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RESUMEN

El presente estudio se inicia con los aspectos histéricos de dafos a buques y
la responsabilidad de los sujetos involucrados, partiendo de lo dispuesto en
el derecho comun como lo es el Derecho Civil hasta adentrarse en figuras
propias y especificas del derecho maritimo tales como lo son el abordaje y
las diferentes clases de este; asi como también se encuentra regulado en
otras legislaciones la responsabilidad y la delimitacion de esta en la
normativa internacional. En suma, se estudian los sujetos que se encuentran
regulados en la legislacion salvadorefia, su personeria juridica, sus derechos
y obligaciones contemplados en la Ley General Maritima Portuaria. Habiendo
tenido como precedente la falta de conocimiento sobre quien es el sujeto que
cuenta con la personeria juridica que impera en El Salvador, se toma como
base la sentencia 61-CAC-2012, en la cual el abogado de la sociedad NYK,
hace una errénea interpretacion de lo dispuesto por la Ley General Maritima
Portuaria en primera instancia y siendo la juzgadora quien desestima la
demanda incoada por falta de legitimo contradictor, puesto que la
mencionada sociedad es la fletadora del buque que resulta dafado y
considerando que el patrimonio de esta no se ve afectada, declara
improponible la demanda por la razén anteriormente expuesta, no estando
conforme con el criterio empleado por la jueza, el abogado recurre la
resolucidon emitida por esta, ya que siendo el tribunal de alzada quien aclara
las facultades previstas por la Ley de caracter especial como lo es la Ley
General Maritima Portuaria le otorga a los sujetos que intervienen en los
distintos tipos de relaciones contractuales que pueden suscitarse, desde el
nombramiento de figuras tan iconicas y representativas en el Derecho
Maritimo como resulta ser la del Agente Maritimo, que es uno de los sujetos
que, asi como en legislaciones extranjeras el ordenamiento juridico nacional

le concede representacion tanto activa como pasiva, judicial y extrajudicial.



SIGLAS Y ABREVIATURAS

SIGLAS

AMP ...l Autoridad Maritima Portuaria.

CEPA ............... Comision Ejecutiva Portuaria Auténoma.
ABREVIATURAS

Art. Articulo.

CC ... Cadigo Civil.

CPCM............. Cddigo Procesal Civil y Mercantil.
C.Com............... Cddigo de Comercio.

LGMP. ............ Ley General Maritimo Portuaria.

ROP. ...l Reglamento de Operaciones Portuarias.
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INTRODUCCION

El presente documento constituye el trabajo de investigacion denominado
“Legitimacion activa que tienen los sujetos que regula la ley en caso de
danos a un buque’, donde se expone un estudio referente a los sujetos que
comprende la Ley General Maritimo Portuaria Salvadorefia, enfocado a
identificar el problema que presenta la legitimacion activa para reclamar por
dafios a un buque; por lo que se vuelve importante identificar funciones,
atribuciones, derechos y obligaciones que para cada uno se han establecido;

asi como también, el nivel de responsabilidad de cada uno de los mismos.

El objetivo principal con la realizacion de la investigacion es presentar un
estudio de caracter juridico de la persona legitimada para actuar mediante la
via judicial por la reclamacién de dafos ocasionados a un buque. El
proposito personal de cada uno de los autores es cumplir con un requisito del
proceso de graduacidén para optar al grado de Licenciados en Ciencias
Juridicas por la Facultad de Jurisprudencia y Ciencias Sociales de la

Universidad de El Salvador.

El presente documento esta conformado de cuatro capitulos, el primero de
ellos trata los aspectos generales en materia de dafos a los buques, tales
como sus antecedentes historicos, la teoria del dafo, la delimitacion de las
responsabilidades y su regulacion en el marco salvadorefio e internacional.
El segundo capitulo establece los sujetos legitimados para reclamar por
dafios a buques, como la Autoridad Maritima Portuaria (AMP); la Comision
Ejecutiva Portuaria Autonoma (CEPA); los armadores; agentes maritimos; los
operadores portuarios; fletador; cargador; y elementos materiales regulados
por la ley. El tercer capitulo versa sobre los aspectos juridicos de la sentencia

desestimatoria pronunciada por la Sala de lo Civil de la Corte Suprema de
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Justicia con referencia 61-CAC-2012, como el analisis de los fundamentos de
derecho, la erronea interpretacion de lo alegado por la parte demandante, la
correcta aplicacién del mismo, y la legitimacién activa de los sujetos como el

agente maritimo en un proceso judicial.

El apartado final del presente trabajo de grado contiene las conclusiones a
las que se ha aterrizado al finalizar la investigacion en comento; asi como las
recomendaciones que se sugieren tras su realizacion. En este trabajo se
apreciara, que la aplicacion del articulo 95 de la Ley General Maritimo
Portuaria presenta una mala aplicacion, ante el cual se deben hacer las
aclaraciones correspondientes, con el fin de sentar las bases para que en
futuros casos un proceso de esta indole prospere y se logre con ello las

pretensiones que se esperan.

v



CAPITULO |
ASPECTOS HISTORICOS DE DANOS A BUQUES Y
RESPONSABILIDADES DE LOS SUJETOS INVOLUCRADOS

En el presente capitulo se abordan aspectos generales e histéricos del
Derecho Maritimo, asi como también, de dafios ocasionados a buques en
sus distintas modalidades y épocas en que se han originado. Este apartado
se inicia enunciando que los accidentes de buques varian segun el modelo
de la embarcacion, desde los grandes buques comerciales a las pequefas
embarcaciones. La tipologia de los resultados de estos accidentes también
es grande, desde pequenas lesiones sufridas en cruceros a otras mas graves
derivadas de la participacion en deportes acuaticos. Estos comienzan en la
fase de disefio y construccidon de los buques y embarcaciones, con la toma
en consideracion de medidas organizativas, con elementos de proteccion
individual y colectiva, asi como la formaciéon en proteccion y medidas de

seguridad a los trabajadores del mar.

Se establece que los accidentes de barco son aquellos en que uno o mas
buques estan involucrados. Son muy similares a los accidentes de trafico en
carretera, hay dafios y perjuicios sufridos a causa de la colision, pero con el
peligro adicional de la presencia de agua y el aislamiento de alta mar,
deduciendo la responsabilidad de los sujetos involucrados y el resarcimiento

que los mismos deban generar.

Se analiza la normativa que regula este tipo siniestros, de forma que se
pueda deducir responsabilidades de los sujetos que abordan el buque al
momento de la embarcacion. Se han consultado fuentes bibliograficas,

hemerograficas, los sitios web, la legislacion nacional e internacional.



1.1 Antecedentes Histéricos y Aspectos generales de danos a buques

El Derecho Maritimo es “aquella parte del Derecho Mercantil que recoge las
normas aplicables a todos los que utilizan o colaboran en la explotacion de
un buque, con el fin de ejercer con él una actividad comercial, a todos los
actos y contratos que posibilitan ese ejercicio, y a los riesgos, dafios y

accidentes que puedan surgir con ocasién de la navegacién maritima™*.

Este amplio concepto puede ser mejor entendido si se analiza brevemente su
origen histdrico y su evolucion. El hecho de que el derecho de la navegacion
sea una parte del derecho mercantil, no es una casualidad. EI medio por el
que, tradicionalmente, se han desarrollado las grandes operaciones del
comercio, ha sido a través del transporte de mercancias por mar. De ahi que
muchos de sus usos y, por consiguiente, de sus normas tengan su origen en

la actividad de los comerciantes y estén inspiradas en el Derecho Mercantil.

En el transporte maritimo, se producen una serie de circunstancias que
explican por qué su normativa no es la misma que la de otro tipo de
transportes. En primer lugar, los riesgos de la navegacién son mucho mas
numerosos Yy, generalmente, distintos de los riesgos del transporte terrestre.
En segundo lugar, una vez que la nave se ha hecho a la mar, escapa del
control de su propietario, lo que aconseja dotar, al buque y a su capitan, de
ciertas facultades que posibiliten su explotacion de un modo auténomo. En
tercer lugar, el comercio maritimo tiene vocacién internacional, por lo que,
por un lado, el interés, publico esta presente en él y, por otro, la mayoria de

sus actos estan sometidos a legislaciones diversas y a usos diferentes.

' Adolfo Ruiz de Velasco y del Valle, Manual de Derecho Mercantil, 3% ed. (Madrid:
Universidad Pontificia Comillas, 2007), 1121.



Al abordar otras definiciones de esta materia, se tiene que la doctrina chilena
ha establecido que “el Derecho Maritimo es, en sentido lato, el conjunto de
las reglas juridicas relativas a la navegacion en el mar”. Dicha corriente de
pensamiento cita el pensamiento de un autor espariol, con un moderno texto
sobre la disciplina puesta en analisis, la conceptua como “el conjunto de
reglas juridicas que rigen el medio maritimo y los diversos empleos de que es

susceptible”.?

La doctrina mexicana dispone que “La expresion Derecho Maritimo tiene un
alcance amplisimo, pues comprende el estudio de toda la infinita gama de
fendémenos juridicos que ocurren respecto a la navegacion, a la industria y al
trafico de mercancias y pasajeros por mar. Asi, todas las relaciones juridicas
que tienen al mar por su lugar de origen o por su objeto en si, quedan

contenidas en la expresion Derecho Maritimo”.?

Ahora bien, una aclaracion importante es la siguiente, la materia objeto del
Derecho Maritimo no esta limitada a la navegacion propiamente dicha de un
bugue por la mar, sino que se extiende “al ambiente, es decir, a las
peculiares caracteristicas del ambito espacial en el que se navega, exigiendo
una «especial disciplina juridica unitaria» respecto a las personas y a las

cosas unidas en el ejercicio de la actividad maritima”.*

El derecho maritimo es una de las ramas mas antiguas, si no la mas antigua
de las normas juridicas, que encuentra sus origenes en el Derecho Romano,
y quiza mas atras. Alguien dijo una vez “la historia de la navegacion empezo

el dia en que un hombre, cansado de nadar, se subio al tronco de un arbol

2 Sergio Baeza Pinto, Derecho Maritimo (Chile: Editorial Juridica de Chile, 1990), 9.

® Omar Olvera de Luna, Manual de Derecho Maritimo (México: Editorial Porrua, 1981), 11.

* Fundacién Tomas Moro, Juridico Espasa, (Madrid, Espana: Espasa Calpe, 2001), s.v.
“derecho maritimo”.



arrastrado por la corriente. Han tenido que pasar miles de arios para llegar al
transatlantico moderno, pero la gran aventura de la navegacion empezo en

un tronco de arbol”.°

La navegacion se ha desarrollado en edades remotisimas, principalmente
sobre los grandes rios, inicialmente para hacer frente a las exigencias de la
alimentacién con el aprovechamiento de los productos de la pesca. Al igual
que en los trueques de tierra, asi los de los mares, recibieron el maximo
impulso del factor econdmico, es decir, de la especulacion sobre la diferencia
entre el costo de los productos en los mercados de origen y los de los

lugares de consumo.

El proceso de diferenciacion de la vieja con la nueva economia, no se refiere
por consiguiente a la especial naturaleza del vehiculo, sino mas bien a la
funcién a que esta llamado a desempefar y que se explica a través de la
energia de que dispone. Tal proceso de especializacion ha venido a madurar
con mayor éxito en el campo de la actividad maritima que en el de la
terrestre, dando vida a relaciones reconocibles en sus elementos tipicos, por
cuyo motivo el transporte en la economia moderna, no es ya un medio para
el intercambio de productos, sino por si mismo centro de una funcion

auténoma de intercambio.

El bugue se ha convertido en el objeto de una actividad particular, producto
directo, y no factor de competencia, de un coordinado sistema de energias.
Es asi como la via maritima fue la primera que fue desarrollo, desde el
comienzo de los tiempos, y aun hoy en dia, sigue siendo la primera en

importancia en el comercio mundial del transporte de mercaderias.

® Alfonso Ansieta Nufiez, “Las grandes lineas de la historia del derecho maritimo”, Revista de
Derecho de la Pontificia Universidad Catélica de Valparaiso, n.7 (1983): 96.



Los antiguos romanos utilizaban embarcaciones de vela equipadas con
varios bancos de remos para transportar a sus ejércitos hasta Cartago y
otros frentes de operaciones. La fuerza humana de los remeros, fue sin duda
el primer medio de propulsion que el hombre hallé para sus naves. De esta
manera, la nave, constituye el elemento esencial que se utiliza en el
desarrollo del comercio maritimo; en torno a ella se van configurando los
diversos intereses representativos de los cada vez mas complejos aspectos y
situaciones que le van dando fisonomia a la actividad maritima en el plano

comercial.

A través de la historia, no sélo se transforma la nave en sus aspectos
tecnolégicos, como ser sus formas, estructura, sistema de propulsion, etc.,
sino que también las relaciones de las partes que intervienen en el comercio
maritimo van evolucionando, en la medida que del simple intercambio de
productos entre tribus riberefias, se llega con las naves a lugares cada vez
mas lejanos y se crean sistemas de comunicaciones, como los desarrollados
en el siglo XX, que el permiten al armador comunicarse en forma instantanea

con el capitan de la nave, en cualquier parte del mundo donde se encuentre.

Con el paso del tiempo, los usos y costumbres del mar se fueron difundiendo
ampliamente y eran practicados por todos los pueblos navegantes, siendo
asi que, historica, politica y juridicamente, es reconocida la actividad
relacionada con el trafico maritimo, como pionera en la creacion de
instituciones. “La relacién del hombre con el mar se remonta a los ensayos
de la pesca manual en el tiempo prehistorico, antes que se emplearan el
arpon, las redes y las trampas, y a las primeras experiencias de navegacion,

posiblemente en troncos a la deriva en rios o estuarios”.®

® José Luis Lovo Castelar, Prolegémenos del Derecho del Mar (El Salvador: Seccion de
Publicaciones de la Corte Suprema de Justicia, 2007), 31.



Luego, surgieron lo que fueron las canoas y remos y fue de esa manera que
usaron el mar como medio de transporte, consecuencia de ello fue que se
dieron conflictos entre varios paises, los cuales fueron resueltos por normas

consuetudinarias.

En tiempos primitivos las fragiles embarcaciones no podian aventurarse
demasiado lejos. Es de pensarse que los avances en la tecnologia naviera
hicieron posible que poco a poco el hombre se arriesgara a penetrar mas en
el mar, enfrentandose a tempestades y corrientes, en viajes muchas veces

sin retorno.

Se conoce que en sus inicios, la infraestructura de los buques era de madera
y su velocidad estaba limitada a la accién de los factores climaticos y se
carecian de medios de conocimientos con tierra. “Solamente es posible
especular con respecto al lugar y época en que la vinculacion Hombre-
Estado-Mar, dio la pauta para el surgimiento de reglas obligatorias entre los
Estados. Se considera la existencia de normas de proyeccion internacional,

se vincula a los avances de la navegacion.”’

Las leyes maritimas las elaboran y aplican los Estados, por lo que se debe
examinar las normas que determinan los derechos y obligaciones de éstos
en relacion a sus buques mercantes. “El debate sobre la responsabilidad
juridica relativa a los buques se remonta a la época en la que el poderio
naval era el factor decisivo y la Armada de un pais protegia a los buques que
enarbolaban su pabellon, lo que establecia el principio, que se mantiene hoy

»8

dia, de la responsabilidad del Estado de bandera.”™ Se considera que el

" Lovo, Prolegémenos del Derecho del Mar, 31.

® Asociacion de Navieros Espanoles, “La Normativa Maritima Internacional Relativa a la
Seguridad y al Medio Ambiente” Alicante, 5 de octubre de 2004, http://www.anave.es/i
mages/informes/otros/Jornadas_Derecho_Ambiental.pdf



primer pueblo de la antigedad que produjo leyes maritimas escritas fue el
pueblo rodio. Rodas era un centro comercial muy activo y es alli donde se
dictaron las leyes del mar mas antiguas que se conocen. Se regularon

diversas instituciones, entre ellas lo relativo al buque.

“‘Basicamente las Leyes Rodias se desenvolvieron en un ordenamiento de
caracter maritimo y es que por la naturaleza de su territorio geografico se
desarroll6 un mercado internacional de primer orden. EI Derecho Romano
narra que el emperador Anténimo declaraba que si, “Roma le pertenecia el
imperio del mundo a la ley rodia le correspondia el Derecho sobre la esfera

maritima” .

En la Edad Antigua surge el Cédigo de Hamurabi, en el cual se encuentran
algunas disposiciones aisladas acerca de la construccién de buques y sobre
la responsabilidad del transportador. En Grecia la navegacion cobré gran

importancia.

Cabe destacar que antes del surgimiento de leyes, el verdadero origen se dio
en recopilaciones de usos y costumbres, Pedro de Aragén ordend a los
jueces que decidieran los litigios segun la costumbre del mar de Barcelona,
las cuales se recopilaron en un codigo conocido como libro del consulado de
mar, el cual comprende normas sobre obligaciones del personal maritimo,
contrato de fletamento, reglas de navegacion, averias, carga y descarga,
entre otras. Al tratarse de una actividad de vital importancia, como lo resulta
ser el comercio maritimo, fue imperativo para la sociedad contemporanea

crear una unificacion unificacion internacional del fletamento.

