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Capitulo sexto

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

I. GENERALIDADES

A diferencia de las normas ——generalmente dispositivas— de derecho
privado,”* que regulan los modos de adquisicion de las embarcaciones
en ese subgénero juridico, en la evolucion de nuestra disciplina se han
estructurado figuras congruentes a la naturaleza de aquél, pero que res-
ponden a una voluntad imperativa y no dispositiva del legislador.

De tal manera, las normas de orden publico que regulan los modos
de adquisicion de la propiedad de las embarcaciones no pueden ser al-
teradas ni por la voluntad de los individuos, toda vez que no esta bajo
la autonomia de la voluntad; ni por la aplicacién del derecho extranjero
al caso nacional.

Sin embargo, si bien es cierto que en estos supuestos no es de aplicarse
la normativa de una potencia extranjera, si en cambio por su incorpora-
cion ipso iure a nuestro sistema juridico son aplicables los tratados in-
ternacionales en materia de adquisicion de embarcaciones debidamente
suscritos y ratificados por el gobierno mexicano conforme mandan los
preceptos constitucionales.”’

En sintesis, las dos grandes ramas que estructuran los modos de ad-
quisicion de la propiedad de embarcaciones, segun las normas de orden
plblico del derecho de la navegacion son: el derecho internacional pa-

754 Las leyes de orden publico —como claramente expone el maestro Tamayo y Salmordn—
no se refieren necesariamente, al derecho publico como opuesto al derecho privado. Asf, existen
leyes de orden publico que regulan instituciones del derecho privado las cuales son instituciones
sociales fundamentales; estos son los casos del parentesco, el matrimonio, etc. (Tamayo, Rolando,
“Concepto de Orden Publico™, Diccionario juridico mexicano, op. cit., pp. 2279 y ss.).

755 Cfr. Enriquez, David, op. cit., pp. 104 y ss.
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blico y el derecho interno a través de su legislacion administrativa y
criminal. Atendamos pues a cada uno de los supuestos previstos por
nuestra legislacion nacional:75

II. APRESAMIENTO DE EMBARCACIONES

1. La libertad de navegacion y sus restricciones’’

Como hemos visto con anterioridad, el maestro Pastor Ridruejo ha
indicado acertadamente que el alta mar esta regido por el principio de
la libertad;”*® de la libertad de navegacion de todos los pueblos en las
aguas no soberanas ni de explotacién reservada —digamos nosotros—.

La edificacion del concepto y del soporte iusfiloséfico de la libertad
de navegacion llevarian siglos de trabajo intelectual y de luchas entre
potencias; sin embargo seria la Escuela Hispanica de la Libertad de los
Mares, retomada por el genio practico de Hugo Grocio, quien enmarcaria
el coroloario sobre el ius communicationis, piedra angular para la libertad
de navegar y comerciar:’%

La naturaleza ha dado a los hombres todas las cosas en comiin, mas la
distancia entre los paises y la falta de unos productos que abundan en
otros, hicieron necesario el transporte para satisfacer las necesidades legitimas
de todos los pueblos, generandose asi el comercio a través de los océanos;
luego, por una necesidad comun de todas las naciones a la comunicacion
y al comercio, no hay derecho de dominio del mar por ningun titulo, por
lo que en conclusién la alta mar debe permanecer como bien comin a
todos los Estados, sean riberefios o sin litoral, y con ello, la libertad de
navegacion es igualmente comun a todos los sujetos, siempre y cuando
respeten la limitaciones que marque el orden publico internacional.”

756 Ley de Navegacion, art. 69, frs. HII (buena presa); 1V (decomiso); V (derecho de angaria);
VI (declaracién administrativa de abandono).

757 Ver nuestro articulo titulado “Apuntes para una reflexion en torno al devenir de la llamada
libertad de navegacién’ en Revista Juridica Jalisciense, enero-abril, 1997. Asimismo, remitimos al
lector a nuestro capitulo relativo a tal tema.

758 Pastor Ridruejo, Antonio, Curso de derecho internacional piiblico y organizaciones inter-
nacionales, 4a. ed., Madrid, ed. Tecnes, 1992.

759 Como ya antes lo hemos enunciado, el corolario al que nos referimos ha sido aceptado y
positivizado por el derecho internacional, a través del art. 87, pfo. lo. de la Convenci6n de Jamaica.
Ver “La alta mar est4 abierta a todos los Estados, sean riberefios o sin litoral”.

760 Asi lo han sostenido voces autorizadas de la doctrina de esta disciplina. Ver por ejemplo la
exposicion de Righetti, Giorgio, op. cit., pp. 457 y ss.).
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Como antes hemos postulado, la libertad de navegacion no es de modo
alguno absoluta, sino que debe respetar por razones de seguridad fisica
y juridica la regulacién tanto estatal como internacional; asi lo han que-
rido tanto los legisladores maritimos de cada Estado como la comunidad
internacional a través de los instrumentos internacionales sobre derecho
del mar en donde se consagran los derechos, pero también los deberes
que matizan a aquéllos.”®!

En ese sentido, las naciones han acordado reconocer aquellas situa-
ciones que violenten el orden publico internacional, para de ahi limitar
de modo convencional la libertad de navegacion: este es el caso del
apresamiento de embarcaciones.

En estricto sentido debemos sefialar que un buque legalmente apresado
no ve restringida su esfera de libertades,’s? puesto que no contaba con
un auténtico derecho para navegar. De forma tal que al no estar legiti-
mado para hacerlo, la autoridad estatal no limita su derecho en virtud
de que éste nunca ha nacido, o si bien se ha generado, ha caido en un
determinado tipo criminal que lo deslegitima a gozar de él.

2. Concepto y evolucion

En nuestra opinién el apresamiento de un buque debe entenderse
mas alla del simple acto de tomar por la fuerza una embarcacion.’®?

761 Ver Convencion de Jamaica, arts. 90 y ss.

762 Recordemos el tratamiento que da el profesor Adame al tema de la libertad en sentido
juridico, indicando que ésta, es la posibilidad de actuar conforme a la ley. Asi —sigue €l maestro
mexicano— el ambito de la libertad juridica comprende: obrar para cumplir las obligaciones; no
hacer lo prohibido; y hacer o no hacer lo que no esta ni prohibido ni mandado. Ver Adame, Jorge,
Diccionario juridico mexico; op. cit., pp. 1985 y ss.

763 Alfonso Nava ha expuesto con claridad la regulacion del apresamiento de buques, sin em-
bargo conviene que el lector no se quede unicamente con la definicion que en principio ofrece
como tesis de trabajo, ya que esto serfa reduccionista de la figura. Asi pues, el intérprete debe
estudiar todo el interesante texto del investigador a la luz de la Convencion de Jamaica de 1982.
Cfr. Nava, Alfonso, ‘‘Apresamiento de Buque”, Diccionario juridico mexicano, op. cit., pp. 192'y
ss. Ahora bien, resulta aplicable al caso la opinion del maestro Antonio Brunetti al diferenciar la
figura legal del apresamiento con la de la presa piratesca (acto material de apresar tipificado por
el ordenamiento penal). Ver *...Todo esto, como es natural, nada tiene que ver con la presa piratesca,
por ser la pirateria acto calificado de fuera de la ley, y como tal, expresamente castigado...” (ver
Brunetti, Antonio, op. cit., t. 1, pp. 351 y ss.). En efecto, las consecuencias juridicas de la presa
piratesca no tinicamente se encuentra consagrada en el arts. 100 y ss. de la Convencion de Jamaica
de 1982, sino también en el art. 147 de nuestro Codigo Penal Federal, en donde se establece
claramente que se impondran de 15 a 30 aflos de prisién y decomiso de la nave, a los que pertenezcan
a una tripulacién pirata. Como vemos el apresamiento como acto de Estado difiere profundamente
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En efecto, dentro de las nociones que la doctrina’® y el instrumento
internacional’s’ aplicable ofrecen, creemos que es Agustin Vigier’s® quien
mejor y mas sencillamente plasma la idea de apresamiento —aunque
modificable como luego veremos— al definirlo como:

Un modo de adquisicion de los buques consistente en la facultad que por
Derecho internacional se reconoce en tiempo de guerra a los Estados be-
ligerantes para incautarse por medio de sus buques de guerra de los mer-
cantes enemigos o de aquellos neutrales que de cualquier forma favorezcan
o ayuden al enemigo o no observen las reglas de neutralidad, bien diri-
giéndose a un puerto enemigo o tratando de forzar un bloqueo formal y
efectivamente establecido, sea transportando mercancias declaradas con-
trabando de guerra o resistiendo la visita, etc.

En efecto, el apresamiento de embarcaciones puede tener como causa
una situacién belicosa en la que la libertad de navegacion se vea autén-
ticamente restringida por el ejercicio del derecho de visita, el bloqueo
de zonas maritimas y demas mecanismos de coaccién tanto a través de
espacios aéreos como submarinos, con lo que habremos de estar a lo
dispuesto por los tratados internacionales sobre derecho de guerra,’s’ y
sobre todo al efectivo desenvolvimiento material del fenomeno.

del solo tomar por la fuerza un buque, conducta ésta desplegada por piratas y sancionada por las
legislaciones nacionales.

764 Cfr. con a. Brunetti, Antonio, op. cit.,, t. 1, p. 351; b. Lefebvre, Pescatore & Tullio, op. cit.,
pp. 377 y ss.; c. Farifia, Francisco, op. cit., pp. 29 y ss.; d. Gonzélez, Rodolfo, op. cit, pp. 87 y
ss.; e. Chorley & Giles, op. cit., version inglesa, pp. 37 y ss. Lefebvre y coautores demuestran el
sentido genérico de la voz “confisca”, toda vez que en la legislacion italiana se diversifica en
confiscacién penal, bélica y administrativa; entendiendo en términos generales a la figura genérica
como un modo de adquirir la propiedad de la embarcacion o de la aeronave de parte del Estado,
por efecto de un acto de transmision coactivo, de contenido sancionador y previsto por la ley. El
concepto en la lengua original: “La confisca é un modo di acquisto della proprieta della nave o
dell’aeromobile da parte dello Stato, per effetto di un atto di trasferimento coattivo, a contenuto
sanzionatorio, consentito dalla legge’’ (op. cit., p. 375).

76s Convencion de Jamaica, art. 105.

766 Ver Vigier, Agustin, op. cit., p. 408.

7671 Como es bien sabido, el derecho bélico es una de las disciplinas de mayor tradicién inter-
nacional en la historia de las relaciones internacionales. Algunos de los tratados de mayor relieve
que contienen aspectos bélico-maritimos y que en su momento fueron suscritos por México son: a.
Tratado sobre ¢l Régimen de Bugques Mercantes enemigos de octubre de 1907; b. Tratado sobre
Restricciones en el Ejercicio del Derecho de Captura en la Guerra Maritima, de octubre de 1907,
¢. Tratado sobre Derechos y Deberes de las Potencias Neutrales en la Guerra Maritima, de octubre
de 1907; d Tratado sobre las Reglas a seguir por submarinos en guerra respecto a buques mer-
cantes de noviembre de 1936.
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Sin embargo, como mas tarde analizaremos, la facultad estatal de apre-
samiento de embarcaciones no Gnicamente se encuentra en casos de gue-
rra maritima, sino también en respuesta a acciones de pirateria o bien a
buques propiamente piratas.’68

De tal manera, podemos ensayar una aproximacion al apresamiento
del buque como un modo por el que un Estado adquiere la propiedad
de éste segliin normas de orden publico de derecho internacional en ma-
teria de navegacidn, asi como de normas internas de igual contenido
—segun sea el caso—, en virtud de que dicha embarcacion desarrolle
actos de pirateria o bien despliegue conductas tipificadas por el derecho
bélico como de naturaleza beligerante.

Ahora bien, por lo que ve a la evolucion de la figura del apresamiento,
recordemos que no seria sino hasta la declaracion del Congreso de Paris
del 16 de abril de 1856 cuando quedaria abolido el corso maritimo, ya
que antes de esta fecha la autorizacién de esta clase de apoderamiento
se encontraba legitimamente en manos de quien contara con una auténtica
patente de corso.7®

En cuanto al desarrollo mas préximo de la figura hay que destacar
que el derecho a la captura de buques mercantes neutrales ha sido re-
gulado —ya desde inicios de siglo— en diversas convenciones interna-
cionales;’”° de modo especial en los Convenios de la Haya de 1907 y
en la Declaracion de Londres de 1909 en materia de Contrabando. Sin
embargo como bien sefiala Francisco Fariiia, en las Gltimas dos guerras
estas regulaciones quedaron supeditadas a las medidas oportunistas que
adoptaban los beligerantes respecto a la navegacion neutral y a los con-
ceptos, mas o menos rigurosos, de impedir toda clase de ayuda al ene-
migo.””! Asi pues, el mal uso de la fuerza de las armas habra siempre
de violentar la autoridad de la moral autoregulada; esto es, del derecho
como noble instrumento de regulacién de la conducta humana en so-
ciedad.

