es el ilustre
profesor Antonio Scialoja.!'!” Sus estudios sobre la materia lo llevan con
acierto a inferir que el abandono a los acreedores y el abandono a los
aseguradores no son Gnicamente instituciones distintas, con regimenes y
funciones diferentes, sino que también son incompatibles reciprocamente.

En efecto, la consecuencia del abandono a los acreedores no es la in-
demnizacioén como en el caso del seguro maritimo, sino la liberacion de cré-
ditos contraidos con antelacion respecto a terceros a tal contrato.'!!8

En cuanto a la operacion conjunta de la dejacion y del abandono, cabe
sefialar que resulta manifiesto que el propietario de la embarcacion no
puede abandonar validamente a los acreedores el buque que ya no le
pertenezca por haber antes hecho dejacion al asegurador. Asimismo, es
légico que no puede haber dejacion sobre un buque que por un abandono
previo a los acreedores esta destinado a ser enajenado en interés exclu-
sivo de sus créditos.!'"?

En opinién de Osvaldo Blas, se estima que solo pueden coexistir am-
bos abandonos si los reclamos de los acreedores resultan menores que

1115 afr. con Diaz, Arturo, op. cit., pp. 172 y ss.

1116 Por o que ve al abandono en favor del Estado remitimos al lector a dicho apartado.

117 Scialoja, Antonio, op. cit, pp. 249 y ss.

1118 Blas, Osvaldo, op. cit., pp. 509 y ss. El maestro Scialoja por su parte es contundente al
sustentar su criterio sobre la distincion de las figuras: “No es el caso objetar que si el abandono a
los aseguradores es traslativo de la propiedad del patrimonio naval...el abandono a los aseguradores
es solo liberatorio”. Asi, en este altimo caso, la propiedad no se les transmite a ellos, sino que en
virtud de un derecho de crédito en contra del naviero, pueden embargar y llevar —previo proceso—
a venta judicial el bien con el objeto de que sus créditos les sean cubiertos (cfr. Scialoja, Antonio,
op. cit., p. 250).

1119 Scialoja, Antonio, op. cit., pp. 250 y ss.
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el monto de la indemnizacién asegurativa, con el fin de que aquéllos
puedan satisfacer sus créditos embargando la indemnizacion al asegura-
do. En definitiva —se concluye— la dejacién a la compaiiia de seguros
debe primar sobre el abandono a los acreedores, quedandoles a éstos el
derecho de trabar el citado embargo.!'20

Hasta aqui nuestras reflexiones sobre los modos de adquisicién de la
propiedad de las embarcaciones en el derecho de la navegacion mexica-
no. Nuestra sola intencion ha sido proporcionar al intérprete una herra-
mienta util de sistematizacion de las fuentes aplicables con el fin de que
nuestro trafico iusmaritimista tenga una pequeiia piedra mas en donde
sustente su desarrollo.

1120 Blas, Osvaldo, op. cit., p. 512. Ver en lo general, Garcia-Pita, José, op. cit.
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