° Erik Martinez Guevara, “Evolucion Histérica del Derecho Mercantil”, Scribd, 12 de se
ptiembre de 2010, https://www.scribd.com/doc/55677283/Evolucion-Historica-del-Derecho-
Mercantil



Por iniciativa de la "International Law Association” se llegd, en 1867, a un
modelo de contrato que se conoce con el nombre de “Reglas de Sheffield”,

revisadas en Londres 1879, Berna 1880, Liverpool 1882 y Hamburgo 1885.

En esta ultima oportunidad fueron aprobadas las llamadas “reglas de
Hamburgo” que, en esencia, se referian especialmente a la determinacion de
la responsabilidad convencional del transportador, para en 1893 realizarse
una nueva tentativa de introducir un tipo uniforme de contrato con las “reglas
de Londres”. Pero el uso de esas normas no se generalizd, por lo que el
movimiento unificador se dirigi6 mas adelante a la elaboracién, no ya de
simples reglas convencionales uniformes, sino de una verdadera ley
internacional. EI Comité Maritimo Internacional se ocupé del asunto en las
Conferencias de Venecia 1907 y Bremen 1909, resolviendo en la de Paris
1911 la preparacién de un Cdédigo internacional del fletamento, del cual un

anteproyecto fue considerado en Copenhague 1913.%°

Luego de la primera guerra mundial la "International Law Association”
convoco a una conferencia de armadores, banqueros y aseguradores, que se
reunié en La Haya en 1921 y en la que fueron redactadas las normas sobre
responsabilidad del transportador maritimo conocidas desde entonces con el
nombre de “reglas de La Haya”."" Otra conferencia, reunida en Londres
auspiciada por el Comité Maritimo Internacional, estudié dichas reglas y
ellas, ligeramente modificadas, fueron consideradas en una conferencia
diplomatica que se celebré en Bruselas en 1922'?, llegandose en otra
reunién realizada también en Bruselas en 1924 a una convencion sobre la

materia.

1% Carlos Malagarriga, Tratado Elemental de Derecho Comercial: Transportes y Seguros, 32
ed., t. 3 (Argentina: Tipografica, 1952), 148.
1; Malagarriga, Tratado Elemental de Derecho, 149.

Ibid.



Es evidente que el buque, desde la antigiedad, ha representado el centro de
la actividad que regula la materia maritima, tiene condicién de protagonista
en el hecho técnico, juridico y comercial que es la navegacion, y como en

torno al mismo giran la mayoria de figuras del Derecho Maritimo.

Ahora bien, la actividad maritima de un buque inicia con el zarpe y termina
con el atraque en el muelle de destino y con la operacién de descarga, dicha
actividad esta sometida como todas a ser presa de eventualidades y hechos
que son causantes de dafios al buque, asi como también a la carga, a

objetos fijos e instalaciones maritimas, etc.

Esos hechos se traducen en accidentes maritimos, entendiéndose éstos a la
verificacion o materializacion de los riesgos a que estd expuesta toda
actividad maritima, los cuales tienen su causa en un acontecimiento
imprevisible o previsible, causadas o provocadas por acciones u omisiones
de la conducta humana o por hechos que escapan de la voluntad. También
existen otros tipos de accidentes maritimos que tienen su causa en el dolo y

en la culpa de quien tiene bajo su responsabilidad la navegacion del buque.

Es importante destacar que los accidentes maritimos pueden ser de distinta
naturaleza y dependiendo de su naturaleza, resultara la responsabilidad de
sus autores. Dependiendo de la fuente de la obligacion el perjudicado, es el
sujeto activo de la accion de resarcimiento de los danos producidos por
accidente maritimo vy, los sujetos pasivos, son aquellas que por su accion u

omisién provocaron el accidente causante de los dafios y perjuicios.

La seguridad es un elemento de vital importancia ya que es la garantia de
una Optima navegacién que culmina con el logro de todos los objetivos

planteados por usuarios de los servicios maritimos, el caracter internacional



de la actividad maritima obliga a que las medidas de seguridad deben

depender de todos los paises que integran la comunidad mundial.

La doctrina mexicana ha expuesto que los accidentes de mar crean una
situacion de peligro para las personas, el buque y las mercancias “siempre la
actividad comercial, y mas la maritima, ha sido considerada una actividad
riesgosa. Y siempre el comerciante naval ha tenido la preocupacion de

prevenir el riesgo o evadir sus consecuencias econémicas™”.

Su significacion histérica se apoya en el valor cuantioso de los intereses
inherentes a la expedicion maritima, y los graves riesgos que se ha sabido
siempre amenazan al buque y su cargamento. “El seguro ha sido uno de los
inventos mas importantes en la historia del hombre. Ha tenido como base
técnica el descubrimiento de las leyes estadisticas o de los grandes
numeros, por cuya aplicacion puede determinarse la incidencia de los
riesgos, y pueden, consecuentemente, remediarse sus consecuencias
danosas. Gracias al seguro, la industria y el comercio moderno han logrado
la estabilidad que ha hecho posible el progreso economico de las

naciones””.

Durante los siglos medievales, la pirateria constituia un uso libremente
ejercido, autorizado y alguna vez incluso organizado por ciertos paises, lo
que hizo muy inseguros los negocios del mar. A raiz de ello, los comerciantes
fueron prefiriendo quedarse en tierra y asociarse con los patrones de nave
para aquellos que sus negocios precisaban viajes maritimos; era un medio

de dividir entre ambos los riesgos inherentes a la navegacion.

E Raul Cervantes Ahumada, Derecho Maritimo (México, Editorial Herrero, 1984), 662.
Ibid.
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Del dato anterior, surge la tipica organizacion asociativa llamada en el
Derecho actual; préstamo a la gruesa, “esta modalidad contractual, originaria
de Grecia y practicada en Roma, tiene un largo desarrollo en el Medievo,

siendo claro antecedente y base del sequro™.

En el caso de Grecia, el comercio maritimo de Rodas, hace que legisle,
adoptando el préstamo a la gruesa, sobre los barcos y sus cargas. Tanto el
buque como la carga eran asegurados por comerciantes que asumian el
riesgo de pérdidas, donde el armador generalmente tomaba a préstamo una
cantidad que correspondia al valor de la mercancia, el interés que se pagaba
era muy alto y en caso que arribara al puerto el dinero se reembolsaba pero

en caso de siniestro hacia suyo el citado préstamo.

En Rodas, existian leyes que contemplaban la obligacion que tenian los
cargadores de contribuir a la reparacion econémica de los dafios causados

por tempestades, e incluso rescate de buques en poder de los enemigos.

“El naviero ha sentido siempre la necesidad de financiarse para desarrollar
su actividad y, al mismo tiempo, ha pretendido protegerse de los riesgos que
conlleva la explotacion de un buque. Con el fin de satisfacer esta doble

necesidad, naci6 el contrato de préstamo a la gruesa”m.

A lo largo de la historia, en este contrato, el naviero o el capitan, adquirian
cierta suma de dinero que precisaban para organizar su viaje maritimo y se
comprometian a restituir la cantidad obtenida, si su actividad tenia éxito. En

virtud de ello, “el riesgo que asumia el prestamista era el derivado de todo

'® Guillermo Céspedes del Castillo, “Seguros Maritimos en la Carrera de Indias”, Anuario de
Historia del Derecho Espariol, n. 57 (1948): 63.
'® Ruiz, Manual de Derecho Mercantil, 1205.
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accidente maritimo que tenia lugar durante el viaje, siempre que no se

debiera a vicio propio de la cosa, culpa o malicia del prestatario”."”

En la Edad Media, especificamente en la época de las cruzadas, el préstamo
a la gruesa habia evolucionado hasta el punto que se podia asegurar el
buque y su carga mediante el pago de una prima fija, el asegurador era
todavia un comerciante individual. Sin embargo, aun no existian companias

aseguradoras y asi continu6 hasta el Renacimiento.

El nacimiento legal del seguro se fija por los historiadores en 1435, en las
Ordenanzas de Barcelona, que es la mas antigua reglamentacion de la que
se tiene noticia. De alli pasa a las compilaciones francesas (Guidon de la

Mer) y alemanas (ciudades hanseaticas);

En Bilbao, se desarroll6 legislacién temprana sobre el seguro maritimo,
legislacién que evoluciond al mismo ritmo que las empresas maritimas de la
época, hasta desembocar en la legislacion centralizada del siglo XVIII en
adelante, en Espafa, siendo ese siglo en el que surgen las primeras
sociedades mercantiles dedicadas principalmente al seguro maritimo. Asi en

el ano 1787 existian en Cadiz 7 companias dedicadas a este seguro.

Fuera de Espania, el seguro alcanzé extraordinario auge en Inglaterra, donde
era ejercido profesionalmente y en régimen de monopolio. El realce de las
empresas maritimas inglesas en el siglo pasado; su preeminencia alcanzada
en el ambito de la tecnologia naviera; la importancia de Inglaterra en el
mercado internacional, y la enorme elasticidad de las férmulas aceptadas
para las polizas de seguro maritimo, hicieron de ese pais la “capital universal

del seguro”.

v Ruiz, Manual de Derecho Mercantil, 1205.
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El seguro y préstamo a la gruesa fueron considerados de igual orden
coincidentes, en definitiva, mas distintos en el sujeto que asume el riesgo, ya
que en el primero recae sobre una tercera persona extrafia al negocio y, en

el segundo lo asume el acreedor.

Merecen anotarse desde ahora algunas caracteristicas histéricas generales
de los contratos de seguro: Una es su temprana estructuracion juridica; la
gran estabilidad de sus normas y la escasa evolucién juridica que estas
ofrecen; otra consiste en la uniformidad de mecanismo y procedimientos que

el seguro presenta en todos los paises.

La historia del seguro quedaria incompleta si no se hiciera una mencién
especial a la compania inglesa Lloyd’s, fundada en Londres en el siglo XVII,
por Edward Lloyd, propietario de un café (Lloyd’s Coffe House), en Tower
Street (cerca de la famosa Torre de Londres), cuyos clientes se dedicaban
casi exclusivamente a los negocios maritimos. “Poco a poco el café de Lloyd
fue convirtiéndose, sin organizacién técnica, en una verdadera bolsa de

seguros, donde se contrataba toda clase de seguros maritimos”.'®

Estos comerciantes se agruparon, para asegurar los riesgos de forma
individual, pero la evolucién del comercio moderno obligé a la desaparicién
de la figura del suscriptor individual sustituyéndola por un sindicato. La
institucion fue denominada “Lloyd’s”, y fue reconocida por una Ley del

Parlamento Britanico de 1871.

La doctrina espafola establece que “todos los mercaderes europeos hicieron

cada vez uso mas amplio del seguro, en torno al cual se movieron amplias

18 Cervantes, Derecho Maritimo, 664.

13



esferas de intereses en ltalia, Paises Bajos e Inglaterra, donde —introducido
por los italianos- es reglamentado estatalmente a principios del siglo XVII.
Francia quedd un poco retrasada en el ritmo general; sus comerciantes se
mostraron reacios a utilizar el seguro para viajes en los mares europeos,
cuando, a mediados del siglo XVII, las grandes travesias con amplio margen

de riesgo les impiden prescindir del seguro”."

Es indiscutible que al hablar sobre esta figura juridica, se hace referencia a
un contrato pionero en el campo de los seguros en general, ya que los

primeros riesgos asegurados fueron los de la navegacion.

“‘El seguro es hoy en dia un elemento indispensable en el transporte
maritimo, cada expedicion maritima conlleva un conjunto de seguros de esta
naturaleza sobre los diferentes intereses asegurados, sin la existencia del
seguro seria impensable que los distintos sujetos del transporte actuasen, al
menos por su propia cuenta y riesgo, sin el seguro se puede afirmar que
desapareceria todo el comercio mundial, su importancia es tal que, sin el
menor género de dudas, el progreso de la humanidad se debe en grandisima

medida a la existencia del seguro maritimo”.?°

1.2 Teoria del daiio

Previo a profundizar sobre el tema en cuestion, es pertinente partir de la
definicion de dafio y hacer unas consideraciones sobre el mismo. El dafo
configura uno de los tres elementos fundamentales para que exista

responsabilidad juridica, la cual se estudiara mas adelante.

19 Céspedes, “Seguros Maritimos”, 65.
% Sonia Ferreiro, “Seguro Maritimo”, Transportelnternacional (blog), 18 de noviembre de
2007, http://transporteinternacional.blogspot.com/2006/11/seguro-maritimo.html.

14



Existe una variedad de definiciones doctrinales que explican al dafo, dentro
de las cuales se tiene la que proporciona el pensamiento juridico espafiol, en
donde se menciona “El menoscabo que, a consecuencia de un acaecimiento
o evento determinado, sufre una persona, ya en sus bienes vitales naturales,

ya en su propiedad o en su patrimonio”.*’

La doctrina argentina define el dafio como “uno de los presupuestos de la
obligacion de resarcir’.?? En el libro: “El dafio en la responsabilidad civil”
establece que el éste es “apto para designar todo menoscabo patrimonial y
no patrimonial”?®. De ello se puede determinar que dicha doctrina define al
dafo en razon del efecto de resarcir todo aquello que se hubiere ocasionado

y que representa un elemento indispensable para la responsabilidad civil.

Para algunas corrientes de pensamiento juridico chilenas, el dafio es definido
“‘como todo menoscabo que experimenta un individuo en su persona y
bienes, la pérdida de un beneficio de indole material o moral, de orden

patrimonial o extrapatrimonial”.?

De esas definiciones se puede evidenciar un elemento en comun y es que el
dafio lo clasifican en patrimonial y extrapatrimonial y, pues, precisamente la
division de dafos resarcibles que conoce el Derecho Contemporaneo es esa.
En el entendido que los primeros nacen de la vulneracion a un derecho o
bien patrimonial, siendo que recae en forma directa sobre las cosas que lo

componen y, el dano extrapatrimonial o también llamado dafio moral, afecta

! Karl Larenz, Derecho de las Obligaciones, version espafiola y notas de (Madrid: revista de
Derecho Privado, 1958), 13.

22 Eduardo Antonio Zannoni, El dafio en La Responsabilidad Civil, 22 ed. (Argentina: Astrea,
1993), 1.

% bid., 23.

2 Bracey Wilson Volochinsky, 226 preguntas en Derecho Civil, Contratos y Responsabilidad
Extracontractual (Chile: Editorial Juridica la Ley, 2002), 177.
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a la persona en si misma, es decir, deriva de la clase de derecho subjetivo
lesionado, por ejemplo, menoscabo a la integridad fisica, al honor, a la
libertad, etc.

En El Salvador no existe una definicion legal establecida, sin embargo, el Art.
1427 del C.C. “La indemnizacion de perjuicios comprende el dafio emergente
y lucro cesante...”?®, entendiendo por dafio emergente el dafio real y efectivo,
es decir, el valor de la pérdida sufrida por el acreedor a consecuencia del
dano causado; y lucro cesante, son las ganancias que se han dejado de
obtener, es decir, el valor de los réditos que se han dejado de obtener a

consecuencia del dafio causado.

Del analisis anterior, se puede establecer que el dano no solamente se
ocasiona en objetos, derechos o cosas, sino en la intimidad de la persona
titular de los mismos. Quien sufre un dafo podra reclamar indemnizacion, el
resarcimiento o la compensacion al menoscabo que le ha sido ocasionado.
De ello cabe aclarar que, al inicio se establecié que el dafo constituye uno
de los elementos para que exista responsabilidad juridica, sin embargo, no
se convierte en responsabilidad hasta el momento de la peticion de un

tercero, el cual se ve lesionado en sus bienes materiales o morales.

Ahora bien, el estudio del dafo puede aislarse del estudio del conjunto de la
responsabilidad. Se trata de hacer la separacion entre la responsabilidad y
su punto de partida, a la vez de su funcién: el dafio y su resarcimiento. En la

medida en que se logre la precision, la nocién de dafo ganara en riqueza.

Lo afirmado permite sentar la regla general que: el dafo es un requisito

indispensable para que surja la responsabilidad civil; es mas, es su punto de

% Cadigo Civil (El Salvador, Asamblea Legislativa de El Salvador, 1859).
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partida, pero su existencia es independiente de que haya o no exista un
responsable que deba repararlo. Entonces, “Encontrar al responsable que
debe indemnizar el dafio es un problema de imputacion sicofisica y de
atribucion juridica del deber de reparar, pero no de existencia del dafio.
Determinar si la victima tiene derecho a ser indemnizada es un problema del
fundamento de la responsabilidad, de absolver el interrogante de porqué se

debe responder, pero no es un problema de existencia del dafio”.?

El dafio esta entonces presente en la vida social y es un presupuesto de su
desarrollo. La doctrina francesa ha sefialado que “el modelo de una sociedad
que pretendiera estar totalmente conforme a las normas juridicas seria aquel
de las personas y colectividades que hubieran excluido toda clase de riesgo
de sus relaciones, que hubieran dominado todos los peligros, que hubieran
eliminado cosas o actividades peligrosas. Se debe sin embargo admitir que
una sociedad pertenece a la Republica de la Utopia: en el corazon mismo de
la vida juridica reina el riesgo y en las relaciones sociales se presentan

riesgos irreductibles”.?’