768 Cfr. con Convencion de Jamaica, art. 105.

769 Cfr. con Gonzalez, Rodolfo, op. cit., p. 87.

770 Cfr. con nuestra nota anterior en materia de instrumentos internacionales de derecho bélico.
771 Farifia, Francisco, op. cit., pp. 29 y ss.
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3. El apresamiento de embarcaciones en las fuentes legislativas
nacionales’™

Como sabemos, son dos las bases generales que nuestra Constitucion
Federal ha consagrado respecto al derecho maritimo:7”? la facultad del
Congreso de la Union para expedir leyes relativas al derecho maritimo
de paz y guerra (articulo 73, fr. XIII); y la competencia exclusiva de los
tribunales de la Federacion para resolver todas las controversias que ver-
sen sobre derecho maritimo (articulo 104, fr. II).

Pues bien, la figura del apresamiento de embarcaciones en nuestro
sistema juridico, es tan afieja como las fuentes constitucionales mismas.
Veamos muy brevemente el origen y desarrollo a lo largo de la historia
constitucional mexicana:

Por lo que ve a la facultad legislativa, encontramos el primer antece-
dente en el articulo 13, fr. XIV, del Acta Constitutiva de la Federacién
Mexicana, fechada en la ciudad de México el 31 de enero de 1824, en
donde se aprobd la facultad exclusiva al Congreso General para conceder
patentes de corso, y declarar buenas o malas presas de mar y tierra.”’*

El sentido del texto constitucional se mantendria igual, hasta la dis-
cusidn protagonizada por los diputados Villalobos, Arriaga, Garcia Gra-
nados, Barrera, Ruiz, Ampudia, Mata y Zarco en la sesion del 9 de
octubre de 1856 en torno al articulo 64 del Proyecto de Constitucion
Politica de la Republica Mexicana, fechado en la ciudad de México el
16 de junio de 1856. En el foro de debates fue manifiesta la presencia
—anfn muy viva— de la declaracion del Congreso de Paris de abril del
mismo afio en donde fue abolido el corso maritimo; figura que pese a
su anacronismo en pleno siglo XX no seria excluido de nuestra carta
magna sino hasta el afio de 1966.

Por lo que ve a nuestra figura, en esa discusion se sefialaba que el
sentido del proyecto constitucional era que el cuerpo legislativo diera las
bases que habrian de servir a los tribunales para declarar buenas o malas
las presas de mar.””* Ahora bien, el espiritu del texto no habria de cam-

772 Cfr. €l estudio evolutivo de la figura con el marco general sefialado en nuestra obra Historia
del derecho maritimo mexicano; op. cit.

773 Ver el desarrollo de cada una de las bases en la obra sefialada.

778 Cfr. con Derechos del pueblo...; op. cit., t. VI, pp. 646 y ss.

775 Ver lo postulado por el diputado Arriaga en Derechos del pueblo...; op. cit, t. VI, pp. 679

y SS.
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biar en la 43a. sesion ordinaria del Congreso Constituyente celebrada el
lunes 15 de enero de 1917; asi se mantenia la facultad para dictar leyes,
segun las cuales deberian declararse buenas o malas las presas de mar,
texto todavia vigente.

Ahora bien, por lo que ve a la relacidén entre apresamiento maritimo
y la competencia exclusiva de los tribunales federales para conocer de
todas las controversias que versen sobre derecho maritimo, debemos se-
fialar que ya en el articulo 137, fr. V, de la Constitucién dederal, san-
cionada por el Congreso General Constituyente el 4 de octubre de 1824,
se otorgaban expresamente atribuciones a la Corte Suprema de Justicia
para conocer de las causas sobre presas de mar y tierra; esto —digamos
nosotros— en base a las leyes que para tal proposito dictara el legislativo.

Sin embargo, este seiialamiento expreso habria de excluirse a partir
del articulo 99 del proyecto de Constitucion del 16 de junio de 1856,
para que finalmente pasara al numeral 97 de la Constitucion del 5 de
febrero de 1857 como un enunciado genérico de la materia maritima, en
donde no se hacia alusion especifica de la competencia jurisdiccional
federal para conocer de las causas de apresamiento.

Pese a ello, es claro que la figura se incluia en la competencia genérica
para conocer de causas de derecho maritimo. El sentido genérico de la
competencia jurisdiccional maritima de los tribunales federales habria de
mantenerse hasta nuestros dias, y con €l, la competencia especifica para
conocer de causas de apresamiento maritimo conforme a las leyes que
declaren buenas o malas presas de mar y tierra.

Por lo que ve al desarrollo de la legislacién secundaria, el apresa-
miento de embarcaciones —como es l6gico—, no contd con una regu-
lacién propia en ninguno de nuestros tres codigos comerciales; tampoco
la Ley de Navegacion y Comercio Maritimos sistematizé los modos de
adquisicion de las embarcaciones; este logro no se daria —parcialmen-
te— sino hasta la Ley de Navegacion de 1994, en donde se incorporan
a través de una norma material las reglas internacionales en materia de
presas maritimas como a continuacién analizaremos.”’¢

Para comprender la cuestion debemos vincular tres ordenamientos de
distinta naturaleza y jerarquia: la Constitucion Federal, la Ley de Nave-

776 Ley de Navegacion, art. 69, fr. IIl en relacion con los arts. 100 y ss. de la Convencién de
Jamaica de 1982.
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gacion y la Convencion de las Naciones Unidas de 1982 sobre Derecho
del Mar. Veamos:

A diferencia de regimenes de otra naturaleza,”’” de conformidad con
el articulo 73, fr. XIII, el Congreso de la Union es quien tiene la facultad
para dictar leyes, segin las cuales deban declararse buenas o malas las
presas de mar y tierra, y para expedir leyes relativas al derecho maritimo
de paz y guerra. Asi pues, la facultad se segmenta en: dictar leyes sobre
apresamiento de embarcaciones; dictar leyes sobre derecho maritimo de
paz; dictar leyes sobre derecho maritimo bélico. Como facultad legisla-
tiva, el Congreso bien puede reunir dos o mas de estos segmentos en
una sola ley; sin embargo al ser el apresamiento un modo de adquisicion
de la propiedad fundamentado en normas de orden publico de derecho de
la navegacion, lo cierto es que el legislador no puede dejar de regular
el apresamiento, toda vez que ello tendria por consecuencia que el juz-
gador no tendria materia sobre la cual distinguir una buena presa de una
mala.

Ahora bien, congruente con su espiritu internacionalista, el legislador
maritimo nacional de 1994 opt6é por remitir al tribunal competente, en
su decisién sobre considerar a una presa como buena o como mala, a
las llamadas ‘“‘reglas internacionales”, sin especificar con ello el instru-
mento o los instrumentos internacionales especificos. Asi pues, con todas
las dificultades que ello pueda acarrear, el legislador remite e incorpora
a la norma interna de orden publico las reglas internacionales que bien
pueden formar parte de un tratado internacional en vigor para nuestro
pais, pero que pueden también encontrarse en una convencién ajena a
nuestro sistema vigente.

Como antes hemos dicho, México ha suscrito y ratificado una serie
de convenios internacionales en materia de derecho bélico ademas de
aquéllos en materia de derecho del mar. Sin embargo, el intérprete —y
el juzgador— debera acudir, ademas de las normas de derecho del mar
a las normas de los tratados de derecho bélico que pese a su antigiiedad,

777 Es el caso de la monarquia parlamentaria inglesa en donde la facultad de apresamiento es
de 1a Corona, y la transmisién de la propiedad se realiza mediante resolucion de un tribunal. Ver
“For the sake of completeness it may be mentioned that property in a ship may also be acquired
by capture of an enemy ship in times of war. A Prize Court can then transfer property in the ship
to the captor by condemning it. A subsequent purchaser of the ship will obtain a good title. However,
the right of capture is vested solely in the Crown..” (Chorley & Giles; op. cit., versién inglesa,

pp. 37 y ss.).
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no se hayan extinguido’”® y que se encuentren todavia vigentes para nues-
tro pais, asi como a reglas internacionales de las que México incluso no
forme parte, toda vez que ha sido voluntad del legislador incorporar
materialmente al texto nacional las reglas internacionales que a la fecha
del supuesto se encuentren vigentes, todo ello respetando el orden piblico
nacional, como se puede apreciar, tarea nada facil de ejecutar.””

En el apartado siguiente estudiaremos las normas de apresamiento y
otras figuras relacionadas a €él, contenidas en el instrumento de derecho
del mar mas importante de la historia y ademas en vigor para nuestro
pais. Sin embargo, no queremos dejar estas lineas sin antes mencionar
que por el texto de nuestra Ley de Navegacion, la regulacion del apre-
samiento se vuelve sumamente compleja e incluso podria causar el cad-
tico problema de no tener un sistema integrado de fuentes aplicables por
parte del juzgador.

Mas ain, la problematica de dictar una ley segin la cual deba decla-
rarse buena o mala la presa de mar no puede comprenderse como una
simple abstraccion del Constituyente, sino como una orden para estudiar
una situacion dada en un momento y lugar, y a partir de tales fuentes reales,
crear un ordenamiento apropiado que el tribunal competente aplique.

En nuestra opinion el legislador no sélo cuenta con esta facultad le-
gislativa, sino que por ser la naturaleza del apresamiento maritimo de
orden publico debe asumir su deber constitucional de efectivamente le-
gislar sobre la situacion real originada en un cierto momento, descargan-
do asi al juzgador federal de la tarea compleja y presumiblemente equi-
voca de integrar en armonia todas esas ‘‘reglas internacionales’ que se

7718 Como bien sefiala el maestro César Sepiilveda, los pactos internacionales terminan sus efectos
por causas muy diversas y unas de ellas emergen del mismo tratado, en tanto que otras aparecen
a posteriori. Entre las primeras —sigue el maestro— han de mencionarse el término, la condicion,
la ejecucion y la denuncia. Caben entre las segundas —contintia— la renuncia, el incumplimiento, la
guerra, la extincion del sujeto, y bajo ciertas circunstancias, la imposibilidad de realizar el objeto
y el cambio radical de las circunstancias que motivaron el pacto (ver Sepulveda, Cesar, op. cit,
pp. 143 y ss.).

779 Como ya antes hemos intentado explicar, el que la Ley de Navegacion remita a reglas
internacionales incluidas en un tratado que no se encuentre en vigor para México, provoca que el
no cumplimiento del Estado mexicano de tal tratado no tenga por consecuencia acarrear responsa-
bilidad internacional para nuestro pais. Sin embargo, etlo no obsta para que el legislador remita e
incorpore materialmente a la ley el texto, que no el tratado mismo, razén por la cual los gobernados
si se encuentran constrefiidos a cumplir la norma internacional ya que esta se ha convertido por
voluntad legislativa en norma interna de orden publico. Ver en ese sentido el capitulo sobre el
“Derecho maritimo internacional y el sistema legal mexicano™ en nuestra Historia de! derecho
maritimo mexicano, op. cit.
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suscitaron en diversos momentos histéricos a las cuales vagamente remite
nuestra legislacion. En definitiva, la correcta administracion de la justicia
del apresamiento maritimo, dependera de que el Congreso de la Union
asuma el mandamiento constitucional y cumpla con el propdsito que el
pueblo le ha encomendado.

4. El apresamiento de embarcaciones y otras figuras
conexas en el derecho del mar

No analizaremos aqui los tratados de derecho bélico en materia de
guerra maritima, con caracter bastante mas modesto intentaremos Unica-
mente estudiar la figura, en correlacion con el fenémeno de la pirateria,
ello a la luz de la Convencion de Jamaica de 1982. Asimismo, correla-
cionaremos muy escuetamente el apresamiento con otras figuras de excep-
cion al principio general de no interferencia con los buques extranjeros
en alta mar, como son: el derecho de visita y el derecho de persecucion.’®®

A. La pirateria en el derecho del mar

Pues bien el apresamiento de embarcaciones en el derecho del mar se
encuentra estructurado parcialmente a partir de la figura de la pirateria,
sobre ella el maestro mexicano Alejandro Sobarzo ha hecho una brillante
exposicion a la que remitimos, de modo que nosotros nos limitaremos
a recoger algunos de sus aspectos esenciales:’8!

Los intentos por llegar a un concepto mas o menos pacificos entre la
doctrina sobre la pirateria han requerido de muchos afios de evolucion
antes de consagrarse en un instrumento internacional como el de Jamaica
en 1982.78

780 Cfr. con Convencion de Jamaica; arts. 100 y ss. Ya en el capitulo sobre nacionalidad hemos
ahondado en algunos problemas complejos como el tratamiento juridico planteado por el derecho del
mar a los buques sin nacionalidad, como otra excepcion al principio de jurisdiccion; a é] remitimos.