Se debe destacar de este acertado comentario, que en la sociedad siempre
ha existido y existira la necesidad de asumir riesgos y, por consiguiente la
posibilidad de causar dafios, inclusive aquellos que surgen de la realizacién

de actividades no peligrosas.

Existen pues en toda colectividad, la intima existencia de la posibilidad de

causar un dafio y el afan de producir el menos posible. Si bien es cierto,

% Juan Carlos Henao, El dafio: analisis comparativo de la responsabilidad extracontractual
del Estado en derecho colombiano y francés (Bogota, Colombia: Universidad Externado de
Colombia, 1998), 29.

2 Jacques Moreau, Les Choses Dangereuses en Droit Administratiffrancais, en Travaux
Henri Capitant (Paris: T. XIX, 1967), 256.
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mecanismos como: la implementacién de medidas de seguridad, planes de
contingencia, etc., de cierta medida sirven para amortiguar los dafos
causados por el desarrollo de alguna actividad lo cierto es que una sociedad

sin danos es irreal.

La teoria de los dafos establece que para que éstos sean reparables o
indemnizables civilmente, deben cumplir ciertos requisitos, los cuales son: “a)
que los darios y perjuicios provengan de un hecho antijuridico, b) que los
danos sean causados en detrimento de otras personas, c) que el dafio no se
haya producido como consecuencia de la culpa o negligencia inexcusable de
la victima, y d) que exista relacion de causalidad entre el hecho antijuridico y

los dafios y perjuicios resultantes”.?®

A continuacién, se procede a exponer lo que se entiende por cada uno de

estos requisitos:

a) Que los dafos y perjuicios provengan de un hecho antijuridico.

“La antijuridicidad radica en la contradiccion entre el hecho de una persona y
el ordenamiento juridico, considerado éste en forma integral. Es un juicio
objetivo de desaprobacion sobre el hecho al cual se califica entonces de
ilicito”.®

“La antijuridicidad es un elemento material u objetivo imprescindible para que

nazca la responsabilidad civil y consiste en un obrar contrario a derecho,; se

% Camara Segunda de lo Civil de la Primera Seccidon del Centro, Sentencia Definitiva,
Referencia: 19-3°C-11-A (El Salvador, Corte Suprema de Justicia, 2011).

% Matilde Zavala de Gonzalez, Resarcimiento de Dafios, t. 4 (Buenos Aires, Argentina:
Editorial Hammurabi, 1999), 313.
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trata de una conducta que infringe o viola deberes impuestos en una norma o

regla de derecho, que forma parte integrante del ordenamiento juridico”.*

El hecho antijuridico es aquel que es violatorio de la ley. En el derecho civil,
se entiende por hecho antijuridico a la accién generadora de dafos que
acarrean responsabilidad civil, en el entendido de que el responsable debera
ser capaz de restablecer las cosas a su situacién original, y en caso de no

hacerlo, indemnizar al perjudicado de acuerdo a la ley.

b) Que los dafios sean causados en detrimento de otras personas.

La concurrencia del dafio requiere de la presencia de la propia victima. Este
requisito va encaminado al descenso del valor o cantidad a consecuencia del

dafio que se ha ocasionado y requiere de un sujeto afectado.

Al respecto, la doctrina chilena sostiene que “En Derecho civil, la palabra
"dano" significa el detrimento, perjuicio o menoscabo que una persona sufre
a consecuencia de la accion u omisiéon de otra, y que afecta a sus bienes,
derechos o intereses”.®' Esta accion requiere de un perjudicado por el evento
danoso y un causante del mismo, sobre el que recae la exigibilidad ya sea de
una cantidad de dinero o un bien o un derecho equivalente a la utilidad o
beneficio que se mantenia con anterioridad al nacimiento del perjuicio

causado por el dafio.

c) Que el dafo no se haya producido como consecuencia de la culpa o

negligencia inexcusable de la victima.

% pedro Néstor Cazeaux y Félix Trigo Represas, Derecho de las obligaciones, t. 5 (La plata,
Argentina: Editora Platense, 1996), 504.

3 Enrique Barros Bourie, Tratado de la Responsabilidad Extracontractual (Chile: Editorial
Juridica de Chile, 2006), 1230.
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Entre los requisitos que concurren al momento de consumarse el dafio civil,
la intervencion de los sujetos involucrados es imprescindible. La participaciéon
de la victima en la causacion de su propio dafio no ha merecido los estudios
necesarios, ya que la situacion cambia si la accion u omision de la victima es
negligente; la perspectiva de configuracién de los elementos que hacen
prosperar la reparacion o indemnizacion de los dafios son suficientemente
claros y es logico que no se pueda considerar si el hecho ha sido a

consecuencia de la actividad de la victima.

d) Que exista relacién de causalidad entre el hecho antijuridico y los

dafnos y perjuicios resultantes

“La determinacion del dario y su relacion causal con el hecho ilicito productor
del mismo, es el que determinara la existencia o no de la responsabilidad
civil, la cual es la idea central de la reconocida tesis jurisprudencial que
afirma que para poder reputar culpable al autor del hecho generador, debe
demostrarse que dicha conducta originé la causa determinante y eficiente del

dafo”.*

La causalidad no subsiste ni se puede presumir en todos los casos en los
que la conducta humana no produce o no va seguida de una causa
determinante y eficiente del dafo. Esta causalidad queda circunscrita a la
consecuencia inmediata del hecho que obliga a reparacion. “La causalidad
juridica... representa, por su parte, el modelo dictado por el legislador relativo
a la sucesion de los fendmenos en el ambito del hecho juridico descrito y su

concurrencia ideal.”

%2 Camara Segunda de lo Civil, Referencia: 19-3°C-11-A.
% Giovanni Valcavi, Textos Juridicos de Derecho Civil (Varese, ltalia: fondazione studi
giuridici, 2005), 24.
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Dicha relacion puede plantear dificultades, bien por no constar la causa que
ha originado el dafio, o bien porque el dafio ha podido ser producido por

“

distintas causas. “...éste debe indemnizarse soélo si es un dario cierto y

directa e inmediatamente consecuente al hecho que provoca el dafio”>

A nivel de doctrina, especificamente la argentina, se ensefia que para que el
dafio sea resarcible debe ser “cierto, subsistente, personal del reclamante y

afectar un interés legitimo del damnificado”.*

A continuacion, se procede a analizar los elementos que determinan que el

dano debe ser resarcible, siendo estos los siguientes:

a) Debe ser cierto: la doctrina considera este como el requisito mas
importante para determinar qué es dano resarcible y qué no lo es, esto hace
referencia a su existencia, y no a su actualidad o a la determinacion de su

monto, es decir, debe ser real y efectivo.

“Lo cierto debe ser la existencia del dano, aunque su cuantia pueda ser mas
o menos indeterminada. En este punto es posible relacionar la evaluacion
de causalidad que anteriormente desarrollada, entre el hecho y el dano, es
ese hecho de causalidad que proyecta con certeza sus consecuencias; y Si
estos danos se derivan de esa causalidad se trata de danos ciertos y

resarcibles.

La doctrina argentina sefala que “la certeza del dafio se ve con mayor

claridad en el dafio emergente y actual, cuando se trata de dafio emergente

* Camara Segunda de lo Civil, Referencia: 19-3°C-11-A.

3 Jorge Bustamante Alsina, Teoria General de la Responsabilidad Civil, 9% ed (Buenos
Aires, Argentina: Abeledo—Perrot, 1997), 170.

% pablo Rodriguez Salto, “El Dafio Resarcible en la Responsabilidad del Abogado”, Revista
Lecciones y Ensayos, n. 83 (2007): 137.
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pero futuro, también existe certeza en cuanto a su existencia, porque éste es
una prolongacion inevitable y previsible del hecho causal, pero dicha certeza
no alcanza a su monto”. “Con respecto al lucro cesante, dice el que el daro
es cierto cuando las ganancias frustradas debian lograrse con suficiente

probabilidad si no ocurria el hecho ilicito™’.

Cuando se inicio el estudio de este subtema, se definid lo que por dafo
emergente y lucro cesante se estima. Ahora bien, supdngase por ejemplo al

propietario de un buque a quien otra persona se lo destruye.

En este caso el dafio emergente es el valor o precio del buque. Quien lo
destruy6 tendra que indemnizarlo por el valor del buque, o el monto de su

reparacion si esta es posible.

Ese propietario como consecuencia de la destruccién de su buque dejoé de
percibir ingresos. Esos ingresos dejados de percibir por el propietario al no
tener ya su medio de trabajo, constituye el llamado lucro cesante, el cual en
muchos casos puede ser superior al mismo dano emergente, dependiendo
claro esta, del tiempo que transcurra entre la destruccion del buque y la
reparacion del dafo de manera tal que le permita nuevamente obtener

ingresos.

b) Debe ser subsistente: para la doctrina argentina, “el dafio no debe haber

desaparecido en el momento que debe ser resarcido™?

, Si bien se trata de un
perjuicio pasado en los hechos pero aun permanece juridicamente en la
victima del perjuicio. Esta subsistencia exige que el dafio no haya sido

previamente reparado/satisfecho por el obligado a resarcir al momento de la

37 Rodriguez, “El Dafio Resarcible”, 138.
%8 Bustamante, Teoria General de la Responsabilidad, 171.
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reclamacioén, ya que de ser asi el dafio habria desaparecido y por ende se

habria extinguido la obligacion.

Pueden ocurrir casos en los que la propia victima costea la reparacion del
dafio o que por subrogacion un tercero lo haya reparado o en su caso que la
victima ha contratado un seguro contra dafos y que por medio de ello se le
repare pero ante esos supuestos el responsable no puede alegar la extincién
de su obligacion, ya que el dafio sigue subsistente, en el primer y ultimo
caso, el dafo se ve reflejado en el patrimonio de la victima que ha disminuido
en la medida del desembolso efectuado y, en el segundo caso queda

subsistente el vinculo con el tercero, es a él a quien tiene que pagarle.

c) Debe ser personal del reclamante: en el libro titulado "EI dafio en la
Responsabilidad Civil", se establece que “sélo puede reclamar reparacion del
darfio aquel que lo haya sufrido”*® De la cita anterior, se puede hacer una
critica y es que: “este requisito no implica que en ciertos casos el dafio de
terceros no pueda ser invocado como elemento de la propia indemnizacion

de quien reclama”.*

Algunos autores han senalado que “..al decir dafo propio, el acento no debe
ponerse, necesariamente, en la persona que ha sido victima del hecho

dafoso, sino en el interés que ese hecho ha afectado”.*!

Se comparte la idea que este requisito exige que el dafo recaiga sobre un
interés propio, por lo que cabe destacar que aqui se distinguen dos clases de

dano personal: directo e indirecto, siendo los primeros los que se ven

% Dohor Edwin Varén Vivas, “Requisitos del Dafo para ser Indemnizable”, Dohore (blog), 11
de febrero de 2008, http://dohore.blogspot.com/2008/02/requisitos-del-dao-para-ser.html.

40 Rodriguez, “El Dafio Resarcible”, 135.

“"Ibid., 136.
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afectados de manera directa con el resultado dafoso y los segundos, son los

que ven afectados sus intereses sin que hayan participado en el evento.

d) Debe afectar un interés legitimo del damnificado: este requisito se refiere a
que “la lesion de un interés cualquiera no es suficiente para legitimar el dafo
resarcible. Ese interés debe ser tutelado por la ley; no basta un interés “de
hecho”, debe ser un interés ‘juridico”. Desde ya que la lesion de un interés

contrario a la ley o ilegitimo no merece proteccion™?.

En lo que respecta al concepto de interés legitimo, debe entenderse que se
trata de un interés legalmente tutelado. Esta legitimidad hace referencia a lo
que es conforme a las leyes, es una situacién juridica que se ostenta en
relacion con la actuacién de otra persona y que conlleva la facultad de
exigirle, a través de un proceso judicial; el dafio no sera resarcible cuando
provenga del menoscabo a un interés repudiado expresa o implicitamente

por el ordenamiento juridico.

La doctrina ha sostenido que en el dafo resarcible hay que distinguir entre
quienes sufren un perjuicio meramente de hecho y quienes experimentan un
perjuicio juridico; solamente estos ultimos tendrian accion, no los primeros; el
perjuicio juridico es el que resulta de la lesién de un derecho o de un bien

personal protegido por la ley.
1.3 Generalidades acerca de la responsabilidad

Han sido muchos los jurisconsultos y tratadistas, especialmente aquellos de
Derecho Civil que, al desentranar el tema de la responsabilidad, comienzan

sus analisis precisando por la nocién de responsabilidad, teniéndose casi

*2 Bustamante, Teoria General de la Responsabilidad, 174.
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como factor comun en la mayoria de ellos que es la obligacion que tiene una

persona que ha inferido dano a otra, de reparar dicho dafio.

Para algunos autores, “en Derecho Civil la expresion responsabilidad no se
define por su fundamento que puede variar, sino por su resultado, es decir,
por las consecuencias juridicas que el hecho puede acarrear para el autor.
En este sentido se dice que un individuo es responsable cuando esta
obligado a indemnizar el dafio sufrido a otra. Puede definirsela diciendo que
es la obligacion que pesa sobre una persona de indemnizar el dafio sufrido

por otra.”®

Por otra parte, una corriente de pensamiento argentino sostienen que: “Una
persona es responsable civilmente cuando queda obligada a reparar un dafio
sufrido por otro.”** Mientras que la doctrina cubana expresa que “existe
responsabilidad en todos los casos en que una persona queda obligada a

reparar un dafio sufrido por otra.”*

Cabe destacar que la obligacién y la responsabilidad son términos que se
emplean con frecuencia e indistintamente en el lenguaje comun; por lo cual
es conveniente hacer una diferenciacién entre el significado de cada uno de

ellos, en razén que su connotacién juridica es distinta.

Por otra parte, se tiene que la obligacidon es el deber a cumplirse, mientras

que por su parte, la responsabilidad es el deber de reparar y satisfacer por

* Arturo Alessandri Rodriguez, De la responsabilidad extracontractual en el derecho civil
S4Santiago de Chile, Chile: Imprenta Universal, 1981), 10.

Henri Mazeaud, Le6n Mazeaud, y Jean Mazeaud, Lecciones de Derecho Civil. Parte
segunda: La Responsabilidad Civil. Los Cuasicontratos, vol. 2 (Buenos Aires, Argentina:
Editorial Juridicas Europa-América, 1960), 7.
® Marcel Planiol y Georges Ripert, Tratado Practico de Derecho Civil Francés: Las
Obligaciones primera parte, t. 6 (La Habana, Cuba: Editorial Cultural, 1936), 664.
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uno mismo o por otro, la pérdida causada, el mal inferido o el dafio irrogado,
ocasionados por la culpa u otra causa. Una vez y ya enmarcadas la
distincién entre obligacion y responsabilidad se vuelve imperativo analizar
cual es la razéon o causa concluyente del surgimiento de la obligacién de
indemnizar; es por es por ello que se vuelve necesario y pertinente hablar un
poco sobre los dos grandes sistemas de responsabilidad, los cuales son la

de la responsabilidad subjetiva y el de la responsabilidad objetiva.

En la responsabilidad subjetiva, la obligacién de retribuir es propiciada
debido a la existencia de culpa en el sujeto agente del dafo, culpa que debe
ser causa directa del dafio producido. Por otra parte, en la responsabilidad
objetiva, la obligacién de indemnizar nace con independencia de la existencia

de culpa en el sujeto del dafio.

En palabras de la doctrina argentina, “Este problema domina toda la
responsabilidad civil; porque es el fundamento mismo de la responsabilidad
el que esta en juego; segun se adopte una u otra tesis, el fundamento ser3,
en efecto, muy diferente.  Por qué se esta obligado a reparar los danos que
se causan? ;Es simplemente porque se obra y hay que establecer el
principio de que, por implicar toda actividad riesgos de dafos, el que, por
actuar, ha concretado esos riesgos debe soportarlos? Por el contrario, ¢se
es responsable porque se ha obrado mal; es decir, porque se ha comportado

uno de modo distinto a lo que hubiera hecho un hombre razonable”.*®

La responsabilidad subjetiva, como se ha mencionado en parrafos anteriores,

su fundamento de la responsabilidad es la culpa. Se vuelve necesario acotar

* Henri Mazeaud, Leén Mazeaud y André Tunc, Tratado Teédrico y Practico de la

Responsabilidad Civil Delictual y Contractual, 5% ed., vol. 2 (Buenos Aires, Argentina:
Editorial Juridicas Europa-América, 1977), 12.
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que en la mayoria de los ordenamientos juridicos internacionales se
distingue la culpa contractual de la extracontractual. Al realizar un analisis del
derecho comparado, el Cédigo Civil de Colombia en el Art. 63, referido a la
culpa contractual, establece que “La ley distingue tres especies de culpa y
descuido: culpa grave, negligencia grave, culpa lata, es la que consiste en no
manejar los negocios ajenos con aquel cuidado que aun las personas
negligentes o de poca prudencia suelen emplear en sus negocios propios.