781 Sobarzo, Alejandro, op. cit., pp. 287 y ss.

782 Entre algunos voces autorizadas —sefiala Alejandro Sobarzo— se citan las obras de iusin-
ternacional publicistas como Bluntschli, Gidel, Vespasien, Brierly, Ripollés, y finaimente, Joseph
Bingham de Harvard (1932) quien coadyuvé y dio las bases sobre el topico para el Proyecto que
la Comisién de Derecho Internacional present6 en la Primera Conferencia de las Naciones Unidas
sobre el Derecho del Mar celebrada en Ginebra en 1958. Las disposiciones de la Convencion de
Ginebra fueron a su vez recogidas por la Convencién de las Naciones Unidas sobre el Derecho del
Mar; teniendo como texto mas reciente el de la Convencion de Jamaica que aqui se expondra (idem,
p. 290).
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Todos los Estados tienen el deber de cooperar en toda la medida
posible en la represion de la pirateria en el alta mar o en cualquier otro
lugar que no se halle bajo la jurisdiccion de ninglin Estado; este deber
es expuesto en el articulo 100 de la Convencion, para de ahi exponer
un catalogo de actos de pirateria:

¢ Todo acto ilegal de violencia o de detencién o todo acto de de-
predacién cometidos con un proposito personal por la tripulacion
o los pasajeros de un buque privado o de una aeronave privada y
dirigidos:

e Contra un buque o una aeronave en alta mar o contra personas o
bienes a bordo de ellos;

e Contra un buque o una aeronave, personas o bienes que se en-
cuentren en un lugar no sometido a la jurisdiccién de ningin Es-
tado;

e Todo acto de participacion voluntaria en la utilizacién de un buque
o de una aeronave, cuando el que lo realice tenga conocimiento
de hechos que den a dicho buque o aeronave el caracter de buque
0 aeronave pirata;

e Todo acto que tenga por objeto incitar a los actos definidos en el
apartado i, o en el apartado /i, o facilitarlos intencionalmente.

Abhora bien, se asimilaran sefiala el articulo 102 de la Convencién, a
los actos cometidos por un buque o aeronave privados los actos de
pirateria antes definidos, perpetrados por un buque de guerra, un buque
de Estado o una aeronave de Estado cuya tripulacion se haya amotinado
y apoderado del buque o de la aeronave.

En cuanto a la definicion de buque pirata, los redactores de Montego
Bay lograron vertir las ideas aportadas por la doctrina afios atras al con-
siderar como buque o aeronave pirata los destinados por las personas
bajo cuyo mando efectivo se encuentran a cometer cualquiera de los actos
que antes hemos anotado. De igual modo se consideran piratas los buques
o aeronaves que hayan servido para cometer dichos actos mientras se
encuentran bajo el mando de las personas culpables de esos actos.”®3

783 Convencién de Jamaica, art. 103,
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B. La pirateria en el derecho interno

Antes de pasar a la regulacion del apresamiento en el derecho del
mar, debemos seguir al maestro Sobarzo en su distincién sobre el delito
de pirateria segun el derecho internacional y segiin el derecho interno de
cada Estado; asi si la legislacion interna califica como actos piraticos
unos que no lo son el derecho internacional, tenemos que tales disposi-
ciones Gnicamente afectan a los gobernados del Estado respectivo, asi
como a los extranjeros que cometan dichos actos en algun lugar sometido
a su jurisdiccion.”®

En ese orden de ideas, destaquemos aqui las conductas criminales
tipificadas por el Codigo Penal mexicano,’® para considerar a un sujeto
como pirata:

o Los que perteneciendo a la tripulacion de una nave mercante me-
Xicana, de otra nacion, o sin nacionalidad, apresen a mano armada
alguna embarcacion, o cometan depredaciones en ella, o hagan
violencia a las personas que se hallan a bordo;

e Los que yendo a bordo de una embarcacion se apoderen de ella
y la entreguen voluntariamente a un pirata; y

e Los corsarios que en caso de guerra entre dos o mas naciones,
hagan el corso sin carta de marca o patente de ninguna de ellas,
o con patente de dos o nids beligerantes, o con patente de uno de
ellos, pero practicando actos de depredacion contra buques de la
republica o de otra nacidn, para hostilizar a la cual no estuvieren
autorizados. Estas disposiciones deberan igualmente aplicarse en
lo conducente a las aeronaves.

Por altimo, el legislador penal impone de quince a treinta afios de
prision y decomiso de la nave, a los que pertenezcan a una tripulacion

784 En un recorrido por diversos casos de la historia maritima, Alejandro Sobarzo analiza bre-
vemente una ley mexicana promulgada el 8 de agosto de 1851 en donde se declaraba pirata a todo
buque mexicano que tuviese participacion en el trafico o conduccion de esclavos y a los buques
extranjeros por €l mismo motivo cuando se hallaran en puertos o aguas territoriales de la repiblica.
Diez afios antes México habria de celebrar con la Gran Bretafia el Tratado para Cooperar a la
Extincion total del Trafico Béarbaro de Esclavos, en donde se permitia el mutuo registro de embar-
caciones sospechosas de transportar seres humanos esclavizados (Sobarzo, Alejandro, op. cit., pp.
297 y ss.).

782, Cédigo Penal para el Distrito Federal en Materia Comun, y para toda la Republica en Materia
de Fuero Federal, arts. 146 y 147.
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pirata. Como mas tarde veremos, la figura del apresamiento y del deco-
miso son distintas; entre otras diferencias substanciales se encuentra el
que un juez federal no puede dictar sentencia sobre si una presa de mar
o de tierra es buena o mala, sin que para ello aplique una ley especial
a diferencia del acto de decomiso que no la requiere; pero volvamos de
nuevo al texto internacional.

C. Apresamiento de embarcaciones como consecuencia de pirateria

Todo Estado —establece el articulo 105 de la Convencidén jamaiqui-
na— puede apresar en alta mar o en cualquier otro lugar no sometido a
la jurisdiccion de ningln Estado, un buque o aeronave pirata o un buque
o aeronave capturado como consecuencia de actos de pirateria que esté
en poder de piratas, y detener a las personas e incautarse de los bienes
que se encuentren a bordo. Los tribunales del Estado que haya efectuado
el apresamiento podran decidir las penas que deban imponerse y las me-
didas que deban tomarse respecto de los buques, las aeronaves o los
bienes, sin perjuicios de los derechos de los terceros de buena fe.

Sin embargo, cuando un buque o una aeronave sean apresados por
sospechas de pirateria sin motivos suficientes, el Estado que lo haya
apresado serd responsable ante el Estado de la nacionalidad del buque
o de la aeronave de todo perjuicio o daiio causado por la captura.

Como es claro, la facultad expresa que el instrumento internacional
concede a los Estados soberanos, respecto a piratas que se encuentren
en alta mar o en cualquier lugar mas alla de la jurisdiccion maritima
nacional, autoriza su captura e incautacion de bienes llevados a bordo.

Otra diferencia con el apresamiento regulado en la legislacién interna
es que mientras la Constitucion faculta al Congreso de la Union a dictar
leyes en materia de apresamiento dentro de la jurisdiccion nacional, leyes
éstas que obligan al juzgador federal en su decision sobre la presa, el
instrumento internacional —en vigor para México— faculta a los tribu-
nales a decidir las penas que deban imponerse y las medidas que deban
tomarse respecto de los buques.

Sin embargo, a pesar del caracter permisible del tratado, por impera-
tivo del articulo 14 constitucional,’® el juzgador federal tiene prohibido

736 En lo conducente: “En los juicios del orden criminal queda prohibido imponer, por simple
analogia y aun por mayoria de razon, pena alguna que no esté decretada por una ley exactamente
aplicable al delito que se trata”.

DR © 1998. Instituto de Investigaciones Juridicas - Universidad Nacional Autonoma 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

248 EL BUQUE

decidir la pena a su criterio; asi, la incorporacion automatica de la Con-
vencién de Jamaica a nuestro sistema juridico debe comprenderse a la
luz de la jerarquia de las leyes consagrada por nuestra Constitucién en
el articulo 133, de modo que el juez tendra que estar obligatoriamente
al tipo penal de la pirateria y a su respectiva sancién en cuanto a los
sujetos y en cuanto a la embarcacion.

Ahora bien, separémonos un momento para analizar brevemente el
problema en la esfera interna. Como antes deciamos, la Ley de Nave-
gacién en su articulo 69, fraccion III, sefiala como modo de adquirir la
propiedad de una embarcacion por buena presa calificada por tribunal
competente, conforme a las reglas del derecho internacional.

Pues bien, ya hemos visto los problemas de la redaccion y hemos
sugerido al legislador la realizacion de su funcién especifica por man-
damiento constitucional; sin embargo, en el supuesto que el legislador
no optara por dictar leyes especiales en materia de apresamiento, parece
que el juzgador si esta facultado a dictar sentencia sobre buena o mala
presa segun lo que a continuacion expresamos:

La Ley de Navegacion como hemos dicho, remite al intérprete a las
reglas internacionales. Pues bien, sin duda el instrumento internacional
—en vigor para nuestro pais— de mayor presencia y mejor regulacion
vigente del apresamiento maritimo es sin duda el de la Convencion de
Jamaica de 1982. Este ordenamiento internacional —como antes veia-
mos—— faculta a los tribunales del Estado que hayan efectuado el apre-
samiento para decidir las penas que deban imponerse y las medidas a
tomar respecto de las embarcaciones. Sin embargo, hemos visto que el
juez federal tiene prohibido imponer una pena a su criterio sin que exista
una norma legal exactamente adecuada para ello; razén por la cual debe
remitirse, en lo que parece ser materialmente un reenvio simple (con
todas las diferencias técnicas que la doctrina autorizada correctamente
apunta)’®’ del instrumento internacional que recae sobre el cddigo penal
federal, “filtrando’’ antes su sentido a través del texto constitucional.

787 Entre nosotros cfr. Pereznieto, Leonel, op. cit., pp. 261 y ss.; Contreras, Francisco, op. cit.,
pp. 140 y ss.; Arce, Alberto, op. cit., pp. 100 y ss. Como sefialamos, no se debe hablar de un
reenvio en el sentido técnico de la norma conflictual; ya que en nuestro caso las normas juridicas
involucradas son todas de derecho interno aunque tengan naturaleza internacional; en efecto, la
Convencion de Jamaica de 1982 es derecho vigente en nuestro pais, y goza de la jerarquia que el
art. 133 constitucional le otorga.
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Asi pues, creemos que el juzgador, aun sin ley sobre apresamiento,
es competente y cuenta con facultad expresa para aplicar en la esfera
nacional la sancion penal de la pirateria, toda vez que lo regulado y
sancionado en el instrumento internacional —al que la Ley de Navega-
cion indirectamente remite— es también la pirateria, como un delito es-
pecial.

Debemos advertir que la propuesta no intenta ser de modo alguno
dogmatica, razon por la que el juzgador federal debera profundizar en
el asunto y resolver adecuadamente el complejo problema arrojado por
la redaccion de nuestra ley vigente.

D. Derecho de visita y apresamiento’?

Para un estudio mas profundo de las figuras derecho de visita y de-
recho de persecucion remitimos una vez mas al estudio de Alejandro
Sobarzo.”® Nosotros (inicamente apuntaremos tangencialmente el conte-
nido de lo dispuesto por la Convencidn de Jamaica, como figuras corre-
lacionadas al apresamiento de embarcaciones, que es nuestro objeto de
analisis. Veamos pues:

a. Salvo cuando los actos de injerencia se ejecuten en ejercicio de
facultades conferidas por un tratado, un buque de guerra que encuentre
en alta mar un buque extranjero que no goce de completa inmunidad’®
no tiene derecho de visita, a menos que haya motivo razonable para
sospechar que el buque:

— Se dedica a la pirateria;

— Se dedica a la trata de esclavos;

— Se utiliza para efectuar transmisiones no autorizadas, siempre que
el Estado del pabelion del buque de guerra tenga jurisdiccion sobre
é];791

— No tiene nacionalidad; o

788 Convencion de Jamaica, art. 110.

7890 Sobarzo, Alejandro, op. cit., pp. 301 y ss.

790 Ello de conformidad con los art. 95 y 96 de la propia Convencion en donde se regula la
inmunidad, tanto de los buques de guerra en alta mar, como de aquellos utilizados nicamente para
un servicio oficial no comercial.

791 Lo anterior con arreglo al art. 109 que norma las transmisiones no autorizadas desde la aita
mar.
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— Tiene en realidad la misma nacionalidad que el buque de guerra,
aunque enarbole un pabellén extranjero o se niege a izar su pa-
bellon.”?

b. En todos los casos previstos en el parrafo i, el buque de guerra
puede proceder a verificar el derecho del buque a enarbolar su pabellon.
Para ello puede enviar una lancha, al mando de un oficial al buque sos-
pechoso. Si aun después de examinar los documentos persisten las sospe-
chas puede proseguir el examen a bordo del buque que deba llevarse a
efecto todas las consideraciones posibles.

c. Si las sospechas no resultan fundadas, y siempre que el buque visitado
no haya cometido ningiin acto que las justifique, dicho buque debe ser
indemnizado por toda perjuicio o dafio sufrido;

d. Estas disposiciones se deben aplicar, mutatis-mutandis, a las aero-
naves militares.

e. Estas disposiciones se deben aplicar también a cualesquiera otros
buques o aeronaves debidamente autorizados, que lleven signos claros y
sean identificables como buques o aeronaves al servicio de un gobierno.

Ahora bien, el punto de conexion entre el derecho de visita y el apre-
samiento de embarcaciones se encuentra en que si luego de efectuada la
visita, el buque de guerra visitador encontrare que la embarcacion visi-
tada realiza actos de pirateria, el buque de guerra en representacion del
Estado puede apresar la embarcacion, proceder a la detencion de las
personas e incautar los bienes que se encuentren a bordo. Es decir con
arreglo al articulo 105 de la Convencidn bien podria actualizarse un apre-
samiento que derivara del ejercicio del derecho de visita sobre un buque
pirata.

Por otro lado, el apresamiento queda también fundamentado en la
facultad otorgada a los Estados por el articulo 109, parrafo 4o., del mismo
instrumento para que en alta mar se aprese a toda persona o buque que
efectue transmisiones no autorizadas y confiscar el equipo emisor. Para
ello el Estado debe ejercitar el derecho de visita y en su caso proceder
al apresamiento segin ya hemos visto.”

792 Por lo que ve a los supuestos de nacionalidad, remitimos al capitulo especifico.

793 Como bien indica Alejandro Sobarzo, cuando se trate de transmisiones no autorizadas desde
la alta mar y se vean involucrados uno o més Estados no partes de la Convencidn, sélo podra
intervenir el Estado del pabellén del buque que haga las transmisiones y ninguno de los demds
Estados sefialados en el pfo. 3 del art. 109. Esto es: ¢l Estado del pabellén del buque; el Estado en
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Por lo que ve al caso de la transportacion de esclavos en relacion
con el apresamiento de embarcaciones, tenemos que pese a que la pro-
hibicion del transporte de esclavos si se ha regulado, esto ha sido Gni-
camente por lo que hace a los deberes del Estado de tomar medidas efi-
caces para impedir y castigar el transporte de esclavos en buques autorizados
para enarbolar su pabellén y para impedir con ese propdsito se use
ilegalmente su pabellon; quedando igualmente claro que todo esclavo
que se refugie en un buque, sea cual fuere su pabellon quedara libre
ipso facto.”*

Sin embargo, parece que debemos entender por un lado, que el esclavo
a bordo de una embarcacion en alta mar es, por voluntad internacional
de los Estados contratantes un hombre libre y por ello no se estaria mas
en el supuesto de transporte de esclavos; sin embargo el parrafo ii, que
antes hemos anotado, otorga libertad al buque visitador para realizar su
labor, con lo que de encontrar que el estado real de los tripulantes es de
material esclavitud, se encuentra legitimamente facultado el buque visi-
tador para eventualmente proceder al apresamiento. Lo contrario —cree-
mos— seria valerse de una norma internacional imperfecta para llevar
a cabo actos violatorios de derechos humanos fundamentales.”

E. Derecho de persecucion y apresamiento’®

El derecho de persecucion constituye un caso mas de excepcion al
principio general de no interferencia con los buques extranjeros en alta
mar. Sin embargo, como indica el maestro John Colombos, la razén
para permitir tal violacion a la regla general de inmunidad es la conti-
nuacion de un acto de jurisdiccion que ha comenzado, o que, salvo por
el incidente de la escapatoria, hubiera comenzado dentro del territorio
mismo y es necesario que la jurisdiccion sea eficientemente ejercitada.”’

que esté registrada la instalacion; el Estado del cual la persona sea nacional; y cualquier Estado
cuyos servicios autorizados de radiocomunicacion sufran interferencias.

794 Convencion de Jamaica, art. 99.

795 Debemos recordar también el espiritu de otros instrumentos internacionales de los que Mé-
xico ha formado parte en materia de esclavitud. Asi: el de septiembre de 1926; el de diciembre de
1953; el de septiembre de 1956.

796 Idem, art. 111.

797 Citado por Sobarzo, Alejandro, op. cit., p. 304.
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En ese orden de ideas acotemos a continuacion la regulacion del de-
recho de persecucion de embarcaciones en la Convencién de Montego
Bay, Jamaica de 1982:

a. Se puede emprender la persecucién de un buque extranjero cuando
las autoridades competentes del Estado riberefio tengan motivos fundados
para creer que el buque ha cometido una infraccién de las leyes y re-
glamentos de ese Estado. La persecucion inicia mientras el buque ex-
tranjero o una de sus lanchas se encuentren en las aguas interiores, en
las aguas archipelagicas, en el mar territorial o en la zona contigua del
Estado perseguidor, y sélo puede continuar fuera del mar territorial o de
la zona contigua a condicion de no haberse interrumpido.

No es necesario que el buque que dé la orden de detenerse a un buque
extranjero que navegue por el mar territorial o por la zona contigua se
encuentre también en el mar territorial o la zona contigua en el momento en
que el buque interesado reciba dicha orden. Si el buque extranjero se en-
cuentra en la zona contigua, la persecucion no puede emprenderse mas que
por violacion de los derechos para cuya proteccion fue creada dicha zona.

b. El derecho de persecucion se aplica, mutatis mutandis a las infrac-
ciones que se cometen en la zona econdmica exclusiva o sobre la pla-
taforma continental, incluidas la zonas de seguridad en torno a las insta-
laciones de la plataforma continental, respecto de las leyes y reglamentos
del Estado riberefio que sean aplicables de conformidad con la Conven-
cién a la zona econdmica exclusiva o a la plataforma continental, in-
cluidas tales zonas de seguridad.

c. El derecho de persecucion cesa en el momento en que el buque
perseguido entra en el mar territorial del Estado de su pabellén o en el
de un tercer Estado.

d. La persecucion no se considera comenzada hasta que el buque
perseguidor haya comprobado, por los medios practicos de que disponga,
que el buque perseguido o una de sus lanchas u otras embarcaciones que
trabajen en equipo utilizando el buque perseguido como buque nodriza
se encuentren dentro de los limites del mar territorial o, en su caso, en
la zona contigua, en la zona econdmica exclusiva o sobre la plataforma
continental. No puede darse comienzo a la persecucion mientras no se
haya emitido una sefial visual o auditiva de detenerse desde una distancia
que permita al buque extranjero verla u oirla.

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 PUBLICO 253

e. El derecho de persecucion sélo puede ser ejercido por buques de
guerra o aeronaves militares, o por otros buques o aeronaves que lleven
signos claros y sean identificables como buques o aeronaves al servicio
del gobierno y autorizados a tal fin.

/- Cuando un buque sea apresado en un lugar sometido a la jurisdiccion
de un Estado y escoltado hacia un puerto de ese Estado a los efectos de
una investigacion por las autoridades competentes, no se puede exigir
que sea puesto en libertad por el solo hecho de que el buque y su escolta
hayan atravesado una parte de la zona economica exclusiva o de la alta
mar, si las circustancias han impuesto dicha travesia.

g. Finalmente, cuando un buque sea detenido o apresado fuera del
mar territorial en circunstancias que no justifiquen el ejercicio del dere-
cho de persecucion, se le resarcira de todo perjuicio o dafio que haya
sufrido por dicha detencion o apresamiento.

En efecto, el vinculo entre apresamiento, derecho de visita y derecho
de persecucion resulta evidente: el logro de este tltimo es el mecanismo
que le permite al Estado conocer la situacion de la embarcacion mediante
el ejercicio del segundo, por el cual motiva el acto final de apresamiento.
Es por ello que hemos anotado estas lineas sobre la regulacién de ambos
derechos y sus puntos de conexion hacia el apresamiento.

Hemos ya analizado la problematica que la redaccion de nuestra Ley
de Navegacion ha desatado al no regular de un modo mas concreto el
apresamiento de embarcaciones; hemos también ensayado las formas de
buscar una salida viable al problema de la administracion de justicia en
materia de apresamientos.

Ahora, solo resta sefialar que del texto de nuestro propio dispositivo
interno, la calificacién de buena presa hecha por el tribunal competente
aplicando las reglas internacionales en materia de presas de mar o bien,
la ley especial que al respecto sea expedida, cuenta con la naturaleza de
una sentencia constitutiva de derechos de propiedad en favor de la Fe-
deracién. Esto es, con la declaracion de buena presa en forma de sen-
tencia dictada por el tribunal federal pasa el buque a la propiedad del
Estado captor.

De tal modo, lo que inicié6 como una facultad de la Secretaria de
Marina,’®® se traslada mediante reglas internacionales o leyes internas

798 De conformidad al art. 30, fr. IV de la Ley Organica de la Administracién Publica Federal
a la Secretaria de Marina corresponde ejercer la soberania en aguas territoriales, asi como la vigilancia
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especiales al terreno jurisdiccional del drgano que emite un fallo, con el
cual transmite por derecho publico la propiedad del barco apresado a la
Federacién.

Ahora bien, al ser el apresamiento un modo de adquisicion de la pro-
piedad segln normas de orden publico de derecho de la navegacion,
habra que estar a la naturaleza del acto causa del apresamiento segun la
ley interna especial o la regla internacional segun hemos visto, si su
naturaleza es criminal parece que el sentenciado podra interponer recurso
de apelacion que tiene por objeto examinar si en la resolucion recurrida
no se aplicd la ley correspondiente o se aplicd ésta inexactamente, si se
violaron los principios reguladores de la valoracion de la prueba, si se al-
teraron los hechos o se fundé o motivé correctamente;”® luego de la
sentencia de segunda instancia, restaria como ultimo oportunidad proce-
sal contra el fallo de calificaciéon de buena presa, el juicio de amparo
directo.300

Si por el otro lado, ciertamente menos probable, la causa es de natu-
raleza civil, y radicado el asunto en un juzgado de distrito civil o bien
Mixto, debera el juez de aplicar la legislacion civil adjetiva federal,® y
el propietario del buque apresado recurrir el fallo de calificacién me-
diante apelacion, siguiendo igualmente el curso del referido Juicio de
Garantias si aun en esa segunda instancia el Tribunal ad quem resuelve
confirmar el fallo del a quo.3%

de las costas del territorio, vias navegables, islas nacionales y la zona econémica exclusiva. Ahora
bien, recordemos que el articulo 107 de la Convencién de Jamaica facuita dnicamente a los buques
de guerra o a las aeronaves militares, u otros buques o acronaves que lleven signos claros y sean
identificables como buques o aeronaves al servicio de un gobierno y estén autorizadas para tal fin,
llevar a cabo los apresamientos por causa de pirateria (y los otros supuestos ya estudiados) en alta
mar o en cualquier lugar no sometido a la jurisdiccién de ningiin Estado. De tal manera,
en Meéxico las Gnicas autorizadas para proceder a apresar son las embarcaciones militares de la
Secretarfa de Marina, misma que esta obligada a plantear el caso ante los tribunales federales, pues
a pesar de que la captura se haya hecho en virtud de reglas internacionales o leyes internas, es
necesaria la calificacion jurisdiccional para que se lleve a cabo la transmision de la propiedad del
buque en cuestion.

799 Cédigo Federal de Procedimientos Penales, arts. 363 y ss.

800 Ley de Amparo, arts. 158 y ss.

so1 Cédigo Federal de Procedimientos Civiles, arts. 231 y ss.

802 La falta de jurisprudencia mexicana en la materia nos hace vertir estos comentarios, que sin
ser dogmaticos intentan descubrir la naturaleza de la causa de apresamiento, para aplicar en base
a ello, la ley adjetiva civil o criminal.
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III. DECOMISO DE EMBARCACIONES

1. Generalidades

Por efectos didacticos hemos enmarcado al decomiso de embarcacio-
nes como uno de los modos de adquisicion de la propiedad, segtn normas
de orden publico del derecho de la navegacion, pues el decomiso se
especifica en un bien iusnavegatorio.!®® Sin embargo, en estricto sentido
es un modo genérico de adquisicion de la propiedad regulado por el
derecho penal, disciplina a la cual remite supletoriamente nuestra Ley
de Navegacion en su articulo 69, fraccion IV. Asi pues, el decomiso es
una figura tipica del derecho penal que ha sido luego asimilado por el
derecho aduanero.

Antes de matizar la figura del decomiso en nuestro derecho de la
navegacion, estudiemos primero sus limites constitucionales, para des-
pués enmarcar su regulacion en el derecho penal mexicano.

2. Concepto y limites constitucionales del decomiso

El decomiso sefiala con acierto nuestra doctrina es la privacion de los
bienes de una persona, decretada por la autoridad judicial a favor del
Estado, aplicada como sancién a una infraccion.3%4

La voz decomiso se encuentra vinculada a la de confiscacion: ambas
deben ser ordenadas por autoridad judicial, diferenciandose en que mien-
tras la primera se refiere a una incautacion parcial y sobre los bienes
del objeto ilicito, la segunda puede recaer sobre la totalidad de los bie-
nes®® y sin que éstos tengan relacion alguna con la infraccion.3%

Ahora bien, por lo que hace a las bases constitucionales de la figura,
tenemos que el articulo 22 de la Constitucién vigente es tajante al con-
sagrar como una garantia constitucional de caracter individual, la prohi-
bicion de confiscar bienes; sin embargo en su texto también se establece
que no se considerara como confiscacion de bienes la aplicacion total o

803 Ver nuestro cuadro sobre modos de adquisicion de propiedad de embarcaciones.

804 Ramirez, Othén, Concepto de ‘‘decomiso’; Diccionario juridico mexicano, op. cit., pp. 837
y ss. La rafz etimolégica es anotada por el autor como de la voz latina commissum, que significa
crimen, objeto confiscado.

805 Cfr. con Constitucion Federal, art. 22, pfo. 20.

806 Ibidem, cfr. Carrancd, Raul, op. cit., pp. 180 y ss.
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parcial de los bienes de una persona, hecho por la autoridad judicial para
el pago de la responsabilidad civil resultante de la comisién de un delito
o para el pago de impuestos o multas.?07

Del texto constitucional en cita podemos delimitar los requisitos que
exige la Constitucion, mismos que deben ser respetados por toda ley
secundaria, y en la actuacion de los funcionarios publicos, siendo pro-
cedente el juicio de amparo como instancia de control constitucional en
caso de no cumplirse con ellos:8%8

a. Que tenga por objeto el pago de la responsabilidad civil resultante
de la comisién de un delito, o para el pago de impuestos o multas;

b. Que sea ordenado por autoridad judicial competente; toda vez que
la autoridad administrativa Gnicamente estd facultada para imponer mul-
tas o arrestos administrativos;309

¢. Que sea substanciado un proceso legal®'® que lleva a la resolucion
jurisdiccional.