Esta culpa en materias civiles equivale al dolo.

La culpa leve, descuido leve, descuido ligero, es la falta de aquella diligencia
y cuidado que los hombres emplean ordinariamente en sus negocios propios.
Culpa o descuido sin otra calificacion, significa culpa o descuido leve. Esta
especie de culpa se opone a la diligencia o cuidado ordinario 0 mediano. El
que debe administrar un negocio como un buen padre de familia es

responsable de esta especie de culpa.

La culpa o descuido levisimo es la falta de aquella esmerada diligencia que
un hombre juicioso emplea en la administracién de sus negocios importantes.
Esta especie de culpa se opone a la suma diligencia o cuidado. El dolo
consiste en la intencion positiva de inferir injuria a la persona o propiedad de

otro”.*’

Para la doctrina argentina, la culpa es uno de los tres elementos constitutivos
de la responsabilidad civil. ElI fundamento de su afirmacion se encuentra en
los Arts. 1382 y 1383 del C.C. Francés, al decir que la obligacion de reparar
la “demuestran de manera decisiva tres argumentos: la redaccion de los

preceptos, la voluntad de sus redactores, la historia de la responsabilidad.”*®

47 Cadigo Civil, Republica de Colombia, Articulo 63, Sancionado el 26 de mayo de 1873.
*® Mazeaud, Lecciones de Derecho Civil, 29.
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En la afirmacion supra citada, puede verse como no existe un estudio sobre
cual de los dos sistemas de responsabilidad es mas o menos conveniente;
solamente se indica como el sistema que es acogido por el Codigo Francés
es de responsabilidad subjetiva, pues, como se escrutd previamente, es
necesaria la existencia de culpa para que surja la obligacién de reparar el

dano causado.

En el “Tratado de la Responsabilidad Civil”, sus autores sefalan que “La
teoria de la culpa: sin culpa, no hay ninguna reparacion...”.*® Se puede
observar como a pesar de la simplicidad de la formula descrita, esta enmarca

con mucha sencillez el significado de la responsabilidad subjetiva.

Por otra parte, la responsabilidad obijetiva finaliza con la idea de la culpa;
puesto que en este sistema no es imprescindible la comparecencia de la
culpa en el actuar del sujeto para que se genere responsabilidad, sobra con
que el individuo haya generado un riesgo para que, en virtud de él se
produzca un perjuicio a otro, en cuyo caso esté estd en la obligacion de
indemnizar al sujeto afectado. Respecto a este sistema de responsabilidad,
la doctrina colombiana afirma que “de acuerdo con esta posicion, bastaria
que pueda establecerse una relacion mecanica o meramente material entre
un hecho u omisién del demandado y el perjuicio experimentado por el
demandante para deducir la responsabilidad de aquél con prescindencia de

todo factor psicoldégico o moral.

En concordancia con estos lineamientos, un autor espafiol, gran defensor de
la teoria del riesgo, explicaba que es necesario “materializar el Derecho

Civil”, “arrojar por la borda el lado psicologico del Derecho”, pues en su sentir

* José de Aguiar Dias, Tratado de Responsabilidad Civil, t. 2, (México: Editorial José M.
Cajica, Jr, 1957), 55.
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las relaciones juridicas no vinculan personas sino patrimonios, de suerte que
la nocién de culpa - que supone el examen de la conducta de un individuo —

carece de sentido, ya que un patrimonio no incurre en culpa”.®

1.4 Delimitacion de responsabilidades por dafos ocasionados a buques

En este apartado se hace referencia al pensamiento juridico y a la legislacién

espafiola, a modo de realizar el analisis del derecho comparado.

La doctrina espafiola como la internacional, coinciden en afirmar que la
responsabilidad causada por los dafnos tras un siniestro o un abordaje, se
fundamenta en el criterio de la responsabilidad extracontractual, en base a
los mismos criterios que se determinan en el Derecho Civil, es decir, la culpa
es donde recae la responsabilidad y se responde por dafios provocados en
base a la negligencia en la actuacién del manejo del buque o en la conducta
del propio armador. Sin embargo, no se respondera cuando el dafio sufrido
haya sido producido por causas fortuitas totalmente ajenas a la voluntad

humana.®’

En cuanto a la responsabilidad, el Diccionario Enciclopédico de Derecho
Usual sefala que: “En el mundo juridico, el concepto de responsabilidad, y
mas aun su realizacion cabal, integra fundamental pieza en las relaciones
humanas y para reestablecer la estricta equidad en lo patrimonial y de
discernimiento retributivo acorde a la conducta humana, especialmente en
sus manifestaciones negativas. De borrar la responsabilidad, la convivencia

humana retrocederia a las expresiones mas crudas del salvajismo y

%0 Jorge Suescun Melo, Derecho Privado: Estudios de Derecho Civil y Comercial

Contemporaneo, 22 ed., (Colombia: Bogota Universidad de los Andes Legis, 2005), 413.
* Juliana Rodriguez Rodrigo, Abordaje Maritimo y Litigacién Internacional (Madrid, Espana:
Colex, 2007), 86.
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presentaria el impunismo frente a las culpas mas graves y a las mayores

pérdidas”.>

En sentido /ato sensu, se entiende como responsabilidad, la obligacién de
reparar la pérdida causada, el mal inferido o dafio originado, asi como,
responder ante la justicia por un dafo, y de reparar sus consecuencias
indemnizando a la victima. La reparacion conlleva a reestablecer el equilibrio
derivado de un hecho dafioso causado por una infraccidbn cometida, y

responder a ella con el resarcimiento de dichos dafnos.

El derecho positivo sostiene que el resarcimiento de dafos y perjuicios es un
deber a cargo de quien lo hace. Ese deber de resarcir supone que la victima
o el acreedor, pueden solicitar la exigencia o aplicacion coactiva contra
bienes del deudor, por una conducta o hecho antijuridico que genera una

obligacion de resarcimiento.

Se puede mencionar que el deber de responder por su propio hecho o por el
hecho de otra persona, animal o cosa, la obligacién de indemnizar los dafios
o pérdidas que ha causado un hecho personal, que sea ajeno, producto o
derivado de la cosa, se esta entonces en presencia de lo que en el lenguaje

juridico se conoce como responsabilidad civil.

En ese orden de ideas, al hablar de forma general de la responsabilidad, de
igual forma, se puede decir, que el derecho a limitar la responsabilidad se
regula por el protocolo de Londres de 2 de mayo de 1996 por el que se
enmienda el Convenio Internacional de Londres de 19 de noviembre de 1976

sobre la limitacion de responsabilidad por reclamaciones de derecho

%2 Guillermo Cabanellas, Diccionario enciclopédico de derecho usual, vol. 8, (Buenos Aires
Argentina: Heliasta, 2003), s. v. “responsabilidad”.
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maritimo.>® Para determinar el tipo de responsabilidad, hay que remitirse
nuevamente al concepto de abordaje, el cual es una forma de producir dafios

a un buque.
1.5 Abordaje

“Debe entenderse como abordaje, el choque en el que intervengan buques,
embarcaciones o artefactos navales, del que resulten dafios para alguno de

ellos o para las personas o las cosas.”

Habra abordaje, cuando se produzca un choque entre naves que estan en
movimiento, o una inmovil y otra en movimiento, e incluso ambas inmoviles,
pues pueden chocar entre ellas debido a la fuerza de mar o del viento, o
cuando por estas causas una de ellas se precipite sobre la otra, por haber

roto amarras.

El régimen juridico solo entiende por abordaje al choque entre buques que
haya causado un dafo a las cosas o a las personas. En ocasiones parece
confundirse un dafo real y efectivo con la idea de “violencia” en la colision,
en el sentido de que solo existiria abordaje cuando el contacto fuera violento.

Asi que cuando existe el dafio, existe el abordaje.*

Se puede entender que el dafio es una respuesta légica del abordaje, pero
en ningun caso determina que dicho choque se produzca con violencia, es

decir, la colision puede ser violenta o no, en cualquier caso, esta debe

%% Convenio Internacional sobre Limitacion de la Responsabilidad nacida de Reclamaciones
de Derecho Maritimo (Londres, Organizacién Maritima Internacional, 1976).

* José Maria Ruiz Soroa, Manual de Derecho de Accidentes de la Navegacion 22 (Espafia:
Vitoria, 1992), 36.

% José Luis Gabaldén Garcia y José Maria Ruiz Soroa, Manual de Derecho de La
Navegacion Maritima, 3% ed. (Madrid, Espafa: Marcial Pons, 2006), 699.
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producir unos dafios efectivos y ciertos ya que la regulacion del abordaje

tiene como objetivo regular la responsabilidad por los dafios causados.

Cuando se produce un abordaje y se produce un dafo, ya sea a las
personas o a las embarcaciones, de existir algun culpable, debera este
soportar los danos. Ahora bien, no siempre cuando se produce un abordaje
puede encontrarse un culpable, ya que en muchas ocasiones la culpa es
concurrente, es decir, de las partes implicadas, y en otras, el abordaje es

inevitable.

En realidad, lo importante es conocer la nocién y las clases de abordaje
recogidas en las distintas normas aplicables al caso. “Lo que necesita el
operador juridico es saber queé texto normativo debe utilizar para resolver una
demanda por abordaje, para lo que tiene que conocer qué se entiende por
este concepto en las diferentes normas que pudieran ser aplicables al

supuesto”.®®

1.6 Clases de Abordaje

El abordaje culpable. Es aquel que se produce por culpa, negligencia o

impericia, y puede a su vez clasificarse en:

a) Unilateral, cuando la culpa del abordaje corresponde a un solo barco. En
este caso, es el armador quien tiene la responsabilidad de hacerse cargo del
dano causado, Es importante notar que, si el abordaje se produce por culpa
del capitan o algun miembro de la tripulacion, el armador puede repetir contra

él, es decir, reclamarle lo que le toco pagar al tercero.

% Rodriguez, Abordaje Maritimo y Litigacion, 84.
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b) Bilateral, cuando la culpa es de los dos buques implicados. El supuesto de
concurrencia de culpa en los dos buques intervinientes en el abordaje
plantea una grave problematica a la hora de determinar la atribucién de las

responsabilidades y existen diferentes maneras de resolver la cuestion.

En el Cdédigo de Comercio espafol se establece que cada embarcacién
sufrague sus propios dafios, mientras que en el Convenio de Bruselas de
1910°" la responsabilidad sera proporcional a la gravedad de la falta

cometida.

La tendencia en las legislaciones mas modernas es a buscar la misma
solucion que el convenio, es decir, pagar proporcionalmente a la culpa,

aunque resulta evidente que es algo muy dificil de determinar.

En cualquiera de los dos sistemas, de producirse dafios personales o
muertes, ambos armadores responderan se forma solidaria.”® Puede darse el
caso de que intervengan mas de una embarcacion, en cuyo caso se debera

determinar qué grado de culpa tuvo cada una de ella.

Por otra parte, se considera abordaje fortuito a aquel producido por caso
fortuito o fuerza mayor y segun el Art. 830 del C.Com., si el abordaje fuese
producido por causa fortuita o fuerza mayor, cada barco soportara su propio

dafo. Lo mismo queda estipulado en el Art. 2 del Convenio de Bruselas.

Es dificil establecer un limite exacto entre los dos conceptos, pero se estaria

frente a una situacion de fuerza mayor cuando es una causa inevitable de la

* Convenio Internacional para la Unificacion de Ciertas Reglas en Materia de Abordaje
gsBruseIas, Comité Maritimo Internacional, 1910).

Uria Menéndez, “Guia sobre la ley 14/2014 de 24 de julio de Navegaciéon Maritima.
Realizada bajo la coordinacién de Ferndndez-Quirés Tufion Tomas, Lopez Quiroga Julio y
Cabellos Ballenilla Alfredo, por el grupo de Practica de Maritimo, Transporte y Logistica de
Uria Menéndez” (noviembre de 2014), 54.
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naturaleza, y frente a un supuesto de caso fortuito cuando el acontecimiento

dafioso es imprevisible e inevitable.*

El abordaje dudoso se produce cuando no se puede determinar cual de las
embarcaciones implicadas es la responsable del abordaje. Para estos casos,
el Codigo de Comercio y el Convenio de Bruselas dan soluciones diferentes.
Siguiendo el Cédigo de Comercio, como se ha mencionado, aplicable al
contacto entre embarcaciones de bandera espafola, cada una debe pagar
sus propios danos, para el Convenio, la responsabilidad es proporcional a la

culpa.

Se acepta de forma pacifica que la responsabilidad por los dafios causados
en un abordaje se fundamenta en los mismos criterios que establece el
derecho civil en lo relativo a la responsabilidad extracontractual. La
produccion de un dafio cierto y existente, que produzca la lesién de la
propiedad o de un patrimonio esta basada en la culpa de quien lo haya

causado.

Conforme al régimen comun de responsabilidad, son tres los elementos que
fundamentan la existencia de responsabilidad en un caso concreto: la culpa
generada por un comportamiento activo u omisivo, el dafio y la relacién de
causalidad. Por lo tanto, para que surja la responsabilidad subjetiva del
naviero, sera preciso establecer la existencia de culpa por parte del buque, y

que ella haya sido la causa eficiente del dafio provocado en el otro buque.

Cuando la ley y la doctrina hablan de culpa del buque, utiliza esta expresion

sin ninguna trascendencia juridica en el sentido de que el buque no es sujeto

% José Luis Cenddn Castro, “‘Responsabilidad Extracontractual en El Abordaje Maritimo”,
Revista InDret, n. 1 (2008): 18.
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de derechos y obligaciones, por lo tanto, no puede ser sujeto agente de un

acto culposo o negligente.®

La culpa debera concurrir en alguna persona, bien sea la del naviero o la de
sus dependientes, es decir, el fundamento culposo de la responsabilidad del
naviero habra que diferenciar el abordaje causado por actos ajenos a dicho
naviero (responsabilidad indirecta) y el causado por actos propios del naviero
(responsabilidad directa), siendo este ultimo de escasa trascendencia en la

practica.

En este sentido, la doctrina civilista espanola ha defendido la teoria de la
culpa in eligendo o in vigilando para fundamentar la responsabilidad civil del
empresario cuando sus dependientes por él seleccionados causen dafios en
el ejercicio de sus funciones.®’ Sin embargo, en el sistema maritimo actual,
existen multiples supuestos en los que no son los navieros quienes eligen

personalmente a los miembros de la dotacion.

Se hace referencia a la practica habitual de contratacion mediante agencias
de embarque, manning agents o empresas de trabajo temporal, mediante los
cuales la contratacion de los dependientes es realizada por estas empresas

a las que previamente el naviero ha encargado dicha tarea.

Mas dificil seria intentar imputar una culpa in vigilando al naviero por los
actos de la dotacion, pues el hecho autarquico de la navegacion se traduce
en un distanciamiento fisico entre el buque y el naviero en tierra, con lo cual,
se hace practicamente imposible que el naviero pueda desempefiar una

estrecha labor de vigilancia sobre la dotacién que se encuentra en la mar.

€0 Rodriguez, Abordaje maritimo y Litigacion, 87.
1 José Manuel Martin Osante, La Responsabilidad Civil del Naviero por Abordaje (Espana:
Vitoria, 2001), 57.
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Seria dificil admitir, por lo tanto, que la responsabilidad extracontractual del
naviero por abordaje causado por culpa de sus dependientes se fundamenta

en la culpa in eligendo o in vigilando.

La culpa del Art. 1902 no consiste solo en la omisién de normas inexcusables
por la comun experiencia, sino también en no prever lo que pudo y debi6 ser
previsto en la actividad normal del hombre medio. La culpa consistira en la
falta de diligencia del sujeto causante del dafo siendo el patrén general de
diligencia la de un buen padre de familia (Art. 1104). Pero en funcion de las
circunstancias de las personas, del tiempo, del lugar de los hechos y de la
naturaleza de la obligacion, podria esperarse un nivel de diligencia menor o
mayor. Asi, se debe considerar, al tratarse de la culpa nautica, que la labor
del capitan, oficialidad y resto de la dotacién del buque requiere de una
formacion eminentemente técnica del arte de la navegacion, con lo que el
grado en el cumplimiento de sus funciones debe estar relacionado con la

diligencia esperable de un marino experimentado.

Puede aceptarse que la culpa surge normalmente como consecuencia de la
infraccion de las normas en materia de navegaciéon. Si bien con caracter
general se deben respetar las normas del reglamento internacional para
prevenir los abordajes en la mar de 1972, que es de por si un verdadero
conjunto de normas que establecen como se debe navegar en la mar, es
preciso destacar que existen muchas reglas de caracter local utilizadas en
determinados puertos, canales, pasos estrechos etc. que también deberan

ser respetadas.

Ahora bien, no sélo existe culpa cuando se haya infringido la normativa, sino
que, con caracter general, se puede afirmar también que la culpa surge como

consecuencia de haberse llevado a cabo una navegacion negligente.
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La negligencia puede derivar de una accion incorrecta del capitan en la
ejecucion de alguna maniobra, la de no mantener una vigilancia adecuada o
por no aminorar la velocidad en lugares y situaciones de peligro. Por ello
puede afirmarse que la culpa o negligencia aparecera siempre que no se

actue con la diligencia de un marino experto.