3. El decomiso en el ordenamiento penal

La regulacion de la figura del decomiso ha permeado a la legislacion
secundaria mediante el denominado ‘“‘decomiso de instrumentos, objetos
y productos del delito” previsto por el articulo 40 del Cédigo Penal
Federal. La doctrina ha entendido por él, la pena pecuniaria consistente
en la privacion de la propiedad o posesion de los objetos o cosas con
que se cometié el delito y de los que constituyen el producto de é1.3!!

El contenido del numeral ordena que los instrumentos del delito, asi
como las cosas que sean objeto o producto de él, se decomisen si son
de uso prohibido. Sin embargo, si son de uso licito, s6lo se deben de-
comisar cuando el delito sea intencional.

807 Jbidem, este segundo pfo. del art. 22 constitucional —indica el autor— fue adicionado al
anterior art. de la Constitucion de 1857, luego del dictamen que sobre €l se presentd en la tarde
del 8 de enero de 1917.

808 Cfr. con Ley de Amparo, arts. 114 y 160.

300 Respetando igualmente el espiritu del art. 16 constitucional.

810 Debiendo para ello tutelarse los derechos fundamentales garantizados ademés de por el art.
14, a través del art. 20 constitucional, respecto a los procesos del orden penal.

311 Bunster, Alvaro, Concepto de ‘““decomiso...””; Diccionario juridico mexicano, op. cit., p. 838.
Cfr. Carrancd, Raul, op. cit.,, pp. 180 y ss.
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Ahora bien, si pertenecen a un tercero —seguimos el texto del articu-
lo—, sdlo se decomisaran cuando el tercero que los tenga en su poder
los haya adquirido bajo cualquier titulo, o esté en alguno de los supues-
tos a los que se refiere el articulo 400 del mismo ordenamiento;®'? ello
con independencia de la naturaleza juridica de dicho tercero propietario
o poseedor y de la relacion que aquél tenga con el delincuente, en su
caso.

Bajo esos criterios, las autoridades competentes deben proceder al in-
mediato aseguramiento de los bienes que podrian ser materia del deco-
miso, durante la averiguacion o en el proceso. Debe actuarse en esta
tesitura, cualquiera que sea [a naturaleza de los instrumentos objetos o
productos del delito. %!

Asi pues, del texto del articulo en comento se puede sefialar un triple
capitulado:

a. Decomiso de un insrumento de delito o cosa con que se cometa o
intente cometer, si son de uso prohibido;

b. Decomiso de objeto de uso licito cuando el acusado fuere conde-
nado;

¢. Decomiso de objeto de uso licito cuando pertenezca a tercera per-
sona, pero que haya sido empleado con conocimiento de su duefio y para
fines delictuosos.

Por su contenido ciertamente el decomiso representa —como bien in-
dica el jurista mexicano Raul Carranci— un dafio patrimonial, ya sea
que se imponga a consecuencia de delito y al delincuente, o bien al
tercero; sin embargo, en todo caso representa una medida preventiva y
de seguridad que los tribunales imponen en sus sentencias, ademas de
la sancion correspondiente al delito.814

Asi pues —dictamina la doctrina— la naturaleza iuspenalista de la
figura del decomiso es la de una pena accesoria y no principal, que mira

s12 El dispositivo de mérito describe las conductas tipicas del delito de encubrimiento.

813 Por otro lado, advirtamos que el articulo termina ordenando el que si los instrumentos o
cosas decomisados fueran sustancias nocivas o peligrosas, se deberan destruir a juicio de la autoridad
que se encuentre conociendo del asunto, en los términos del mismo cédigo; sin embargo, cuando
dicha autoridad lo estimare conveniente, puede determinar su conservacion para fines de docencia
o investigacion. Respecto de los instrumentos del delito, o cosas que sean objeto o producto de él,
la autoridad competente debe determinar su destino, segim su utilidad, para beneficio de la admi-
nistracién de justicia.

814 Carranca, Raul, op. cit., p. 181, citando a Ceniceros y Garrido, La Ley Penal Mexicana,
México, Botas, 1934, p. 137.
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a la prevencién y no a la retribucion de los delitos, que sigue a la
sancion principal como su consecuencia y con personalidad subrogada,
correspondiendo su aplicacion siempre que proceda imponer una sancién
principal por un delito intencional, y siempre que en la ejecucion de
éste se hubiera empleado el instrumento u objeto con los que se delin-
quiera.8!

En conclusion, se sefiala que la pérdida de los instrumentos del delito
es siempre una medida preventiva y no asegurativa, cuando se trate de
cosas de uso licito, o de uso ilicito y que pertenezcan al delincuente o
a un tercero, y constituye en todo caso una sancion accesoria y no principal.
Por su naturaleza, no es obligatorio que el Ministerio Publico solicite el
decomiso, toda vez que no es propiamente una pena, por lo que seran
los tribunales oficiosamente quienes deberan hacerlo efectivo.’!¢

Ya fuera del ordenamiento penal, y sin que afecte directamente a la
embarcacion,?'” vale la pena sefialar que segin el articulo 129 de la Ley
Aduanera, las mercancias que sean objeto de diversas conductas sancio-
nadas pasan a la propiedad del Fisco Federal ®!® esto es, son materialmente
confiscadas. Asi, es evidente la inconstitucionalidad del dispositivo, en
virtud de que la autoridad aduanal tiene prohibido por la Constitucion
—segun hemos visto— practicar el decomiso. De modo que a lo unico
que se encuentra facultada es a plantear el caso ante el tribunal federal
competente y poner a su disposicion las mercancias secuestradas; de lo
contrario los funcionarios fiscales incurririan en responsabilidad ante el
ejercicio de facultades que no les corresponden.

815 Ibidem.

816 Ibidem.

817 Sefialamos la exclusion porque si bien es cierto que en principio los arts. 121-126 de la Ley
Aduanera establecen el secuestro de mercancias y medios de transporte en que se conduzcan éstas
de no cumplir con una serie de trAmites administrativos o en general, por incurrir en conductas
sancionadas; también 1o es que el secuestro no implica un decomiso, esto es un modo de adquisicién
de la propiedad del medio de transporte, esto es del buque de donde haya sido desembarcada tal
mercancia. En efecto, la autoridad fiscal finca un determinado crédito y ejecuta un embargo pro-
visional que puede ser impugnado en diversas instancias por el afectado, en nuestro caso el capitan
o el consignatario del buque, o bien quien acredite la debida representacion del titular de la em-
barcacién, o quien tenga poderes suficientes de éste. Ademads, debemos recordar la naturaleza del
secuestro de bienes (aqui una embarcacién): el secuestro no es més que el deposito de una cosa
litigiosa en poder de un tercero hasta que se decida a quien debe entregarse. Asi, el secuestro no
otorga al ejecutante un derecho real sobre lo embargado. En sintesis, pues, no nos encontramos en
el caso aduanero en comento ante un supuesto de decomiso del buque.

813 Cuando su importacion o exportacion se encuentre prohibida, o bien en el caso de vehiculos
que circulen por el recinto fiscal sin contar con el permiso respectivo.
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4. El decomiso en el derecho de la navegacion

Ya antes hemos sefialado que so6lo para efectos didacticos hemos ubi-
cado al decomiso como uno de los modos de adquisicién de embarca-
ciones, segun las normas de orden publico de derecho de la navegacion,
toda vez que formalmente el decomiso se encuentra regulado por el de-
recho penal, en nuestro caso, a través de la codificacion federal.

Asi pues, tanto las limitaciones constitucionales como las normas ius-
penalistas que hemos visto se aplican al decomiso de embarcaciones. De
tal manera, si una embarcacién es utilizada para la realizacion de con-
ductas tipificadas por el ordenamiento penal federal, y se encuentra en
aguas jurisdiccionales mexicanas, es claro que la Secretaria de Marina 3!
oficiosamente o bien, mediante comunicado de la autoridad maritima,?2
podra secuestrar la embarcacion y someter el caso ante los tribunales
federales en materia penal, para que éstos a su vez, mediante el oportuno
ejercicio de la accion penal por parte del Ministerio Publico Federal,
juzguen sobre la conducta delictual, e impongan como pena accesoria el
decomiso de la embarcacion.

Uno de los supuestos tipicos —seifiala la doctrina internacional—%?!
en donde luego del proceso legal puede imponerse como pena accesoria
la del decomiso del buque, es cuando se realicen conductas que encua-
dren en el tipo de la pirateria ya antes comentado.

Otro caso tipico, sefialado también por la doctrina y positivizado en
nuestros ordenamientos fiscales, es el del delito de contrabando regulado
por los articulos 102 y siguientes del Codigo Fiscal de la Federacion 22
Asi si bien es cierto que el tipo sefialado es especial, ello no obsta para
que la autoridad judicial aplique el Cédigo Penal Federal en lo que respecta
al decomiso de instrumentos, objetos y productos del delito, y esté asi

819 Ver art. 30, fr. IV de la Ley Organica de !a Administracion Pablica Federal

820 Ver arts. 6 y 7 de la Ley de Navegacion en relacion con el art. 36 de la Ley Orgénica de
la Administracion Pablica Federal.

821 Ver entre otros: Brunetti, Antonio, op. cit., t. I, pp. 355 y ss.; Farifia, Francisco, op. cit., p.
30; Gonziélez, Rodolfo, op. cit., pp. 87 y ss.

822 La regulacion penal del contrabando es compleja: describe las conductas; establece presun-
ciones; asimila otras conductas al tipo delictual, etc. El analisis del delito escapa a nuestros objetivos
por lo que remitimos a su estudio en la doctrina especializada. Por lo pronto solo anotemos la
descripcion mas general del art. 102 en sus tres frs.: “Comete el delito de contrabando quien
introduzca al pais o extraiga de él mercancias: 1. Omitiendo el pago total o parcial de las contri-
buciones o cuotas compensatorias que deban cubrirse; 1I. Sin permiso de autoridad competente
cuando sea necesario este requisito; I1I. De importacion o exportacién prohibida.
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el juzgador facultado para establecer la pena accesoria de decomiso de
la embarcacion; esto con los lineamientos que ya hemos advertido sobre
el posible encubrimiento del naviero hacia el contrabandista, o bien por
la actuacién contrabandista del propio naviero a través de su personal.$23

IV. DERECHO DE ANGARIA

1. Aproximacion

Por su ausencia de regulacion en las convenciones internacionales, el
derecho de angaria®?* ha sido muy escuetamente abordado por la doctrina
del derecho de la navegacion.®?’ Sin embargo, por la importancia de la
figura dentro de los modos de adquisicion de la propiedad de las em-
barcaciones segun las normas de orden pablico del derecho de la nave-
gacion, su estudio se vuelve indispensable.

En este apartado, intentaremos precisar lo més posible el contenido
conceptual de la figura, para de ahi recorrer muy brevemente su desa-
rrollo histérico y, finalmente, encontrar sus antecedentes juridicos en la
figura iusadministrativa de la requisa.

2. Contenido conceptual, evolucion historica y caracteristicas

En términos generales, el desarrollo de figuras similares®?¢ ha moti-
vado a conceptuar al derecho de angaria como el derecho de las naciones

823 Ademas del decomiso de la embarcacién como pena accesoria, tengamos presente la sancion
impuesta por la Ley General de Sociedades Mercantiles en su art. 30., donde claramente indica que
las sociedades que ejecuten habitualmente actos ilicitos serdn nulas y se procedera a su inmediata
liquidacion, a peticién que en todo tiempo podra hacer cualquier persona, incluso el Ministerio
Pablico, sin perjuicio de la responsabilidad penal a que hubiera lugar. Asi pues, de ser la propietaria
de 1a embarcacion una sociedad mercantil que ejecutara habitualmente actos ilicitos (no necesaria-
mente todos ellos de caracter penal), bien podria suffir esta severa sancion.

324 Por su especie se conoce bajo el concepto de jus angariae.

825 Entre los autores que de modo tangencial abordan las generalidades de la angeria se en-
cuentran los italianos: Righetti, Giorgio, op. cit., pp. 1339 y ss.; Lefebvre, Pescatore & Tullio, op.
cit., p. 384.

826 Mas tarde analizaremos la figura de la requisa como base de la construccion conceptual de
la angaria; sin embargo por ahora hagamos uso de los diccionarios juridicos y de la lengua castellana
para establecer que angaria tiene como primera acepcion la de antigua servidumbre o prestacion
personal, y se deriva de avania, y ésta a su vez, de la voz persa amvany, equivalente a tributo. Asi
—seialan los diccionarios— la servidumbre o prestacion a que se retiere la definicion precitada,
consistia en el derecho de los correos 0 emisarios persas a apoderarse de los caballos ajenos que
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en guerra de requisar —en uso o en propiedad-— mediante indemniza-
cién, los buques mercantes pertenecientes a paises neutrales que se en-
cuentren en sus aguas jurisdiccionales, utilizandolos en su propio servicio
o bien, destruyéndolos.®?”

Por extension, el derecho de angaria puede también recaer sobre otros
medios de transporte como ferrocarriles, automoviles y aeronaves co-
merciales que se encuentren en territorio de la nacién beligerante que
haga la incautacién o que vuelen sobre el mismo. Asi como luego ve-
remos, la angaria es materialmente una requisa sobre medios de trans-
porte y tiene como caracteristica natural que se genera en tiempo de
guerra.

Debido a casi nula regulacién internacional y pese a su sentido in-
demnizatorio, lo cierto es que no es precisamente el espiritu juridico el
que prevalece en las situaciones belicosas. Aun asi, la obligacién de
indemnizar por el ejercicio del derecho de angaria a las embarcaciones
de potencias neutrales, si ha sido llevada a algunos antiguos ordenamien-
tos internacionales. Entre estas fuentes encontramos: el tratado de 1799
entre Estados Unidos y Persia, el Cddigo Naval de los Estados Unidos
de 1900, y los fallos del Tribunal Permanente de Arbitraje de la Haya .88

El derecho de angaria fue practicado desde la Edad Media, y no mi-
camente respecto a los barcos, sino también a sus tripulaciones; sin em-
bargo, a partir del siglo XVII se celebraron tratados en que los paises
signatarios renunciaban a ejercer ese derecho, o cuando menos, se com-
prometian a no practicarlo sin indemnizacion. Luego de haber caido en

encontrasen en su recorrido, cuando los suyos caian reventados por la carrera, con objeto de poder
llevar a cabo su mision. En este sentido es empleado el vocablo en el Corpus luris Civilis Roma-
norum y en el Codigo de Teodosio. La segunda acepcién —termina la definicion— ¢s la de retraso
forzoso impuesto a la salida de un buque para emplearlo en un servicio publico. Asi pues, tales
ideas de tributo, prestacion, utilizacién de servicios piblicos de medios de transporte ya fueren en
mar o en tierra han originado la construccion conceptual que en el Derecho internacional piiblico
ha surgido bajo la voz de angaria (¢fr. VV.AA.; Enciclopedia Juridica Omeba, “A’, Buenos Aires,
Editorial Bibliografica Argentina, 1968, t. I, pp. 691 y ss.).

827 Cfr. Enciclopedia Juridica Omeba, op. cit, pp. 691 y ss.; Righetti, Giorgio, op. cit., p. 1339
y Lefebvre, Pescatore & Tullio, op. cit., p. 384. Creemos nosotros que la adquisicion de embarca-
ciones del enemigo debe ser comprendida no propiamente en el concepto de la angaria que tiene
como sujeto pasivo al Estado neutral, sino en el concepto de buena presa y en su caso, incluso en
¢l de decomiso. Conviene repasar la definicion de Lefebvre y coautores (op cit., p. 384), basada
entre otras en la obra de Monaco (‘“‘La guerra”, pp. 348 y ss.): “Diritto di un belligerante di
requisire contro indennizzo, in caso di necessita bellica e per ['utilizzazione nel proprio interesse,
le navi mercantili neutrali che si trovino nella sfera della sua sovranita”

828 Enciclopedia Juridica Omeba, op. cit., p. 691.
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desuso, Napoleon lo retomé en 1798 para el transporte de sus tropas a
Egipto, para retomar su vigencia en las guerras mundiales.$?

Existen dos fundamentos de importancia que justifican el ejercicio del
derecho de angaria: por una lado el estado de necesidad; y por el otro,
el derecho de todo Estado de expropiar por causa de utilidad publica y
mediante indemnizacidn, los bienes de propiedad privada que se encuen-
tren sometidos a su soberania; norma ésta que afecta igualmente a los
propietarios nacionales como a los extranjeros.?3

Con los elementos conceptuales hasta aqui expuestos, podemos in-
tentar caracterizar la figura de acuerdo a las siguientes ideas:

¢ Es un modo de adquisicion de la propiedad, pero también del uso
de las embarcaciones —y los demas medios de transporte— me-
diante normas de orden publico del derecho de la navegacion;

o Tiene su fundamento en la facultad de los Estados para expropiar
por causa de utilidad publica; asi como el estado de necesidad
imperante en un momento determinante que asi lo justifique;

e Es una especie del género de la requisicion, matizada por su ca-
racter internacional;

e Debe existir una indemnizacién como ocurre en las demas formas
de expropiacion;

e Se instrumenta sobre embarcaciones extranjeras no bélicas;

Se ejercita en tiempo de guerra o en razoén de un hecho de guerra;

e Las embarcaciones deben enarbolar el pabellon de Estados neu-
trales;

e Las embarcaciones deben encontrarse en aguas jurisdiccionales;

e Su regulacion internacional es practicamente inexistente.

Ahora bien, como podra apreciarse, el legislador maritimo ha evitado
una vez mas regular internamente las instituciones de derecho maritimo,
optando por una remision a normas de derecho internacional, en donde
y en concreto el derecho de angaria carece de una regulacion debida-
mente sistematizada.

829 Ibidem. A pesar de que no contamos con los datos precisos para remitir al lector, parece
que nuestro pais, ejercité el derecho de angaria en diversas ocasiones durante el transcurso de la
Segunda Guerra Mundial.

830 Ibidem.
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En efecto, el articulo 69 de nuestra Ley de Navegacion permite la
adquisicion de la propiedad de una embarcacion por derecho de angaria,
mediante indemnizacion y de acuerdo a las reglas de derecho interna-
cional (fracciéon V). Sin embargo, como ya hemos visto, la angaria no
cuenta con una ordenamiento internacional que la regule, de modo que
la remision a ‘“‘las reglas de derecho internacional” sélo evidencia la
voluntad legislativa de no esforzarse en regular cabalmente figuras ius-
navegatorias de importancia, y remitir con cuestionable seriedad a reglas
practicamente inexistentes,®}! lo que hace de la tarea del intérprete, un
auténtica ‘“‘odisea’ en la blsqueda de las fuentes aplicables.’3

La salida del laberinto creado por el legislador no es sencilla, por lo
que a nuestro parecer debemos entender el término “‘reglas de derecho
internacional” en un acepcion genérica que nos permite extrapolar el
enunciado del sentido reduccionista de reglas, al sentido amplio de ‘““fuentes
del derecho iternacional”.

Pues bien, aceptada esta primera premisa, debemos ahora establecer
cuales son las referidas fuentes, y en todo caso considerar que por ser
la angaria una figura de naturaleza iuspublicista del derecho de la nave-
gacion, atender a cuales son las fuentes del derecho internacional publico.

Escapa a la intencion de esta simple reflexion penetrar en la raiz de
las distintas teorias®>* sobre las fuentes de la materia, por lo que para
fines practicos admitiremos que parece que la voluntad del legislador
maritimo nos refiere a las siguientes fuentes del derecho internacional

831 El que la Ley de Navegacion remita a “‘reglas internacionales™ parece no tener cabida en
la doctrina autorizada, en virtud de que el derecho de angaria ha sido una de las figuras que si bien
han sido sistematizadas por los textos de la materia, ha carecido de regulacion pues se basa en
facultades originarias de los Estados y en situaciones de hecho que escapan a la creacion juridica.
Asi pues, como ejemplo sefialemos lo que explica Agustin Vigier: “El ejercicio de este derecho no
esta admitido por los tratados internacionales, y su Gnica justificacion estd en las necesidades del
beligerante, llevando consigo la obligacion de indemnizar al neutral” (Vigier, Agustin, op. cit., p.
409).

832 Aunque parezca broma, no sobra decir que por ser ¢l derecho de angaria un modo de ad-
quisicion de la propiedad sustentado por principios iuspublicistas, no se podria ejercitar con apego
a ““los usos y costumbres internacionales”.

833 Entre los autores que pueden consultarse para estudiar el problema de las fuentes del derecho
internacional publico se encuentran: Pastor, Antonio, op. cit., Basave, Agustio, op cit., Sorensen,
Max, op. cit., Sierra, Manuel, op. cit.; Sepiilveda, Cesar, op. cit.; Arellano, Carlos, op. cit.; Recor-
demos tan solo que respecto a las fuentes de la materia, Ia doctrina ha desarrollado posiciones que
enclavan en diversas teorias, siendo la mas aceptada por sus caracteristicas practicas la teoria so-
ciologica fundamentada en el art. 38 del Estatuto de la Corte Internacional de Justiciarde las Naciones
Unidas que toma en cuenta las siguientes fuentes: convenciones internacionales, costumbre inter-
nacional, principios generales de derecho, decisiones judiciales y doctrina (estas ultimas dos como
medios auxiliares).
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publico: los tratados, la costumbre, los principios generales de derecho,
las decisiones judiciales, la doctrina y las resoluciones de los érganos
internacionales.

Ahora bien, ya hemos visto que en la historia del derecho de angaria
solo se han celebrado algunos tratados binacionales o bien plurinaciona-
les; asi, estos regulan obligaciones entre partes determinadas y en un
preciso momento histérico, por lo que no pueden ser objeto de remision.

Por ser una figura de derecho publico, no cabe aplicar la costumbre
al derecho de angaria; por su parte, los principios generales no ofrecen
una respuesta particularmente convincente, por lo que parece que el in-
térprete mexicano al aplicar la disposicion en comento de la Ley de
Navegacion podra estar a las decisiones judiciales, a la doctrina y a las
resoluciones de organos internacionales, pero sélo como herramientas
auxiliares y no vinculantes. Asi, en definitiva, no existen hasta hoy “‘re-
glas internacionales” que en el caso mexicano, sean aplicables al ejer-
cicio del derecho de angaria.

Sin embargo, seria aventurado intentar dejar carente de significado a
una figura que por haber sido deficientemente regulada en una ley en
vigor, deje de tener vida en el trafico juridico. Esto es, en una interpre-
tacion logico-conceptual parece que debemos atender a la naturaleza y
a los elementos constitutivos del derecho de angaria para conocer como
es regulada en nuestro sistema y como debe la autoridad competente
interpretarla y aplicarla.

Hechas estas reflexiones, pensamos que la forma de aplicacion e in-
terpretacion de la figura debe ajustarse por un lado, a su propia carac-
terizacion, segun hemos antes expuesto; y por el otro, debe tomar sus-
tento, tomando en cuenta las diferencias especificas, del género que la
origina: la requisicion.*

En efecto, el derecho de angaria, como mds tarde podra inferirse, es
una requisicién matizada por los elementos caracteristicos de la propia
angaria. Esto es, para su aplicacién e interpretacion habra que entrar al
esquema general de la requisa, para luego detallar la instrumentacién de
la angaria a través de las caracteristicas que la diferencian de la requi-

834 Una modalidad de la requisa, sefiala Agustin Vigier, la constituye el derecho de angaria
que es una limitacion a la que se encuentra sometida la propiedad privada en la guerra maritima
y que consiste en la incautacion de los buques mercantes neutrales que se encuentran en aguas de
un beligerante cuando éste se ve obligado a ello por necesidades apremiantes de orden militar
(Vigier, Agustin, op. cit., pp. 408 y ss.).
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sicion misma. Para tal efecto, repasaremos de modo muy breve un es-
quema de estudio de tal figura.?%

3. La requisicion como género proximo del derecho de angaria
A. Generalidades y caracteristicas

La requisicion o requisa de un bien —apunta el maestro Maria Diez—
es un acto por el cual el drgano administrativo impone a un particular,
en base al interés general, la obligacion de transferir la propiedad del
mismo o el uso de una cosa mediante una indemnizacién. Asi, puede
decirse en sentido amplio que la requisicion se refiere a la disposicion
por via coactiva de personas y de cosas.33¢

La requisicion tiene distintos fines: puede ser de uso, de consumo, o
puede ser incluso de propiedad. Su aplicacién se suscita tanto en épocas
ordinarias como en extraordinarias, como lo son —estas ultimas— el
estado de guerra y el estado de necesidad. En tiempos anormales como
los indicados, los medios de requisa son mas simplificados y en principio
no se encuentran sujetos a las formalidades rigurosas que caracterizan a
la figura de la expropiacion.’¥’

Mediante la requisa se satisface una situacion general existente que
afecta a toda la comunidad o a una parte de ella. En cambio, la expro-
piacién o la ocupacién temporaria tienen como carécter que la necesidad
a satisfacer no proviene de una situacion general, sino de una particular
y aislada. Por otro lado, debido a su espiritu, el procedimiento de la
requisa, comparada con el de la expropiacion debe ser mas simple, mas
iusadministrativo y debe comportar menos garantias para la propiedad
privada; ello en base a su principal razon de ser: es el instrumento ju-
ridico utilizado para satisfacer las urgentes necesidades de la guerra.®8

Ahora bien, existen dos especies de requisas: la militar y la civil;
segun tenga ésta lugar en una situacién de guerra o en una situacion de

835 Para este efecto seguiremos particularmente el esquemna de desarrollo del administrativista:
Maria, Manuel, Derecho administrativo, Buenos Aires, ed. Plus Ultra, t. IV, 1985, pp. 319 y ss.
Asimismo, cfr. Fraga, Gabino, op. cit., pp. 314 y ss.

836 Maria, Manuel, op. cit., p. 319.

837 [bidem. Asi, podemos encontrar al derecho de angaria como una facultad del Estado a ser
ejercitada en tiempos de paz, pero sobre todo, en estadios belicosos.