Para concretar si se ha actuado con la diligencia de un marino experto, por lo
tanto, no sélo habra que concretar si el capitan y su dotacion han cumplido
con la normativa de navegacion, sino que también habra que estar a las

circunstancias que concurrieron en el abordaje.®?

Para reclamar una indemnizacién por danos producidos en un abordaje, la
jurisprudencia internacional alude a dos requisitos imprescindibles. Por un
lado, que los dafos producidos sean ciertos y por otro, que deben ser
consecuencia directa del abordaje y que exista una relacion causa-efecto

entre la colision y el dafio producido.

Son escasos los pronunciamientos o legislaciones sobre este tema, Espana
se encuentra entre los pocos paises donde parte de esta discusion
eventualmente se ha dado, debido a algunas decisiones judiciales donde se
atribuy6 algun tipo de responsabilidad solidaria al agente. Gracias al debate
que estos escasos pronunciamientos desataron, el tema fue clarificado por
una Sentencia del Tribunal Supremo de Espafia, donde se afirmé la no

solidaridad del agente o consignatario de buques.

El naviero es quien ejecuta el transporte y es quien tiene bajo su control la
mercancia desde que la recibe en el puerto de carga hasta que hace su

entrega en el lugar establecido en el contrato. El agente no es parte del

62 Ruiz, Manual de Derecho de La Navegacion, 705.
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contrato de transporte, de hecho, el agente en el puerto de carga finaliza sus

funciones antes de que se dé comienzo al contrato de transporte.

El naviero es quién decide la ruta y la carga que admite, contrata y despide a
la tripulacién, se encarga del mantenimiento del buque, puede vender el
buque e incluso llegar a hacer abandono del buque. La actividad del agente
se encuentra limitada a gestiones administrativas en el puerto, no interviene
para nada en la ejecucién del transporte, no tiene el control de las
mercancias durante el mismo ni directamente ni a través de empleados, no
tiene poder de decision alguno en cuanto a la ruta a efectuar, el tipo de
mercancia a transportar, tripulacion a emplear, ni de los términos de

transporte o tipo de operacion portuaria requerida, etc.

En ese orden de ideas, los accidentes maritimos se han ido haciendo mas
comunes, a consecuencia de distintas causas, pero, para ejemplificar de
mejor manera traeremos a cuenta casos que se han dado en distintas partes
del mundo, que han originado el debate sobre la responsabilidad que juega

se frente a dichos accidentes.®®

“El caso Sea Empress, era un petrolero VLCC construido en Espafia en
1993, con 147.273 toneladas de peso muerto (TPM), una eslora de 274,3
metros y un calado de entrada en el puerto de Milford Haven (MH), Inglaterra,
de 17 metros. Su accidente, con tantas analogias con el del PRESTIGE,
acaecido seis arfos y diez meses después, se produjo al varar sobre las
19.40 horas del 15 de febrero de 1996 cuando entraba en MH por el canal
balizado al efecto. Al zafar de la varada se lo dej6 en la bahia, en aguas
abrigadas, a espera de poder alijarlo. Pero el mal tiempo impidio la operacion

y el barco embarrancoé de nuevo, esta vez contra las rocas; volvio a ser

63 Olvera, Manual de Derecho Maritimo, 16.
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reflotado y volvié a varar. Finalmente, el dia 21 de febrero, a las 22 horas,

atraco en la terminal de inflamables de MH, donde fue descargado.

Dos notas sobresalen de la investigacion técnica de este accidente. La
primera, la rotundidad con que el informe despacha la responsabilidad de la
varada: un error del practico que dirigia la maniobra, conclusion que hizo
posible un examen a fondo del servicio de practicaje en los puertos britanicos
y que llevé a determinados cambios en la seleccion y formacion de los

practicos con el objetivo de mejorar el servicio.

La segunda, la recomendacion de investir a una persona u organismo con
autoridad suficiente como para evitar en el futuro el espectaculo de una
autoridad maritima decidiendo mantener el buque en aguas protegidas para
facilitar el salvamento; y una autoridad portuaria que cada dia clamaba por
sacar el buque a mar abierta y que no le estropeara las instalaciones. De esa
recomendacion nacié6 el SOSREP, el mejor sistema conocido de toma de

decisiones en caso de siniestro maritimo grave.”

“El Busan Cosco, era un portacontenedores de 65.131 GT, construido en
Corea del Sur por Hyundai Heavy Industries en el afio 2001, con 274,6
metros de eslora y 30,9 metros de manga. Bandera china, matricula de Hong

Kong, y tripulacién de la misma nacionalidad.

El dia 7 de noviembre de 2007, sobre las seis de la manana, con niebla, el
buque inicio la maniobra de salida del puerto de San Francisco con practico a
bordo. El practico pidi6 un remolcador firme a popa y esperé hasta que
faltaban unos minutos para las ocho por ver si aclaraba, pero finalmente
decidié seguir con la maniobra de salida. La niebla sélo permitia una

visibilidad por la proa de entre 300 y 400 metros, de modo que desde el
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puente solo veian un centenar de metros mas alla de la roda. Con el
remolcador tirando abrieron la popa del atraque 56 del puerto de Oakland y
dieron rumbo hacia el paso entre las torres Delta y Eco del puente sobre la
bahia de San Francisco. Hacia las 08.30 horas, desde la proa, el
contramaestre llamé al puente del buque angustiado porque iban directos
contra un enorme pilar del puente. La velocidad del buque era en aquel

momento de 5,6 nudos.

El practico que, como es habitual, mandaba la maniobra, ordend primero
timoén todo a estribor y después todo a babor, pero no pudo evitar que el
costado de babor del Busan Cosco raspara el hormigéon armado del pilar. El
resultado fue una grieta de 67 metros de largo por unos 4 metros de anchura
media. Nada irremediable, ni siquiera importante, el buque no corria peligro,

la carga permanecia intacta y nadie habia sufrido lesion alguna.

El practico llevd el barco accidentado al fondeadero y dio parte a las
autoridades locales, practicaje y Coastguard. En el camino derramaron unos
185.000 litros del combustible del buque, un fuel pesado de densidad 0,93.
Como es natural, la Guardia Costera de los Estados Unidos (US Coastguard)
se afand en una investigacion a fondo del accidente que concluyd con la

atribucion del siniestro a un error del practico Jhon Joseph Cota.

El examen de Cota y las pruebas de toxicologia (alcoholemia y drogas) que
le efectuaron inmediatamente después del accidente dieron resultado
negativo. Sin embargo, en los meses siguientes, el practico Cota fue
acusado de no haber informado a las autoridades, ni a la Corporacién de
Practicos, de estar medicandose contra la apnea del suefio con una
sustancia que podia producir somnolencia y pérdida de facultades para dirigir

un vehiculo. EI medicamento, Provigil, es de uso corriente en todo el mundo.
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Poco tiempo después, lo que se pudiese llamar la Corporacién de Practicos
de San Francisco (Board of Pilot Commissioners for the Bays of San
Francisco, San Pablo and Suisun) hacia publico un demoledor informe contra
John Cota, proponiendo su expulsidén como practico y la suspensién temporal
de su titulo de capitan de la marina mercante. Finalmente, el practico Cota,
que habia intentado cargar sobre el capitan y el armador del Busan Cosco la
responsabilidad del accidente, una tactica bien conocida en Espafia, que
hasta ese momento habia dado buenos resultados, arrojo la toalla, pidié la

jubilacién y aceptd6 la derrota de su sentencia.”

“El caso del buque Tundra, bulkcarrier de 30,892 toneladas de peso muerto,
bandera de Chipre y armadores griegos, un accidente mas reciente, afiade al
caso anterior una nueva perspectiva en la investigacion de los siniestros
maritimos. El 28 de noviembre, sobre las 18.30 horas, el buque partia con
practico a bordo de Montreal a Trois-Rivieres, 66 millas, unas 9 horas de

navegacion. A las 21.45 horas el buque estaba varado, fuera del canal.

El practico orden6é maquina atras para zafar de la varada, pero fue inutil. La
investigacion responsabiliza al practico del accidente y a las consabidas vy
usuales reflexiones sobre la fatiga y las horas de descanso del practico
(insuficientes como desvelan un buen numero de accidentes con practico a
bordo), y las negligencias en el conocimiento de los cambios de ultima hora

en el balizamiento, el informe oficial afiade dos reflexiones significativas.

La primera sobre el uso de los teléfonos moviles, el practico estuvo 46
minutos hablando por el teléfono. La segunda, mas importante si cabe,
analiza los factores culturales que explican la incomunicacion y el desdén del
practico con los oficiales del buque, que le lleva a no comunicar su plan de

navegacion a los técnicos de a bordo, a mantenerse alejado de ellos, uno a
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babor del puente, los otros a estribor. Y explica también que los oficiales del
buque, aun viendo que el rumbo no era el acertado no se atrevieran a
molestar al sefior practico, blanco, canadiense, miembro de la prestigiosa

Laurentian Pilotage Authority (LPA).

Como ha escrito en el blog Maritime Accidente Casebook: "coge un practico
fatigado, afadele la distancia cultural de la soberbia, la valoracion errénea de
la posicion del buque, un incumplimiento de las obligaciones que exige la
Gestién de los Recursos del Puente (Bridge Resource Management), un
inadecuado intercambio de informacion con los técnicos del buque, y
conseguiras una buena oportunidad de que te suceda una catastrofe. La
investigacion canadiense del accidente del TUNDRA revela una interesante

coleccién de lo que no hay que hacer".

“La distancia cultural del soberbio —explica el informe oficial- se refiere a
aquellos miembros de una cultura que se sienten cdémodos marcando
jerarquia y manteniéndose alejados de los otros (...) Esa distancia puede
contribuir a una insuficiente comunicacién entre los practicos de puerto y el

equipo técnico del buque”.

Cuando el practico abordd el Tundra no habia actualizado la informacion
sobre el balizamiento del canal que habria de navegar, de forma que err6 al
valorar cual era la posicion del buque. No consensué su plan de navegacion
con el capitan y el oficial de guardia, plan que al parecer llevaba en su
ordenador portatil. Tuvo, segun el informe del National Transportation Safety
Board de Canada, un episodio de suerio debido a la fatiga. Y la distancia que
habia establecido con el personal del buque de guardia en el puente de
gobierno impidié que éstos comunicaran al practico su sospecha de que las

ordenes que daba al timonel no eran correctas. De todo ello resultoé un buque
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varado y unas peéerdidas economicas millonarias. Naturalmente, ninguna
autoridad abri6 un expediente al buque por la varada ni el capitan ni la

tripulacion fueron acusados o molestados a causa del accidente.”*

En palabras sencillas, el agente no es propietario del buque ni lo fleta por lo
tanto no puede ni venderlo ni abandonarlo. Los servicios que presta no son la

realizacion del transporte, sencillamente porque él no lo realiza.

1.7 Regulacion de las responsabilidades por dafos sufridos a buques

en el marco internacional

En El Salvador, respecto a la responsabilidad de los sujetos que intervienen
en esta area del derecho, se encuentra prescrito en la L.G.M.P., los cuales
se abordaran en el desarrollo del siguiente capitulo; a su vez, es pertinente
aclarar que no hay procesos ni procedimientos judiciales preestablecidos en
la ley para dirimir este y otro tipo de conflictos que puedan surgir en este
campo, de manera que resultaria importante establecerlo, asi como también
establecer la via idénea para ser efectivas las pretensiones que como

derecho tiene todo sujeto.

La navegacion, en la medida en que trasciende de las fronteras, requiere un
régimen juridico internacional. Esto es asi no sélo por los conflictos de
competencia sino también por los conflictos de leyes al existir grandes
diferencias entre las normativas internas sobre abordaje entre los diferentes
Estados. La vocacion internacional del derecho maritimo supone que
paralelamente al ordenamiento interno de El Salvador, se tienda hacia una

constante uniformidad principalmente bajo las convenciones internacionales

& Juan Zamora, “Tres investigaciones ejemplares de accidentes maritimos”, Naucher Global,
21 de julio de 2014, http://www.naucher.com/es/actualidad/tres-investigaciones-ejemplares-
de-accidentes-maritimos/_n:2288/
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y también a través del derecho de los formularios, que si bien no son fuente
del derecho, si lo son de las obligaciones.®® La materia del abordaje no es
ajena a este proceso y asi el esquema de responsabilidad extracontractual

varia en funcion de la norma aplicable.

En ese orden de ideas, resulta de interés concretar si el abordaje quedara
sometido a la normativa de abordaje o a lo establecido en el régimen comun.
En el caso de Espania, a la vista de la jurisprudencia, el Tribunal Supremo se
ha pronunciado en algunas ocasiones a favor de aplicar el régimen de
responsabilidad de los articulos 1902 del C.C., el cual establece “El que por
accion u omision causa dario a otro, interviniendo culpa o negligencia, esta
obligado a reparar el dafio causado” y el Art. 1903 “Lo son igualmente los
duerios o directores de un establecimiento o empresa respecto de los
perjuicios causados por sus dependientes en el servicio de los ramos en que

los tuvieran empleados, o con ocasion de sus funciones.”

El comité maritimo internacional fue el encargado de elaborar el texto
internacional sobre los abordajes en la mar que finalmente fue firmado en
Bruselas el 23 de septiembre de 1910, pasando a denominarse convenio

internacional para la unificacién de ciertas reglas en materia de abordaje.®

El régimen del Convenio de Bruselas se asimila al régimen civil de la
responsabilidad extracontractual. La responsabilidad se fundamenta en la
falta cometida (Art. 3) y no existird ninguna si el abordaje es fortuito o de

causa indeterminable (Art. 2). Se basa, por lo tanto, en la responsabilidad por

% José Maria Gondra Romero, “La Labor del Intérprete ante ElI Derecho Maritimo”, Boletin
de la Asociacion Espariola de Derecho Maritimo, n. 3 (1984): 65-87.

& Espana se adhirié al convenio el 17 de noviembre de 1923. En materia de abordajes,
existen dos textos internacionales mas ratificados por Espafa, los que se refieren a
cuestiones sobre competencia judicial y ley aplicable.

44



culpa probada, sin que existan presunciones de culpa (Art. 6) y en el
supuesto de culpa comun, la responsabilidad de cada uno de los buques
sera proporcional a la gravedad de las faltas cometidas respectivamente
(Art.4).

En lo referente a la relacion entre la normativa sobre abordajes contenida en
el C.Com. espafiol y la establecida en el Convenio de Bruselas®, la
ratificacion del texto internacional realizada por Espafia, no supuso la
derogacion de la normativa interna, con lo cual no se produjo la sustitucion

del derecho interno por el derecho internacional.

Parece que, en el ambito internacional, los paises del entorno de EIl
Salvador, también han adoptado el régimen de responsabilidad que deriva
exclusivamente del incumplimiento de la norma genérica de no causar dafios
a los demas (alterum non laedere). Se considera que este sistema es el que
mejor garantiza la equidad en el reparto de dafos y el fortalecimiento del
deber de diligencia en la navegacién, mientras que un sistema de
responsabilidad objetiva podria atentar a principios basicos de equidad en los

abordajes entre buques de muy distinto tonelaje.

o7 Organizacion Maritima Internacional, Abordajes (Londres, Reino Unido: 1972),

http://www.imo.org/es/About/Conventions/ListOfConventions/ _layouts/15/osssearchresults.as
px?u=http%3A%2F %2Fwww%2Eimo%2Eorg%2Fes%2F About%2F Conventions%2FListOfC
onventions&k=Abordaje.
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CAPITULO Il
SUJETOS LEGITIMADOS PARA RECLAMAR POR DANOS CAUSADOS A
LOS BUQUES

‘De manera general, cuando en las ciencias juridicas se mencionan a los
sujetos del derecho, se concibe a la persona ya sea individual o colectiva que
puede ser titular de derechos o de deberes juridicos”.®® La doctrina de
Colombia ha establecido que “Tiene que haber alguien que sea titular del
derecho y lo pueda ejercer, y otro u otros obligados a satisfacerlo o por lo

menos a respetarlo”.®®

Y es asi que los sujetos del derecho se dividen en: sujetos activos, siendo “el
individuo que tiene la necesidad de un medio adecuado para acceder a la
autoridad jurisdiccional en aras de una solucién juridica respecto de las
situaciones que lo comprometen, es a él a quien se le tiene que reconocer el
derecho de accidn, él tiene que ser el titular’’®. De ello deriva lo que es el
derecho de accién y para poder ejercitarlo es necesaria la existencia de una
cuestion problematica que comprometa todos los intereses particulares del

individuo.

Por otra parte, esta el sujeto pasivo u obligado, el cual es el sujeto obligado
por la norma juridica a cumplir determinada conducta en favor del titular de
un derecho (sujeto activo). Ante una causa suele hablarse de legitimacién
activa y pasiva, segun sea el sujeto de la pretension al que se refiera. La

legitimacion activa se predica del actor y la pasiva de la persona contra la

% | ovo, Prolegémenos del Derecho del Mar, 253.
69 Miguel Enrique Rojas Gdémez, Lecciones de Derecho Procesal. Teoria del Proceso
soBogoté, Colombia: Escuela de Actualizacion Juridica, 2013), 78.

Ibid.
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cual se dirige una accion judicial. Ahora bien, de lo anteriormente expuesto
surge la interrogante ¢ Todos los sujetos poseen legitimacion para promover
la actuacién jurisdiccional?, el ordenamiento suele limitar esa participacion a
algunos de ellos, ya que no todos los que tengan interés para obrar habran
de ser admitidos a participar en la actividad jurisdiccional, unicamente

pueden hacerlo los autorizados por el ordenamiento.

En especifico, estos sujetos se distinguen segun sea la rama especializada
del derecho de que se trate. “La evoluciéon del Derecho Internacional Publico
y de las relaciones internacionales han creado y aceptado nuevos actores en
este escenario, como son los organismos internacionales, que siendo
formados por Estados y estando dotados de personeria juridica, se vuelven

titulares de derechos y obligaciones”.”

“‘Los Estados son los sujetos por excelencia del derecho del mar. Su
personalidad juridica y capacidad de actuar les confiere, con adecuada
precision, un cumulo de derechos y deberes en sus relaciones reciprocas asi

"2 as decir, sus

como el resto de sujetos intervinientes en este campo
conductas y manifestaciones producen efectos juridicos y les acarrean

responsabilidades.

La Ley General Maritimo Portuaria™ de El Salvador, en el Art. 2 respecto al

“

ambito de aplicacion y competencia, establece “...En especial, estaran
comprendidas dentro del ambito de aplicacion y competencia de esta Ley, las
siguientes personas y actividades: ...b) Todas las personas naturales y
juridicas, nacionales y extranjeras que desarrollen actividades maritimas

portuarias...”.

" Lovo, Prolegémenos del Derecho del Mar, 253.
" Ibid., 256.
s Ley General Maritimo Portuaria (El Salvador, Asamblea Legislativa de El Salvador, 2002).
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Por otra parte, el articulo 3 de la LGMP sobre los sujetos de la ley consagra
“Quedan comprendidos como sujetos a esta Ley, ademas de las personas
juridicas estatales, las personas naturales o juridicas cuando negocien y
utilicen los servicios de las instalaciones de puertos en el territorio nacional,
especialmente los armadores, las lineas navieras, los agentes maritimos,

operadores portuarios y sus usuarios”.

A continuacion, se procede a profundizar sobre los sujetos regulados por
dicho ordenamiento juridico, ya que es de suma importancia para la presente
investigacion conceptualizar a cada una de esas personas (naturales y
juridicas) intervinientes en la actividad maritima, asi como también conocer

sobre sus funciones y atribuciones.

2.1 Sujetos regulados por la Ley General Maritimo Portuaria

2.2 Autoridad Maritima Portuaria (AMP)

La Asamblea Legislativa mediante el Decreto Legislativo N° 994, de fecha 19
de septiembre del afio 2002, da vida a la Ley General Maritimo Portuaria,
siendo necesaria la regulacion concerniente a los asuntos relativos al mar;
dentro de sus considerandos determina el crear la AMP y es el Art. 6 de
dicha Ley que dispone “Créase la Autoridad Maritima Portuaria, la que en lo
sucesivo se denominara por sus siglas AMP, con caracter de institucion
autébnoma de servicio publico y sin fines de Ilucro. Dicha autonomia
comprende lo administrativo, lo técnico y lo financiero, ademas tendra

personalidad juridica y patrimonio propio”.

Es el 1 de noviembre del ano 2002 en el que surge la AMP, la cual se inicid

con la conformacion del Consejo Directivo. En el afo 2004 la institucion
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recibe su presupuesto con el que dan marcha a las actividades de formacion
y es en 2005 que se marca el arranque de las funciones de la AMP ya que se
procedié a contratar y capacitar al personal que iba a ser parte de dicha

institucion.

La AMP es una institucion autébnoma estatal, dentro de cuyas ocupaciones se
encuentran las de establecer, normar y potenciar las actividades maritimas,
portuarias y del borde costero de El Salvador. Para tal efecto sus funciones,
se encuentra estipuladas en la LGMP, la cual responde al Derecho Maritimo
Internacional y controla en concepto de la seguridad de navegacion maritima,
seguridad de la vida humana en el mar, proteccion del medio ambiente
marino y de la seguridad operacional portuaria; dicha normativa esta
acompanada por otras disposiciones legales que sirven para robustecer la
estructura de la Autoridad Maritima Portuaria; logrando asi el desarrollo en
sus diferentes areas como lo son: la administraciéon, el mantenimiento, la

conservacion y explotacion de la infraestructura y superestructura portuaria.

La actividad maritima y portuaria salvadorefia estuvo marcada por auges y
caidas, esto debido a diferentes actividades econdmicas que se realizaban

en el pais.

Es en anos recientes que la presencia de El Salvador en el ambito maritimo y
portuario internacional, se ha hecho evidente a través de la representacion
estratégica ejercida por la Direccion Ejecutiva de la AMP en diferentes
comisiones y organismos internacionales; entre estos: la Comision
Interamericana de Puertos de la Organizacién de Estados Americanos (CIP-
OEA); la Comisién Centroamericana de Transporte Maritimo (COCATRAM);
la Asociacion Americana de Autoridades Portuarias (AAPA) y en la

Organizacion Maritima Internacional (OMI).
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2.3 Comision Ejecutiva Portuaria Auténoma (CEPA)

Por Decreto Legislativo N° 455, de fecha 21 de octubre de 1965, se emite la
Ley Organica de la Comision Ejecutiva Portuaria Autdbnoma, por medio de la
cual se crea dicha institucion con caracter auténomo, entre sus facultades
esta la administracion, explotacion, direccion y ejecucion de las operaciones

portuarias.

Del Art.1 de la ley organica de CEPA dimana “Créase la Comisién Ejecutiva
Portuaria Autonoma como una institucion de Derecho Publico con caracter
autonomo y personalidad juridica, con domicilio principal en la capital de la
Republica, que tendra a su cargo las atribuciones que han correspondido y
las obligaciones que hasta ahora ha contraido la Comisiéon Ejecutiva del
Puerto de Acajutla y las demas atribuciones que por esta Ley se le

conceden...”?.

Cabe destacar que previo a la existencia de CEPA, en 1952 se cred la
Comision Ejecutiva del Puerto de Acajutla, debido a que en los afios
cincuenta el creciente desarrollo econémico en El Salvador exigia la creacion
de un conjunto de instalaciones portuarias, para facilitar la exportacion de
productos salvadorefios a los mercados internacionales, asi como también la

importacion de mercaderias en general.

Es en virtud de la creciente demanda del trafico portuario y al propio
desarrollo de la Comisién Ejecutiva del Puerto de Acajutla, que en 1965 el
gobierno decidid ampliarle sus facultades, concediéndole la administracion,

explotacion y direccion de los ferrocarriles de El Salvador, incluido el Puerto

“ Ley Organica de la Comisién Ejecutiva Portuaria Autonoma (El Salvador, Asamblea
Legislativa de El Salvador, 1965).
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de Cutuco; convirtiéendose de esta manera en la actual Comision Ejecutiva

Portuaria Auténoma.

En la actualidad, una de las funciones principales de dicha institucion es el
desarrollo de la infraestructura de puertos, aeropuertos y ferrocarriles.
Teniendo a su cargo: Aeropuerto Internacional de El Salvador, Aeropuerto
Internacional de llopango, Ferrocarriles Nacionales de El Salvador, Puerto de

Acajutla y Puerto de La Unién.

2.4 Armadores

A lo que en la actualidad se llama armador, fue para los romanos el
“exercitor” y este era un comerciante que por su capacidad econdmica
poseia uno o mas barcos y que siendo suyos los dirigia, vigilaba su
construccion y los manejaba, es decir, explotaba por si mismo su propio
barco. Al tener muchos barcos, delegaba el manejo de ellos a personas
preparadas para la navegacion; y, es a raiz de ello que surge la figura de

capitan, llamado asi al mas capaz de sus colaboradores a bordo.

“Poco a poco el armador unipersonal que conocieron los romanos, fue
dedicandose al comercio de manera exclusiva en tal forma que ya no le
quedaba tiempo para atender la parte administrativa, ni aun para el
transporte de sus mercancias. Es mas podemos suponer crecio tanto, que
llegb el momento en que el armador original, necesito de barcos ajenos para
transportar sus mercancias propias, y de esta manera quedaron bien
definidas y divididas las actividades del comercio y las actividades de la

»/5

navegacion™”. A partir de ello, puede determinarse que el capitdn quedaba a

> Eduardo Solis Guillén, Derecho Oceanico: Cultura Juridica Naval, Derecho Maritimo
Mercantil; Derecho Naval Militar (México: Editorial Porria, 1987), 87.
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cargo de los aspectos técnicos (parte nautica), mientras que el armador,
siendo siempre duefio del barco, quedaba a cargo de la parte comercial

(armaba la expedicion maritima).

A lo largo de los afos ha existido discusion, confusién y falta de claridad, en
torno al concepto de armador y lo que es el concepto de naviero respecto de
los distintos textos legales y la doctrina; en algunos paises no existe
diferenciacion entre ambas figuras, es decir, se entienden como sinébnimos;
se tiene por el ejemplo el término en inglés y sobre ello que la doctrina ha
establecido que “el propietario del buque es el naviero o armador, encargado
de la explotacion del buque, tanto nautica como comercial. Aunque el término
en inglés es el mismo para ambos, existe una clara diferencia en espafiol

entre “armador” y “naviero™”®.

En cuanto a la figura del naviero no se profundiza sobre su estudio, ya que
en El Salvador dicho concepto no se encuentra regulado, pero cabe destacar
que, un rasgo caracteristico que disponen otras legislaciones es que para
que exista debe haber una actividad de explotacion comercial. Se dice
también que el naviero viene siendo el apoderado del armador, en lo
relacionado a la administracion y explotacion del buque; cabe distinguir que

en el pais en comento, quien ejerce esa representacion es el capitan.

En cuanto a la definicion propiamente tal, se tiene que el armador es el
‘propietario o el que explota un buque, ya se trate de una persona fisica o
juridica, y toda persona que actua en nombre del propietario o del que lo
explota”.”” Conforme a la LGMP, “Es la persona que explota comercialmente

0 no un buque o un artefacto naval, y que resulta responsable de la

® Ana Lopez Pampin e Iria Gonzalez Liafo, Inglés Maritimo (Espafia: Netbiblio, 2004), 37.
" Guillermo Garcia Parrefio, Diccionario de Derecho Maritimo, (Espafa: Sociedad Levantina
de Artes Graficas, 2003), s.v. “armador”.
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navegacion del mismo. En términos de propiedad, el armador puede o no ser

el propietario del buque”.

En las definiciones se pueden resaltar los elementos que constituye dicha
figura: tenencia de la nave, esa tenencia se ejerce a través del capitan, de
quien se explicara mas adelante, y como se ha manifestado no es necesario
que el armador este permanentemente en el buque, esa tenencia puede
emanar del hecho que el armador sea el duefio o también puede gozar de
ella sin ser propietario; y, expedicion y explotacion del buque, el armador
arma y organiza la expedicion maritima, la calidad de armador esta ligada a
una actividad empresarial, por lo que explotar el buque es buscar obtener un

lucro de ello.

De conformidad a lo regulado por el articulo 76 de la Ley General Maritima
Portuaria de El Salvador, el armador tiene el deber de inscripcion, cuando
menciona que “la persona o entidad que desemperie las funciones de
armador de un buque de matricula salvadoreria debera inscribirse como tal
en el Registro Maritimo Salvadorefio (REMS).”® Las inscripciones deberan

ser cumplidas también por el propietario, cuando el armador las omita”.

La calidad de armador se adquiere mediante titulo o contrato y es por medio
de la transcripcion de esos documentos que se hara la inscripcion, asi mismo
ese caracter se anotara en el certificado de matricula del buque; de no acatar
lo que el referido articulo dispone, sobre el deber de inscripcion, tanto por
omision del armador como del propietario, la consecuencia sera que ambos

responderan solidariamente frente a terceros.

® El REMS, es una dependencia organica de la AMP, siendo la entidad competente para
ejecutar las funciones relacionadas en cuanto a registro se trate.
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En lo que respecta a las responsabilidades, en relacion al capitan del buque,
“El armador es responsable delas indemnizaciones a favor de terceros, a que
haya dado lugar por hecho suyo o de los tripulantes, con motivo de las
obligaciones contractuales contraidas por el Capitan, en todo lo relativo al
buque o artefacto naval y a la expedicion. No responde el armador, en el
caso de que el Capitan habiendo sido advertido no haya procedido como
corresponde o se haya prestado a hechos ilicitos cometidos por los

cargadores, salvo la responsabilidad personal del Capitan” (Art. 78 L.G.M.P.).

Es pertinente establecer que todo buque debe contar con una maxima
autoridad a bordo, ejerciendo la representacién del armador o del propietario,
en todo lo referente al buque y a la expedicion, esta persona es el capitan,

encargado de ostentar la direccién y mando del mismo.

El embarco del capitan se formaliza ante la AMP y desde ese momento
estara al servicio permanente del buque. Entre sus atribuciones esta la de
resolver situaciones que se den en la navegacién, entre la tripulacién o
pasajeros; disponer respecto a la organizacién de los servicios del buque,
conforme a las normas establecidas; disponer del abandono del buque

cuando se encuentre en peligro y sea imposible su salvamento; entre otras.

En lo referente a la responsabilidad, en cuanto a la dotacion del buque, y tal
como establece el Art. 83 LGMP, el armador, debe asegurar al duefio de la
carga la entrega de las mercancias en el mismo estado en que la recibid. La
responsabilidad del armador comienza cuando la carga le es entregada bajo
su custodia, haya sido o no cargada sobre el buque, y cesa cuando la misma
es entregada a sus consignatarios en el puerto de destino. A su vez el
armador con base al Art. 155 LGMP, es responsable de trasladar a las

personas que contraten sus servicios.

54



En cuanto a la dotacion de mercancias, es importante sefalar lo relativo a las
mercancias peligrosas, en particular cuando estas constituyeren un peligro
inminente a las personas o bienes, ante esas circunstancias el armador
tendra derecho a adoptar medidas tales como: destruirlas, transformarlas en
inofensivas o a deshacerse de ellas por los medios licitos, sin incurrir en
responsabilidad. A ello también hay que sumarle adoptar las precauciones
especificas en el Codigo Maritimo Internacional de Mercancias Peligrosas de

las Naciones Unidas de 1965.

2.5 Agentes Maritimos

El agente maritimo o también llamado en otras legislaciones como
consignatario de buques, recibe multiples denominaciones en los diferentes
ordenamientos juridicos. Surgi6 de la necesidad de una ayuda a los
capitanes de recurrir a ciertas personas que colaboraran con él durante la

estancia del buque en puertos extranjeros.

En la antigledad, el capitan era quien se ocupaba de todas las actuaciones
que eran necesarias en relacion con el buque y la carga en puerto,
originandoles demoras tanto dinerarias como temporales, dejando el buque
mas tiempo del deseado y, es precisamente por esa situacion que nace este
sujeto, a efecto de facilitar tramites y despachos ante autoridades y

comerciantes.

En la actualidad el papel del agente constituye una figura fundamental del
transporte maritimo en el puerto, debido al progreso técnico y la evolucion en
la navegacion, al imponer un ritmo acelerado en el trafico maritimo con una
minima estancia del buque en el puerto. El agente maritimo podria resumirse

como un ente coordinador de servicios que en representacion de su cliente
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son contratados para la asistencia del buque en puerto y de todas aquellas

necesidades que se presenten.

Al respecto, la doctrina espanola sobre la figura del agente maritimo enuncia
lo siguiente: “Constituye una figura esencial del trafico maritimo, dado que
este transporte presupone la realizacion de un gran numero de actos
materiales y juridicos, tanto en el puerto de partida como en el de arribada y
en sus escalas (carga y descarga; custodia de las mercancias; cobro y pago
de fletes; formalidades portuarias y aduaneras, etc.). Actividad que antafio
realizaba el capitan y que en el trafico moderno (de lineas regulares y de
escalas cortas) éste no puede asumir, porque todo ello debe estar a punto y
preparado cuando el buque llega a puerto. Funciones éstas que asume el
consignatario, al cual, en sentido amplio puede definirsele como “la persona
fisica o juridica que, en nombre y por cuenta del naviero, debe asumir en el
puerto las operaciones materiales y juridicas, directa o indirectamente

relativas al transporte™.

Algunos autores espanoles lo definen al agente maritimo como “La persona
fisica o juridica que, en nombre y por cuenta de su principal, se dedica
profesionalmente a la realizacion de las operaciones materiales y de los
actos juridicos necesarios para atender las necesidades relativas a la
estancia del buque en puerto™.Otra definicién establece que “Es la persona
fisica o juridica que, actuando en nombre del naviero, y por cuenta del
mismo, asume, en el puerto, las operaciones materiales y juridicas que se

relacionan de modo directo o indirecto con el transporte™’.