838 Jbidem.
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paz. Asi, la angaria es una especie de requisa militar respecto a embar-
caciones segun las notas caracteristicas antes vistas.

B. Naturaleza, condiciones y efectos de la requisa

La requisa es una de las especies dentro de las limitaciones del do-
minio por razén de derecho publico. La teoria de la requisicion es conexa
con la de la expropiacion, motivo por el que muchos de los problemas
que plantea aquélla pueden resolverse aplicando los principios y las nor-
mas que rigen para el caso de la expropiacion.’®

La requisicion militar —género de la angaria— debe cumplir con di-
versas condiciones tanto de fondo como de forma para que opere legal-
mente, y entre tales condiciones encontramos: que se haga con un fin
de seguridad nacional, y que pueda ejecutarse a titulo de uso, de consumo
o de dominio; en cuanto a la autoridad competente para ordenarla deben
seguirse los mismos principios que en la expropiacion, debe contar con
las caracteristicas de un acto administrativo.?*°

Por lo que ve a los efectos de la requisa, €stos deben considerarse a
través de dos relaciones generadas a partir de ella y las obligaciones que
en virtud de ella dimanan: relaciones entre el requisado y la administra-
cion requisante; y relaciones entre el requisado y el beneficiario de la
requisa, no siendo esta ultima una relacion de derecho sino solo de he-
cho 3

Respecto a la primera relacion tenemos que el requisado debe con-
formarse a la orden de requisacion entregando el bien mueble o inmueble,
sea en uso o en propiedad. En caso de requisacion militar —como en la
angaria— el requisado que no cumpla con su obligacién de entregar el
bien puede ser sujeto de sanciones penales. Por lo que refiere a los de-
rechos del requisado, el mas importante es el de obtener una indemni-
zacion3*2 por el bien de que se le ha privado, como prevé a efecto de la
angaria nuestra Ley de Navegacion vigente.

839 Cfr. con Fraga, Gabino, op. cit.,, pp. 314 y ss.

840 Cfr. Ley Federal del Procedimiento Administrativo; arts. 30. y ss.

841 Maria, Manuel, op. cit., pp. 325 y ss.

842 La doctrina ha considerado que en la requisa de un bien, se puede dar lugar a tres clases
de indemnizacién: a. Indemnizacién correspondiente a la disposicion definitiva o temporaria; b.
Indemnizacién correspondiente al deterioro del objeto requisado en uso; c. Indemnizacion que co-
rresponda ya sea a la pérdida del objeto del cual se habia requisado unicamente el uso, ya sea a
la transformacion de una requisa de uso en una requisa de propiedad (idem, pp. 326 y ss.).
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C. La requisa militar en México y su relacion
con el derecho de angaria

Ahora bien, la requisa militar sobre vias generales de comunicacion
y medios de transporte opera en México por disposicion de la Ley de Vias
Generales de Comunicacion,?3 en donde se sefiala que en caso de guerra
internacional, de grave afectacidon del orden publico o cuando se tema
algin peligro inminente para la paz interior del pais o para la economia
nacional, el gobierno tendra el derecho de hacer la requisacion en caso
de que, a su juicio, lo exija la seguridad, la defensa, la economia o la
tranquilidad del pais, de las vias generales de comunicacion, de los
medios de transporte, de sus servicios auxiliares, accesorios y depen-
dencias, bienes muebles e inmuebles; y de disponer de todo como lo
juzgue conveniente. El gobierno puede igualmente utilizar el personal
que estuviese al servicio de la via de que se trate cuando lo considere
necesario.

En los casos previstos en los parrafos que preceden, el gobierno fe-
deral se encuentra facultado para dictar todas las medidas que estime
necesarias para el éxito de las operaciones militares, y de modo especial:

e Poner fuera de servicio en todo o en parte de su extension las
vias generales de comunicacion;

e Ordenar la concentracion, en los lugares que designe la Secretaria
de la Defensa Nacional, de los vehiculos que pertenezcan a las
vias generales de comunicaciéon y medios de transporte;

e Ordenar la clausura de las estaciones y oficinas de comunicaciones
eléctricas; el retiro de los aparatos esenciales de comunicaciones
eléctricas y prohibir la importacion, fabricacién y venta de apa-
ratos e implementos que hayan sido determinados por los secre-
tarios de Comunicaciones y Transportes y de la Defensa Nacional.

Como puede advertirse, a pesar de que el legislador maritimo no ha
regulado debidamente el derecho de angaria, la aplicacion material de
ésta a través de la requisa militar tiene los mismos efectos que aquélla,
respetando en todo caso las caracteristicas distintivas del referido derecho
de angaria.

843 Ley de Vias Generales de Comunicacion, arts. 122 y ss. Debe recordarse que estos articulos
no fueron derogados por el transitorio tercero de la Ley de Navegacion de 1994.
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Para concluir sefialemos que por la omision del legislador maritimo
en regular debidamente el derecho de angaria, el intérprete debera auxi-
liarse de las fuentes de derecho internacional antes comentadas como
herramienta auxiliar, pero en todo caso deberd atender a la regulacion
sefialada de la requisa militar como género préximo de la angaria y a
los elementos distintivos que hacen a la angaria ser lo que es y no otra
figura.®

Pasemos ahora al analisis de la ultima figura por la que se adquiere
la propiedad de las embarcaciones seguin las normas de orden piblico
del derecho de la navegacion mexicano: el abandono a favor de la
nacion.

V. ABANDONO A FAVOR DE LA NACION

1. Generalidades y elementos conceptuales

Para concluir esta seccion, habremos de referirnos brevemente al al-
timo modo de adquisicién de la propiedad de las embarcaciones segun
las normas de orden publico del derecho de la navegacion: la declaracion
administrativa de abandono hecha en favor de la Nacion, prevista por el
articulo 69, fraccion VI, en relacién con el articulo 78% de la Ley de
Navegacion.

Antes de iniciar nuestros comentarios a esta figura, cabe mencionar
que debemos considerar al “abandono de embarcaciones’ como un gé-
nero que cuenta con diversas especies; unas reguladas por normas de
orden publico, y otras por normas de orden privado.

En efecto, como afirma claramente el maestro argentino Rodolfo Gon-
zalez,% el propietario de un buque puede efectuar varias categorias de
abandonos, si bien el efecto comun a todos ellos es el que de aquél se
desprende de su vinculacién dominal, en un caso sin sucesor inmediato
aparente, y en los otros con sucesor inmediato concreto. Tales casos
son: el abandono por abdicacion del derecho de propiedad, el abandono

844 Esto es, debera estarse a las caracteristicas distintivas ya apuntadas de la angaria, mismas
que deberan prevalecer sobre la requisa militar, pues ser aquélia especie de esta dltima.

845 Relacionado también con los arts. 126-128 del mismo ordenamiento.

8a6 Gonzalez, Rodolfo, op. cit., pp. 88 y ss.
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en favor de los aseguradores y el abandono a favor de la nacion.®¥’ Las
dos primeras especies, habremos de abordarlas en nuestro siguiente apar-
tado, al hablar de los modos de adquisicion de la propiedad de las em-
barcaciones segun las normas de orden privado del derecho de la nave-
gacion; la Gltima especie es el objeto de este apartado.

Con el unico objeto de acotar la idea del abandono a favor de la
nacioén, y no de ensayar una definicion, podemos establecer que esta
clase de abandono es el acto de transmision de la propiedad de las
embarcaciones segin los supuestos regulados por la legislacion aplica-
ble, en virtud del cual la nacidén a través de sus organos competentes
resulta beneficiaria de los derechos dominales de éstas.

Pues bien, empecemos apuntando que son s6lo algunas legislaciones
maritimas, las que prevén el abandono a favor de la nacién como otra
forma de transferir el dominio de las embarcaciones; entre las que mas
nos interesan se encuentran la italiana y la argentina.®8

Como veremos, el abandono de embarcaciones?®*? a favor de la nacién
puede llevarse a cabo por dos distintas vias: la primera, a través de un
acto administrativo de la autoridad competente conocido como ““decla-
racién administrativa de abandono”’; la segunda —no regulada expresa-
mente por nuestra legislacion—, puede ser enunciada como el abandono
voluntario a favor del Estado.®*® Veamos pues:

347 Lo normal es que las legislaciones que regulan este modo de abandono hablen de “abandono
a favor del Estado” en lugar de utilizar “la nacion”. Nosotros seguiremos esta Gltima version, toda
vez que la Ley de Navegacion a través de su art. 78 habla de “nacion™ siguiendo el espiritu del
Constituyente de 1916-1917 al plasmar el art. 27 en donde el vocablo utilizado no es *‘Estado”
sino el término sociologico “‘nacién”.

848 Codice della navigazione art. 73 y Ley de Navegacion arts. 17 y ss. Como hemos sefialado,
el que no se prevea este tipo de abandono en las legislaciones maritimas, no quiere decir que no
sea regulado a través de figuras similares en ordenamientos de naturaleza iusadministrativa.

849 A pesar de que el art. 69 se refiere Gnicamente a las embarcaciones, el art. 78 se refiere
también a los artefactos navales, razon por la que estos ultimos deben ser incluidos en el abandono,
pero también en las distintas formas de adquisicion de la propiedad de las embarcaciones, guardando
las diferencias técnicas y conceptuales entre unos y otros. Asi pues, el legislador -——mediante el
texto de las disposiciones especificas de la Ley de Navegacion— ha dado un tratamiento reduccio-
nista a los artefactos navales, que podemos sin embargo rescatar mediante la aplicacion sistematica
del art. fo. de la propia ley.

850 Ver el caso argentino en Ray, Domingo, op. cit., t. 1, pp. 344 y ss,
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2. Declaracion administrativa de abandono

Es este el modo de adquisicion de propiedad al que remite el articulo
69, fraccion VI, cuya regulacion se encuentra en el articulo 78, todo
ello de nuestra Ley de Navegacion vigente, en donde se sefialan los
casos en los que el titular de la SCT puede declarar el abandono de la
embarcacion o artefacto naval a favor de la nacion. Los casos especi-
ficos son los siguientes:

a. Si permanece en puerto sin hacer operaciones y sin tripulacion,
durante un plazo de 10 dias naturales y sin que se solicite la autorizacién
de amarre. Como puede apreciarse, no es sencillo que el supuesto se
actualice toda vez que para que se surta la hipotesis, se requiere la
accion conjunta de los tres elementos.

b. Cuando fuera de los limites de un puerto, se encuentre en el caso
del punto anterior, el plazo es de 30 dias naturales. La hipdtesis merece
igual comentario, matizado Unicamente por el plazo en que se perfec-
ciona debido a la ubicacion de la embarcacion o el artefacto naval.

c¢. Cuando hubieren transcurrido los plazos o las prérrogas de amarre
temporal autorizado, sin que la embarcacién o artefacto naval sea puesto
en servicio. Este supuesto responde al criterio de seguridad, eficiencia
y productividad en los servicios portuarios plasmado entre otros, en los
articulos. 45 y 46 de la Ley de Navegacion, en donde claramente se
indica que las maniobras de amarre dentro de los puertos quedan sujetas
a las prioridades que se establezcan en las reglas de operacion del puerto.
Ademas es obligacion del capitan de puerto evitar que se prolongue la
permanencia en puerto de las embarcaciones sin causa justificada; obli-
gacion que lo faculta a solicitar del titular de la SCT la declaracién
administrativa de abandono del buque en cuestién.

d. Cuando quedare varado o se fuere a pique, sin que se lleven a
cabo las maniobras necesarias para su salvamento®s! en el plazo esta-
blecido por la autoridad maritima. Este supuesto nos remite a la regu-
lacion de la propia ley para efecto de salvamentos; asi como para hun-

351 Recordemos que por operacion de salvamento debe entenderse todo acto o actividad em-
prendido para auxiliar o asistir a una embarcacion o artefacto naval o para salvaguardar otros bienes
que se encuentren en peligro en vias navegables o en otras aguas (LN,120). De conformidad con
el art. 125 de la propia ley, toda operacién de salvamento y las responsabilidades y derechos de
las partes, se regiran por €l Convenio Internacional sobre Salvamento Maritimo.
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dimientos y remociones;3? vincularemos estos conceptos a la tesis nor-
mativa en el parrafo siguiente.