”® Manuel Broseta Pont, Manual de Derecho Mercantil, 102 ed. (Madrid: Editorial tecnos,
1994), 800-801.

% paula Falagan, “Estudio de la Figura del Agente Consignatario de Buques y de su
Evolucion”, Revista vLex, n. 63 (2008): 5.

8" Ruiz, Manual de Derecho Mercantil, 1145.
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Otra definicidn es la siguiente: “Es representante del armador o del fletador
del buque en el puerto. Realiza todas las gestiones necesarias para el
despacho documental frente a las autoridades locales, da atenciéon a la

tripulacion y al buque, asi como los suministros que precise, efc. 82,

El glosario de comercio exterior dispone que “Es la persona fisica o moral
que actua con caracter de mandatario o comisionista mercantil para todos los
actos y gestiones que se le encomienden en relacion a la embarcacion en el

puerto de consignacion™.

En el ordenamiento juridico de El Salvador, la figura del agente maritimo se
encuentra definida en el capitulo XI, Art. 195 de la L.G.M.P. y establece que
“es la persona designada por el propietario, armador o Capitan para realizar
ante las Autoridades Maritimas, Portuarias y Aduaneras las gestiones
relacionadas con la atencion de un buque en puerto salvadorefio. Dicho
agente maritimo tiene la representacion activa y pasiva, judicial y
extrajudicial, conjunta o separadamente, de su Capitan, propietario y
armador, ante los entes publicos y privados, a todos los efectos y
responsabilidades del viaje que el buque realice ha dicho puerto o desde el

mismo y hasta tanto se designe a otro en su reemplazo’.

La LGMP en el Art. 195 establece una excepcion, en el sentido de que el
agente maritimo no tiene la representacion indicada cuando el propietario o
el armador estuvieren domiciliados en el lugar. En el segundo inciso, la
disposicion legal citada establece la presuncion legal de que, por el solo
hecho de solicitar el agente maritimo, la atenciéon de una nave, se entendera

investido de representacion suficiente para todos los efectos subsecuentes,

82 Josep Baena, Transporte Internacional (Barcelona: Logis Book, 2002), 25.
83 Felipe Acosta Roca, Glosario de Comercio Exterior, 22 ed. (México: ISEF, 2005), 47.
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sin perjuicio de tener que acreditar su nombramiento con posterioridad. Del
analisis anterior, se puede mencionar que, el agente maritimo es el
colaborador que se encarga de realizar todas las gestiones necesarias para
el despacho del buque en los puertos, actuando en representacién para

todos los efectos y de responsabilidad del viaje.

La figura del agente maritimo, a nivel de doctrina y derecho comparado se
encuentra enmarcada dentro de la figura del mandato, ya que actua dentro
de los lineamientos del poder que le delegue el principal. La idea es
precisamente nombrar a una persona especial y determinada, para que

proteja los intereses de quien le nombra.

Los agentes maritimos, quienes representan en puerto al armador, sea de
una manera permanente, sea con relacién a un solo buque o a un solo viaje.
Han influido en ello, como lo senala la doctrina argentina, la rapidez con la
que tienen que ser ejecutadas las operaciones de carga y descarga y los
conocimientos especiales exigidos para intervenir en ellas ante la cantidad
de disposiciones vigentes al respecto y al numero de autoridades que vigilan

su aplicacion.®

Estos agentes gozan, a veces, de una verdadera autonomia con respecto al
armador a quien representa y, cuando actuan de modo estable en todas las
operaciones que se refieren al trafico de fletes y pasajes lo hacen bajo la

forma de una sociedad comercial.

Los buques de bandera extranjera -como se ha dicho- llegan al puerto y en
contados dias efectuan sus operaciones, para zarpar nuevamente y alejarse

a veces por tiempo indefinido, de modo que resulta ilusorio, muchas veces,

8 Atilio Malvagni, Curso de Derecho de la Navegacion (Argentina: Depalma, 1946) 43.
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pretender demandar al capitan por incumplimiento del fletamento o por
averias causadas a particulares o a otros buques. Fatalmente —agregase—
debe accionarse contra el agente, quien, entonces, debe ser colocado en
condiciones legales de que no puede excepcionarse con su falta de poderes

especiales del armador.

Mientras tanto, dichos agentes realizan ante las autoridades aduaneras
portuarias los tramites para el atraque y descarga; contratan para la carga y
descarga, los servicios portuarios correspondientes y el personal de
estibadores necesarios; entregan las mercaderias a sus destinatarios,
interviniendo, en su caso, en el reconocimiento del estado de ellas; perciben
el flete si no se pagd por anticipado; contratan nuevos fletamentos y pasajes
asi como el aprovisionamiento del buque; cuidan de los tripulantes enfermos;
firman los conocimientos; hacen firmar los compromisos de averia y exigen
los depédsitos o fianzas pertinentes; calculan los despatch money y las

sobrestadias, etcétera.

El agente maritimo —establece un fallo- esta obligado a tener todos los
cuidados que requieran las mercaderias desembarcadas, a defender y
conservar los derechos del armador y atender todo lo referente a las
consecuencias que ocasionen un abordaje o una averia y, asi el agente
maritimo se ocupa del corretaje de fletes y concluyen el fletamento en

representacion del armador.

En analogo sentido otra sentencia, esta de la camara comercial, ha dicho
que el agente maritimo, “o0 mas bien terrestre”, actia como representante o
mandatario del propietario y armador en cuanto concierne al recibo o entrega
de la carga, la consignacion de las mercaderias a los destinatarios y las

demas operaciones econdmicas inherentes a la ejecucion del transporte.
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Pero las decisiones judiciales, si bien le reconocen el caracter de mandatario
ex lege del armador, tiende a imponer limites a esta representacion, sea
establecido que ella se reduce al transporte maritimo y a sus consecuencias,
sea decidiendo que el agente maritimo no puede ser demandado
directamente por hechos del armador o del capitan sino tan solo por hechos

personales suyos.

Asi se ha resuelto que el agente maritimo no es responsable por infraccion
de las leyes de impuestos cometida por tripulantes del buque que les fue
consignado; pero que lo es, con respecto al importador por lo que este tuvo
que pagar de mas por los derechos de importacidon a consecuencia de una

omision de aquél.

En otros casos, sin embargo, se ha establecido, en términos generales que
el agente maritimo, es responsable de la carga® y que puede ser traido a
juicio por faltas en la misma. En uno de los ultimos fallos dictados al respecto
los agentes maritimos demandados por incumplimiento de contrato de
transporte habian opuesto la excepcion de falta de personeria fundada en no
tener poder de los armadores para actuar en juicio, haber obrado en el caso
como agentes maritimos y hallarse en el puerto el capitan al interponerse la

demanda.

De lo anteriormente expuesto, dentro de la figura del agente maritimo se

pueden determinar las funciones siguientes:

a) Asiste ya sea por nombramiento del propietario, armador o capitan, las

gestiones relacionadas con la atencion de un buque en un puerto.

8 Camara Federal, 10 de agosto de 1949 (“La Ley”, t. 56, pag. 679 y “JUR. ARG.”, 1949, t. |,
pag. 46).
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b)

d)

Es el responsable de las actividades de admisién, permanencia y
salida del buque de los puertos de escala y de destino que se le dan

siempre.

Mantiene contacto con las autoridades maritimas, las portuarias,
aduaneras, sanitarias o de migracion, para el debido cumplimiento de
las respectivas disposiciones reglamentarias en funcién del arribo de
una comunidad navegante, buque, pasajeros, tripulantes, mercancias
que pueden resultar extrafias en la normal convivencia del puerto, y
hasta del pais, asimismo para la realizacibn de los tramites

administrativos oportunos.

Tiene las representaciones tanto activas como pasivas, las judiciales y
extrajudiciales, conjunta o separadamente, de su capitan, propietario y
armador, ante los entes publicas y privadas, a todos los efectos y

responsabilidades del viaje que el buque realice ha dicho puerto.

Se le atribuye ademas, representacion para las relaciones juridicas
nacidas del viaje del bugue en que se desempefia como tal, por el

hecho de haber realizado las gestiones administrativas pertinentes.

El agente maritimo dentro de sus responsabilidades, en cualquiera de sus
designaciones, no respondera por las obligaciones de su representado, salvo
la responsabilidad que le corresponde por sus hechos personales o los que
surjan de las leyes y reglamentos fiscales y administrativos, de conformidad
con el Art. 98 L.G.M.P.

2.6 Operadores Portuarios

“Es la persona juridica constituida o domiciliada en el pais, que tiene

autorizacion para prestar, en las zonas portuarias, servicios a las naves, a las
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cargas y/o a los pasajeros™®. La LGMP, establece que “Es la persona natural

o juridica, con experiencia especifica en actividades de explotacién portuaria,

que ejecuta dichas actividades en un puerto”.

Como es de notar, la definicidn tiene un sentido muy amplio, con la que no se

puede determinar cuales son esas actividades de explotacion portuaria, pero

la ley sefala que esas disposiciones deberan ser complementadas por medio

de un reglamento, con objeto de establecer con mayor detalle los elementos

que la componen. Para ello, previo a delimitar tales elementos, es necesario

establecer otras definiciones que van enmarcadas dentro de esta figura

juridica, las cuales son las siguientes:

a)

Servicios portuarios: de acuerdo con el Art. 5 de la L.G.M.P. y Art. 2
del Reglamento de Operaciones Portuarias®” “Son todos los servicios
que se prestan dentro de un puerto a los buques, a las cargas, y a los
pasajeros”. En relacion a ello, esta el Art. 188 de la L.G.M.P., el cual
dispone “En los puertos que son de uso publico, el operador portuario
establecera los servicios esenciales que deberan ser prestados a los
buques y a las cargas segun el reglamento respectivo, y de aquellas
instalaciones que deberan facilitar a los organismos del Estado que

estarian a cargo de los controles policiales y aduaneros’.

Operaciones portuarias: el articulo 4 del R.O.P. establece que “Las
operaciones portuarias comprenden la prestacion de todos los
servicios que demanden los buques y los propietarios o consignatarios

de las cargas’.

% German Salinas Coronado, Diccionario de comercio internacional, términos maritimos,
aduaneros, (Peru: Eco, 2015), s.v. “operadores portuarios”.

’ Reglamento de Operaciones Portuarias (El Salvador, Asamblea Legislativa de EI
Salvador, 2006).
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Ahora bien, las personas intervinientes en la prestacion de los servicios

portuarios estan los operadores portuarios y las principales operaciones

portuarias que sefala el Art. 4 del R.O.P., son las que se desglosan a

continuacion (algunas de ellas seran definidas, con el fin de tener una mejor

comprension):

a)

Practicaje: “Es el practicaje el contrato en virtud del cual el practico se
obliga a amarrar o desamarrar un buque, o conducirlo dentro o fuera
de un puerto determinado, mediante retribucion previamente

pactada™®;

Remolcaje: “Operacion por la que un buque transporta mediante su
arrastre por el mar un buque o un aparato flotante que carece de
autopropulsion o que poseyéndola no esta en condiciones de navegar

por sus propios medios”™’;

Atraque / Desatraque: segun el R.O.P. por atraque debe entenderse la
“Operacion de ubicar un buque en un sitio previsto del muelle. Este
concluye en el momento que es amarrado el ultimo cabo a la bita del
muelle”; y, por desatraque la “Operacion mediante la cual se retira un

buque del muelle, finalizando esto cuando se suelta el ultimo cabo’;
Amarre y desamarre de naves y embarcaciones;
Estadia;

Estiba/Desestiba: siguiendo la linea de definiciones del ROP, estiba

“Colocacion de las mercancias en forma ordenada en las bodegas del

88 Olvera, Manual de Derecho Maritimo, 145.
89 Broseta, Manual de Derecho Mercantil, 840.
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k)

1)

buque, almacenes y patios”; desestiba “Remocion de la carga en

forma ordenada de las bodegas del buque, almacenes o patios”;

Transferencia de mercaderia general, contenedores y graneles

sélidos, de muelle a bodega o patios o viceversa;

Transferencia de cargas liquidas de muelles a tanques en tierra firme

0 viceversa;

Recepcion / inspeccion de cargas;

Paletizado y despaletizado decargas: a nuestro entender las cargas se
paletizan para conseguir uniformidad y facilidad de manipulacion; asi
se ahorra espacio y rentabiliza el tiempo de carga, descarga y

manipulacion;

Consolidacién y desconsolidacién de contenedores: el articulo 2 del
Reglamento de Operaciones Portuarias de El Salvador establece que
la consolidacién es la “Operacion de la manipulacion de la mercancia
contenedorizada referida al trafico de exportacion, consistente en el
llenado de los contenedores”. Dicha disposicion legal también senala
que contenedor es la “Unidad apropiada para embarcar o almacenar
carga en unidades menores, paquetes, piezas o0 materiales, que
separa y protege su contenido contra pérdidas o dafios y dimensiones
y dispositivos estandar que permiten su trincanje en transporte por

mar, siendo éste rigido o desmontable”;

Recepcion y despacho de carga;

m) Transporte de cargas dentro del terminal,
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n) Almacenamiento bajo techo y en areas abiertas;

o) Control y registro de mercaderias;

p) Pesaje de mercaderia;y

g) Otros servicios prestados al buque, a la carga o a los pasajeros.

La responsabilidad de los Operadores Portuarios, es directa cuando todos
los dafios que se causaren tanto a las personas como a los buques vy las
cargas sean debido a su accionar, a tales efectos debera adoptar las
medidas que razonablemente eviten el hecho y circunstancias. En cuanto a
las mercancias, su responsabilidad sera desde el momento en que se hace
cargo de ellas, es decir, durante todo el periodo en que las tenga bajo su
custodia, hasta el momento en que las coloca en poder del consignatario o
de la persona facultada para recibirlas. Cabe destacar que al momento de
recibir dichas mercancias, debera emitir los documentos necesarios o, al
menos, una carta de recepcion firmada, en la que se identifiquen las
mercancias con acuse de recibo, haciendo constar su estado y cantidad e

indicando las fechas en que fueron recibidas.

2.7 Fletador

Es indispensable establecer que la figura del “fletador” nace de un contrato
denominado “fletamento”, por lo que es importante definir dicho contrato: “E/
fletamento es un contrato mercantil, en virtud del cual el fletante, se
compromete con el fletador, a realizar el transporte por mar de mercancias,

en un buque, y mediante un flete™.

% Olvera, Manual de Derecho Maritimo, 167.
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La doctrina chilena ha sefialado que “...el fletamento mas bien implica un
arrendamiento de los servicios del que contrae la obligacion de conducir o
transportar®’, sin embargo en el derecho moderno no figura de esta manera,
ya que se desliga de considerarse como contrato de arrendamiento; en las
legislaciones de Latinoamérica se reglamenta el contrato de fletamento como
tal, en cuanto reviste la forma de contrato de transporte de mercaderias, sin

vincularlo a un arrendamiento.

Por otra parte, la doctrina establece que en el contrato de fletamento “se
persigue el transporte y entrega a destino de cosas o personas, y no el uso y

goce del buque por parte del fletador”.?

El contrato de fletamento, sefiala otra definicion, es “por el cual el fletante se
compromete a poner todo o parte de un buque determinado a disposicion del
fletador y realizar con él —mediante el pago de un precio el transporte de

mercancias en la forma y condiciones estipuladas”.®®

La Ley General Maritimo Portuaria también establece el siguiente concepto
de contrato de fletamento: “se denomina a aquel contrato mediante el cual el
armador de un buque determinado, conservando su tenencia y mediante el
pago de un flete, se compromete a ponerlo a disposicion de otra persona y a
realizar los viajes que ésta disponga dentro del término o por los trayectos o
viajes y en las condiciones previstas en el contrato, o en las que los usos
establezcan. En este contrato el armador se denomina fletante y el otro parte

fletador”.

" Rafael Eyzaguirre Echeverria, Contrato de Transporte y nociones de Derecho Maritimo y
Aereo (Chile: Editorial Juridica de Chile, 1980), 120.

%2 Atilio Malvagni, Derecho Maritimo, contratos de transporte por agua (Buenos Aires:
Depalma, 1956), 55.

® Vicente Baldé del Castafio, Conceptos fundamentales del Derecho Mercantil: las
relaciones juridicas empresariales, 5% ed. (Barcelona: Boixareu, 1989), 258.
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De la anterior definicion surgen los sujetos que intervienen, siendo estos el
fletante y fletador, y; pueden tener el caracter de personas fisicas o juridicas,
“Llamase fletante a la persona que da en arrendamiento la nave y promete el

transporte, y fletador el que carga la nave y paga el precio estipulado”. 94

El fletante cede la posesién y el control del buque, por lo que su
responsabilidad se limita a cubrir los gastos de seguro, reconocimiento del
buque y en su caso la retribucibn a su consignatario, y el fletador se
convierte en verdadero armador, ya que dentro de sus facultades se
encuentra la de nombrar y pagar un capitan y al resto de la dotacién, y cubre
todos los gastos del buque, asi como también adquiere compromisos como
el de repararlo después de cierto tiempo de acordado el contrato, en pocas
palabras el fletador es quien se encarga de la explotacion comercial del

buque.