Por no ser el presente un estudio especializado sobre riesgos y acci-
dentes de navegacion, sélo anotaremos de modo tangencial la relacion
entre el ultimo supuesto del articulo 78 con la regulacion en materia de
salvamentos y de hundimiento y remocion:

El auxilio y el salvamento de las embarcaciones dentro de la jurisdic-
cion de la capitania de puerto, deben ser coordinados por su titular, quien
estd facultado para utilizar los elementos disponibles en el puerto a costa
del propietario o naviero. Asi, si el capitan de puerto ha establecido un
plazo determinado para que un salvador realice las operaciones debidas
y éste no se cumple, el titular de la SCT estaria facultado para hacer la
declaratoria de abandono en favor de la Nacion.?3

En ese orden de ideas, cuando una embarcacién o artefacto naval, e
incluso una aeronave se encuentre a la deriva, en peligro de hundimiento,
hundido o varado y, a juicio de la autoridad maritima, tal situacion cons-
tituya un peligro o un obsticulo para la navegacion, la operacion por-
tuaria, la pesca, u otras actividades maritimas relacionadas con las vias
navegables, o para la preservacion del medio ambiente, la autoridad ma-
ritima debe ordenar al propietario o naviero que tome las medidas apro-
piadas a su costa para iniciar de inmediato y concluir dentro de un plazo
que fundada y motivadamente®>* fije para ello, la sefializacién, remocion,
reparacion, o bien su hundimiento si eso fuera necesario, en donde no
perjudique las actividades sefialadas. De no cumplirse tal requerimiento,
la autoridad esta facultada a removerlo o hundirlo a costa del propietario
0 naviero.$%

Finalmente, en caso de que el propietario, naviero o persona que haya
adquirido el derecho para extraer, remover o reflotar una embarcacién,
aeronave o artefacto naval o su carga, no concluyera la maniobra en el
plazo prescrito, la SCT cuenta con facultades para declarar abandonados
éstos, por lo que por ministerio de ley pasaran al dominio de la nacion.?5

852 Ley de Navegacion, arts. 120-128.

853 Ley de Navegacion, art. 123.

8s4 Recordemos que los actos emitidos por la autoridad maritima, no son otra cosa que actos
administrativos y como tales deben de contar con los elementos previstos por el art. 30. de la Ley
Federal del Procedimiento Administrativo, sin lo cual tales actos serdn nulos, o en su caso, anulables
de acuerdo al mismo ordenamiento.

8ss Idem, art. 126.

8s6 Idem, art. 128.
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En este ultimo caso, la autoridad maritima mexicana —al igual que
sus homologas en el extranjero seglin prevén algunas legislaciones—3857
esta también facultada para proceder a la operacion de remociodn, rescate
o venta, por medio de subastas. Si el producto de la venta no es suficiente
para cubrir todos los gastos de la operacion, el propietario tiene entonces
la obligacion de pagar al gobierno federal la diferencia, mediante proce-
dimiento administrativo de ejecucion,®? sirviendo como documento pro-
batorio del cobro, el presupuesto que al efecto se realice.8*

Sin embargo, a pesar de que la Ley de Navegacion no establece re-
curso administrativo especifico que pueda hacer valer el administrado
afectado en contra del pago de esa supuesta diferencia, debemos recordar
que tendra en todo caso expedito su derecho para plantear el recurso de
revocacion previsto por el Cdodigo Fiscal de la Federacion;? y en todo
caso podra dirimir la controversia derivada ante la Sala Regional com-
petente del Tribunal Fiscal de la Federacion a través del procedimiento
contencioso administrativo previsto por el mismo ordenamiento,%! para
luego resolverse de modo definitivo a través de la sentencia que se pro-
nuncie luego de planteada una demanda de amparo ante los tribunales
colegiados de circuito competentes.?¢2

Ahora bien, creemos que para la oposicion a la declaratoria de aban-
dono dictada por el titular de la SCT, teniendo en cuenta que la Ley de
Navegacion no prevé un recurso administrativo especifico, el adminis-
trado podria interponer el recurso de revisiéon o bien, intentar directa-
mente las vias judiciales correspondientes;83 esto es, podria plantearse

857 Asi, el art. 73 del Codigo de la Navegacién italiano: ‘‘Nel caso di sommersione di navi o
di aeromobili nei porti, rade, canali, ovvero in localita marittima possa derivarne un pericolo o un
intralcio per la navigazione, il capo del compartimento ordina al proprietario, nei modi stabiliti
dal regolamento, di provvedere a proprie spese alla rimozione del relitto, fissando il termine per
l'esecuzione... Se il proprietario non esegue I'ordine nel termine fissato, !'autorita provvede d'ufficio
alla rimozione e alla vendita dei relitti per conto dello Stato”. Por su parte, la Ley de Navegacion
argentina sefiala en su art. 17 las reglas para la extraccién, remocién o demolicién de los buques,
artefactos navales y aeronavales y sus restos ndufragos de bandera nacional o extranjera que ¢ hallen
hundidos o varados en aguas jurisdiccionales argentinas y constituyan un obstaculo o peligro para
la navegacion maritima o fluvial. Ver ademas: Righetti, Giorgio, op. cit., pp. 1336 y ss.; Brunetti,
Antonio, op. cit., pp. 356 y ss.; Gonzalez, Rodolfo, op. cit., pp. 88 y ss.; Ray, Domingo, op. cit.,
pp. 342 y ss.

858 Codigo Fiscal de la Federacion arts. 145 y ss.

859 Ley de Navegacion, art. 128 .

860 CFF, arts. 116 y ss.

861 CFF arts. 197 y ss.

862 Ley de Amparo, arts. 159 y ss.

863 Ley Federal del Procedimiento Administrativo, arts. 83 y ss.
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directamente el conflicto de acuerdo al Procedimiento Contencioso Ad-
ministrativo ya antes sefialado, para luego obtener una sentencia inata-
cable a través del juicio de garantias respectivo.

3. Abandono voluntario a favor de la nacion

Como antes hemos sefialado, esta segunda alternativa no se encuentra
regulada por la Ley de Navegacion. En efecto, el articulo 69 en su frac-
cion VI, habla de la adquisicion de la propiedad de una embarcacién por
abandono, en el caso previsto por el articulo 78; siendo que tal articulo
regula unicamente la declaratoria de abandono por parte del titular de la
SCT, y no prevé —a diferencia de legislaciones mas completas, como
la argentina—3%* clase alguna de abandono voluntario a favor de la na-
ciéon. -

Pues bien, toda vez que entre los bienes tutelados en la figura del
abandono se encuentra la seguridad en la navegacion, por lo que las
normas que lo regulan deben entenderse como de orden publico y por
ello imperativas, y no de orden privado y por ello permisivas, debemos
comprender que el intérprete no podria aplicar en este caso el principio
general utilizado en derecho privado consistente en que todo lo que al
particular no le esta expresamente prohibido, le estd permitido.

Asi pues, debemos rastrear en las fuentes formales aplicables al aban-
dono para intentar llegar a una norma que permita al propietario de la
embarcacion presentarse unilateralmente ante la autoridad maritima com-
petente para el caso, el titular de la SCT, y ante ella manifestar su vo-
luntad de desprenderse de la propiedad y hacer entrega del titulo de
propiedad correspondiente, limitando con ello su responsabilidad por los
gastos de extraccion, remocion reflote, etcétera del buque en cuestion.86

Parece que la uinica norma que autorizaria a abandonar la embarcacion
en favor del Estado se encuentra en el articulo 132 de nuestra Ley de
Navegacion al regular la responsabilidad civil, por lo que mas que un

864 Ley de Navegacion argentina, arts. 17 y ss. )

865 Asi lo permite claramente el ordenamiento argentino al indicar en su art. 19: “°El propietario,
armador o explotador de un buque, artefacto naval, acronave o de sus restos naufragos hundidos o
varados en aguas jurisdiccionales argentinas, puede limitar su responsabilidad por los gastos de
extraccion o remocion haciendo abandono de aquellos a favor del estado, quien dispondra de ellos...
El abandono al que se reficre el parrafo precedente debe hacerse mediante declaracion practicada
ante la autoridad maritima por su propietario o representante debidamente autorizado, manifestando
su voluntad de desprenderse de la propiedad y haciendo entrega del titulo correspondiente...”.
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abandono en sentido tradicional, operaria como una limitaciéon de res-
ponsabilidad de acuerdo a los modernos parametros objetivos. En efecto,
de acuerdo con tal disposicion, los propietarios o navieros, salvadores,
fletadores, armadores y operadores de buques pueden limitar su respon-
sabilidad, con las reservas y en la forma y términos establecidos por
diversos convenios, entre los que se encuentra®® el Convenio sobre Li-
mitacion de la Responsabilidad Nacida de Reclamaciones de Derecho
Maritimo.3¢7

Pues bien, de conformidad con la Convencién es factible someterse
a la limitacién de la responsabilidad por —cualquiera que sea el funcio-
namiento de ésta— las reclamaciones relativas al reflote, evacuacion,
destruccion o inutilizacion de un buque hundido, naufragio, encallamien-
to o abandono, incluyendo cualquier cosa que esté o haya estado a bordo 868

Sin embargo, como también lo indica la ley argentina,® la Conven-
cion a aplicar en el caso mexicano sefiala que una persona responsable
no podra limitar su responsabilidad si se demuestra que la pérdida fue
el resultado de una accién personal u omision, realizada con la intencién
de causar la pérdida, con temeridad y a sabiendas de que tal dafio se
produciria probablemente.?70

g8s6 El dispositivo refiere también al Convenio Internacional sobre Responsabilidad Civil por
Dafios Causados por la Contaminacion de las Aguas del Mar por Hidrocarburos (remite también a
los demdas en que México sea parte). En materia de derrames de hidrocarburos se remite también
al Convenio Internacional sobre la Constitucién de un Fondo Internacional de Indemnizacion de
Dafios Debidos a Contaminacion por Hidrocarburos.

867 Conocida por su titulo original de “‘Convention on limitation of liability for maritime claims
(LLMC 1976) signed in London on 19 November 1976. La convencidn entré en vigor el lo. de
diciembre de 1986 y es hoy fuente aplicable para nuestro pais (ver el estado de ratificaciones en
el libro del afio 1996 del CMI). Como se veré el texto oficial en castellano no es del todo preciso,
por lo que para verificar toda consulta conviene ir a la fuente en la lengua inglesa (art. 23 de la
Convencién). Ademas cfr: Enriquez, David, Historia...; op. cit, pp. 161 y ss. y 178 y ss. Ver
también en lo general Garcia-Pita, José, op. cit.

858 CCLM, art. 20., inciso d).

869 Ley de Navegacion argentina, art. 19. )

870 LLMC art. 40. En términos generales la interpretacion que los tribunales britanicos (basica-
mente) han dado al tema es en sintesis la siguiente: Se pierde el derecho si se prueba que el perjuicio
fue ocasionado por un acto u omision del responsable realizado con la intencién de causar el dailo,
0 temerariamente y a sabiendas de que probablemente se originaria el dafio. Se ha seflalado que
para perder ¢l derecho es suficiente que el responsable hubiera debido conocer por la deficiencia
que tenfa el buque o la falta de capacidad del personal empleado para su conduccion, y aunque él
no tuviera conciencia de la misma era suficiente con que debiera haberla tenido. La pauta para calificar
la llamada falta personal (han expuesto los tribunales citados) es determinar primero la persona que
tiene la conduccion del negocio armatorial y luego interpretar si debi6 conocer la deficiencia, aunque
de hecho y por su desidia no tuviera conocimiento de la misma. Existe también falta personal (se
ha establecido) cuando el buque no zarpa en condiciones de navegabilidad o tiene un vicio propio
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Asi pues, el propietario que pretenda abandonar su embarcacion en
favor de la nacion esta legitimado por la propia Ley de Navegacion a
través del convenio aludido a hacerlo limitando su responsabilidad con
estricto apego al texto de la citada convencion.

Ahora bien, por lo que ve a los artefactos navales, como sabemos el
legislador maritimo ha incluido en tal concepto a las construcciones flo-
tantes o fijas que no estando destinadas a navegar cumplan funciones
—entre otras— de exploracion y explotacion de recursos naturales, in-
cluyendo a las plataformas fijas.?”! Pues bien, si antes habiamos dicho
que de acuerdo al articulo 78 de la misma ley la declaratoria de abandono
podia recaer tanto sobre embarcaciones como sobre todo tipo de arte-
factos navales; resulta que la via contraria, es decir el abandono volun-
tario de ciertos tipos de artefactos navales no sera posible de realizar de
acuerdo a la Convencién en comento.

En efecto, el articulo 50. de la Convencion sobre Limitacion de la
Responsabilidad Nacida de Reclamaciones de Derecho Maritimo excluye
expresamente de su regulacion a las plataformas flotantes construidas
para la exploracion o explotacién de los recursos naturales del fondo del
mar y de su subsuelo. Asi pues, si bien se podria inferir que la voluntad
del legislador maritimo mexicano habria sido beneficiar con el abandono
voluntario tanto a buques como a artefactos navales, lo cierto es que por
no haber regulado expresamente este modo de adquisicion de la propiedad
ha dado en la realidad un tratamiento diferenciado a ambos conceptos.?’?

Hasta aqui nuestras reflexiones sobre los modos de adquisicién de la
propiedad de las embarcaciones segin las normas de orden publico del
derecho de la navegacion, pasaremos ahora al analisis de un par de modos
de adquisicion mas, esta vez de acuerdo a las normas de orden privado
o permisivo —dentro de lo que cabe— de nuestra disciplina: la cons-
truccion de embarcaciones y la dejacion aceptada.’’

que pudo descubrirse utilizando una diligencia razonable. Ahora bien, la prueba de la llamada falta
personal a la que alude el Convenio pesa sobre quien pretende que el beneficiario del derecho no
pueda limitar su responsabilidad. La verdad es que conforme a los extremos impuestos por el
Convenio de 1976 es absolutamente extraordinario que se pierda el derecho a la limitacién; ello no
tnicamente por las restricciones que el mismo texto ha dispuesto para ello, sino
también por la dificultad de la prueba. En este sentido ver Garcia-Pita; op. cit, pp. 218 y ss.

871 Ley de Navegacion, art. 20.

872 De cualquier forma para todo lo referente a contaminacién por derrames, habra que estar a
lo dispuesto por los convenios ya antes aludidos.

873 Conocida también como el abandono a los aseguradores.
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