A nivel doctrinario se distingue cierta clasificacion que deriva del contrato de
fletamento, sin embargo, en El Salvador han sido legisladas unicamente la
clasificacion de fletamento por viaje y fletamento a tiempo. “El fletamento por
viaje, como contrato caracterizado porque el fletante, a cambio de un flete, se
compromete a poner un buque determinado a disposicion del fletador (total o
parcialmente); a llevar a efecto uno o varios viajes y a transportar el

cargamento o cargamentos correspondientes™®.

Esta modalidad del contrato se caracteriza “por prometerse por el fletador un
determinado resultado: “la navegacion del buque desde un puerto a otro”, en
uno o varios viajes, poniéndolo a disposicion del fletador total o parcialmente,

para que realice su carga y descarga, si bien la estiba, resalta, es obligacion

% Eyzaguirre, Contrato de Transporte y Nociones, 116.
% Consejo General del Poder Judicial, Cuadernos de Derecho Judicial - Derecho Maritimo
(Madrid: CGPJ, 1993), 160.
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del fletante™®.“Atendiendo al tiempo, el fletamento puede ser por uno o mas

viajes, o por tiempo determinado, dias, meses o afios™’.

La L.G.M.P. en el Art. 113 establece seis obligaciones genéricas del fletador:
1) recibir el buque en el lugar y fecha convenidos contractualmente; 2) pagar
todos los costos derivados de la utilizacion comercial del buque, derechos de
puerto y navegaciéon de canales; 3) utilizar convenientemente el buque
fletado, dentro de los limites de seguridad del propio buque fletado. 4) pagar
el flete convenido contractualmente; 5) reintegrar el buque al fletante en el
lugar y tiempo convenido; y 6) pagar el flete pactado contractualmente y a
indicar al fletante en debida forma, los trayectos o rutas que debera realizar

en cumplimiento del contrato.

Dentro de las anteriores obligaciones, se ha de resaltar la numero cuatro,
correspondiente a pagar el flete convenido, ya que dentro de las definiciones
anteriormente expuestas es un elemento principal para que se configure el
contrato de fletamento, referente a ello, la doctrina sefala que “El flete es el
precio del transporte maritimo y en la practica se paga generalmente por
anticipado al emitirse el conocimiento de embarque y entregarse este

documento al cargador”.*®

Otra definicién brindada por la doctrina indica que “El flete, a nivel general,

refleja la cuenta de explotacion que el fletante armador elabora respecto del

% Baldo, Conceptos fundamentales del derecho, 259.

o Eyzaguirre, Contrato de Transporte y Nociones, 123.

% Es importante explicar lo relativo al conocimiento de embarque, el cual es el documento
mas importante del transporte maritimo de mercaderias, en él se describe la mercaderia con
indicaciéon de su calidad, cantidad, nimero y marca de lo embarcado; ademas acredita la
propiedad de las mercaderias que ampara y da derecho a su tenedor legitimo de reclamar la
entrega de tales mercaderias, a la presentacién del documento, previo pago de los derechos
que en el mismo titulo se consignan. Las formalidades y efectos estan estipuladas en el
Caodigo de Comercio a partir del Art. 907 en adelante.
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usos del buque y contempla factores en su conformacion, tales como costos
directos de operacion, distancias entre puertos, reglamentaciones portuarias,
cobros y derechos de puertos, derechos de canales, localizacion de puertos,

entre otras™”.

Por otra parte, del Art. 115 de la LGMP dimanan los derechos del fletador,
entre los cuales estan: 1) disponer de las bodegas del buque para el
transporte de mercancias; 2) ordenar al capitan los viajes a realizar. 3)
disponer e instruir al capitan en todo lo referente a la carga, transporte y
entrega de la mercancia o personas en destino y documentacién; 4)
embarcar un representante para que imparta al capitan las ordenes
referentes a la utilizacién comercial del buque; y, 5) suspender el pago del
flete por causas que no le sean imputables, mientras el buque permanezca

innavegable.

2.8 Cargador

Este elemento personal forma parte de lo que se conoce como contrato de
transporte de mercancias; también es llamado “remitente”, la doctrina lo
define como “la persona que estipula el contrato de transporte y se obliga a

entregar las mercancias”.'®

De la siguiente definicion “Toda persona que por si o por medio de otra actue
en su nombre o por su cuenta, ha celebrado con un Porteador un contrato de
transporte de mercancias por agua. Asi mismo, toda persona que por si o

por medio de otra que actue en su nombre o por Ssu cuenta, entrega

% Hincapie & Molina consultores, “Monografia del Fletamento Maritimo”, H&M, acceso 8 de
mayo de 2018, http://www.hincapiemolina.com/noticia.php?la=es&id=47
1% Broseta, Manual de Derecho Mercantil, 837.
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efectivamente las mercancias al Porteador’®', es de aclarar que en El
Salvador, en lo que respecta a esta materia, este contrato es celebrado con
un transportador, definido por la LGMP como “la persona que contrata con el
cargador el transporte de mercancias; sea propietario, armador o fletador o

quien tenga la disponibilidad del buque”.

Por cargador, la LGMP define a “la persona a quien se le suministra la carga
para el transporte, sea o no fletador”. En este contrato entre transportador y
cargador, se integra también al destinario, siendo la persona fisica o juridica,
a la que se le ha de entregar las mercancias objeto del transporte una vez

finalizado éste.

El cargador debera suministrar una declaracién de embarque que contenga
detalle de la naturaleza y calidad de la mercaderia que sera objeto del
transporte, trayendo consigo el deber de veracidad, garantizando al
transportador la exactitud del contenido de dicha declaracion; si incurre en
alguna mencién inexacta, debera indemnizarlo de todos los dafos y
perjuicios que sufra. Asimismo, Entregar la mercaderia al transportador en
condiciones aptas para un correcto transporte de ellas. Y, ademas, cuidar de

que las cosas sean protegidas convenientemente

Para la Ley General Maritimo Portuaria, el cargador tiene el derecho de la
realizacion del transporte, ya que constituye la principal prestacion del
contrato. Asimismo, puede exigir la indemnizacion que provenga de la

negligencia o dolo del transportista sobre la carga.

" Luis Mérida Galindo, “Elementos personales del Transporte Maritimo: Propietario,

Armador y Naviero”, Mar&Gerencia (blog), 29 de febrero de 2012, https://marygerencia.
com/2012/02/29/elementos-personales-del-transporte-maritimo-propietario-armador-y-
naviero/
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2.9 Elementos Materiales regulados por la Ley General Maritimo

Portuaria
2.10 Buques

Previo de ahondar en una definicidon, cabe aclarar que etimolégicamente en
el mundo romano se le denomina “nave”. “Como dice Righetti, durante la
Edad Media y los inicios de la Edad Moderna, se acufaran distintos
conceptos de nave pero siempre con base en el concepto romano”'%, es
por ello que en el Derecho comparado entre la variedad de denominaciones
empleadas para designar el instrumento o medio de la navegacién, tenemos
que en algunas legislaciones es de frecuente uso el término “nave”; en otras

",

“‘embarcacion”; “navio”; y, en el caso de nuestro pais y otros como “buque”.

“En la fuente juridica romana no se encuentra una construccion doctrinal del

103 "asto se debe a la vision del mundo Romano,

concepto juridico de nave
en cuanto a que fueron un pueblo que se erigi6 en una comunidad

fundamentalmente agraria.

“La utilizaciéon del término nave partia de la consideracion de una navum
rectorem, entendida como toda construccion destinada a flotar en el agua
(incluso las barcas y las balsas), para ser gobernada y servir de medio de
transporte y de comunicacion, cualquiera que fuera el medio acuatico
utilizado (mar, rio o lago).'® EI nombre buque proviene de la voz germanica
“‘Buk”, asi como también de la céltica “Buc”, la primera significa “vientre,

cabida, barco con cubierta y que por su tamafio solidez y fuerza, es

192 Maria del Pino Dominguez Cabrera, “Aproximacion a la Formacion Juridica del Concepto

de Buque”, Revista e-mercatoria, n. 2 (2005): 7-8.
103 .

Ibid., 5.
% Ibid., 5-6.
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adecuado para navegaciones 0 empresas maritimas de importancia”®

segunda “magnitud, tamario, masa”.'®

y la

El diccionario juridico espasa'”’ proporciona las siguientes definiciones
doctrinales: se entiende por buque “la unidad que, mediante medios propios
o extranos, verifica la navegacion maritima o fluvial hasta donde son
sensibles las mareas y que esta sometida a las disposiciones nacionales o
internacionales vigentes sobre tripulantes, equipo y policia de la navegacion,

constituyendo el fin a que se le destina el fundamento de su clasificacion”.

“A los efectos mercantiles, habria que considerar “buque” a cualquier aparato
flotante con finalidad mercantil, pero como no todo el derecho maritimo es
derecho mercantil, reconoce que tal definicion no soluciona el problema,
inclindndose por estimar como buque a “todo barco dedicado a la navegacién

maritima”.

Desde el campo del derecho internacional maritimo, después de plantear las
dificultades que aportan los progresos de la técnica en orden a la navegacion
y flotabilidad, el barco se define como “la embarcacion que flote y que sea

apta para navegar en las diversas modalidades”.

La nocion de buque, en el sentido mas amplio es “cualquier construccion
destinada a la navegacion, superada la consideracion de buque como medio

de transporte y la exclusion de la navegacion por aguas interiores.

Si bien es cierto que el buque ha dejado de ser el concepto nuclear del

derecho maritimo, porque es uno entre los posibles ingenios flotantes, de

105 Solis, Derecho Oceanico, 14.

1% Ibid.
197 Moro, Diccionario Juridico Espasa, s.v. “buque”.
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debe mantener el concepto sin adulterarlo para asimilar cuerpos extrafnos,

dotando a estos nuevos ingenios de un estatuto especial”.

La doctrina mexicana define al buque como “Un bien mueble, compuesto de
elementos diversos que en su conjunto constituye un aparato apto para
navegar en el mar, y que esta destinado a la navegacion™®. Por otra parte,
tal como se ha establecido al inicio, existe una variedad de términos en
cuanto al concepto y es por ello que consideramos importante desarrollar
dicha conceptualizacion en el derecho comparado, aclarando que habremos
de referirnos a legislaciones de paises de gran actividad portuaria; entre

ellos: Espafia, Chile, Panama y Portugal, principalmente.

Sobre el derecho, en Espana se dice que el Cédigo de Comercio ha omitido
proporcionar una definicion de buque, sin embargo, ha sido incluida en otros
cuerpos normativos de naturaleza mercantil que se vera a continuacion;
entre los cuales también tenemos convenios que han sido ratificados por el
pais en comento, en cuyos protocolos de firma se ha establecido que las
partes contratantes podran darle efecto introduciéndolo en su legislacién

nacional:

a) Reglamento para La Organizaciéon y Régimen del Registro
mercantil. Articulo 148. “Se reputaran buques para los efectos
del Coédigo de Comercio y de este Reglamento, no sélo las
embarcaciones destinadas a la navegacion de cabotaje o de
altura, sino también a los diques flotantes; pontones, dragas,
gangquiles y cualquier otro aparato flotante destinado a servicios

de la industria o del comercio maritimo”.’®

198 Raul Cervantes Ahumada, Derecho Maritimo (México: Editorial Herrero, 1970), 213.

109 Reglamento para La Organizacion y Régimen del Registro mercantil (Espafa, Ministerio
de Gracia y Justicia, 1919).
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b) Convenio Internacional para La Unificacion de Ciertas Reglas
en Materia de Conocimiento de Embarque, menciona en el
articulo 1 que “Buque significa cualquier embarcacion empleada

en el transporte de mercancias por mar”°,

c) Reglamento de Prevencion de Abordajes, del Convenio
Internacional para La Seguridad de La Vida Humana en La Mar
de 1948. “La palabra buques designa todo flotador de cualquier
naturaleza que sea, excepto un hidroavion amarrado
susceptible de ser utilizado como medio de transporte en el
agua”.

En Chile, el concepto empleado es “nave” y se encuentra la definicion en el

titulo 1l “de las naves y artefactos navales”, Art. 826 del C.Com. “Nave es

toda construccion principal, destinada a navegar, cualquiera que sea su clase

y dimensién”'?; y, el Art. 827 la amplia estableciendo “El concepto de nave

comprende tanto el casco como la maquinaria y las pertenencias fijas o

movibles que la complementan”.

Al igual que en el derecho chileno, en Panama el concepto utilizado es
“‘nave”; el Art. 3 literal “c” del decreto ley N°8 “Por la cual se reglamenta el
trabajo en el mar y las vias navegables y se dictan otras disposiciones”, el
concepto tiene el siguiente significado: “Es toda embarcacion, destinada al
transporte de carga y pasajeros. Lo son los pontones, las dragas, los diques

flotantes o cualquiera otro casco de madera, cemento, hierro, acero o mixto u

"% Convenio Internacional para La Unificacién de Ciertas Reglas en Materia de

Conocimiento de Embarque (Bruselas, Comité Maritimo Internacional, 1924).

" Convenio Internacional para La Seguridad de La Vida Humana en La Mar (Londres,
1948).

"2 Cédigo de Comercio (Chile, Ministerio de Justicia de Chile, 1865).
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otra materia que se destine o pueda destinarse al servicio del comercio

maritimo”.""®

La Ley numero 146/2015, del 9 de septiembre, que regula la actividad
maritima en buques que enarbolan la bandera portuguesa, asi como las
responsabilidades del Estado portugués como Nacion de abanderamiento o

de puerto.

El articulo 2 literal “f’ establece lo siguiente: “buque’*: es toda embarcacion
perteneciente a una entidad publica o privada habitualmente afecta a
actividades comerciales, con excepcion de buque afecto a la pesca o
actividad analoga, de buque de construccion tradicional, buque de guerra o
unidad auxiliar de la marina de guerra, buque que navegue exclusivamente
en aguas interiores o en aguas abrigadas o en sus inmediaciones o0 en zonas
reguladas por la normativa portuaria y que, a los efectos de la aplicacién de
la presente ley, las unidades moviles de perforacion a gran distancia y las
unidades flotantes de produccion, y descarga de volar la bandera nacional o
que operen bajo la legislacion nacional aplicable, en las zonas maritimas

bajo la jurisdiccién del Estado portugués”.'"

"% Decreto Ley por la cual se Reglamenta el Trabajo en el Mar y Las Vias Navegables y se

dictan otras disposiciones (Panama, Asamblea Nacional de Panama, 1998).

"4 El nombre que se le da a las unidades a flote en Portugal es “navio”, el cual proviene del
latin navigium que en lo antiguo se llamaba asi a cualquier nave; y en la actualidad a un
buque o bajel de guerra.

"% | ei n.° 146/2015 (Portugal, Assembleia da Republica, 2015). Se debe advertir que se ha
hecho una traduccién directa del texto escrito en idioma Portugués, por ello, se cita a
continuacion la fuente en la lengua original: Artigo 2.° Definicdes 1 — Para efeitos da
presente lei, entende -se por: f) «Navio», qualquer embarcagdo pertencente a entidade
publica ou privada habitualmente afeta a atividades comerciais, com excegao de navio afeto
a pesca ou atividade analoga, de navio de construgéo tradicional, de navio de guerra ou
unidade auxiliar da marinha de guerra, de navio que navegue exclusivamente em aguas
interiores ou em aguas abrigadas ou nas suas imediagcbes ou em zonas abrangidas por
regulamentagao portuaria, sendo também abrangidas, para efeitos de aplicagéo da presente
lei, as unidades moveis de perfuragdo ao largo e as unidades flutuantes de produgao,
armazenamento e descarga que arvoram a bandeira nacional ou que operam, nos termos da
legislagado nacional aplicavel, em zonas maritimas sob jurisdigdo do Estado portugués.
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En El Salvador, el concepto legal se encuentra amparado en el Art. 5 de la
Ley General Maritimo Portuaria, el cual es el siguiente: “Es toda construccion
flotante destinada a navegar por agua, cualquiera que sea la finalidad para la
cual fue construido, asi como cualquiera sea la propulsién que lo haga
navegar. Este concepto incluye los buques de transporte de carga y de
pasajeros, las lanchas recreativas y los de pesca barcazas, los veleros,
transbordadores, remolcadores, y cualquier otro tipo de vehiculo acuatico. La
expresion buque, comprende ademas de su casco, las arboladuras, las
maquinas principales o auxiliares, y las demas pertenencias fijas o no, que
Son necesarias para sus servicios de maniobra, navegacion y equipamiento,

aunque se hallen separadas”.

De las definiciones anteriormente expuestas, es importante destacar que
siendo el buque un objeto patrimonial, que pertenece en propiedad a una
persona, ya sea natural o juridica, los derechos y deberes de los buques les
competen a los Estados o a las personas responsables de su utilizacién. La
doctrina ha establecido que “quien adquiere derechos y contrae obligaciones
es el propietario o asociacion propietaria, o el armador y aun el capitan
cuando tiene mandato para ello. De las personas humanas o juridicas es la

capacidad juridica, no de la nave™".

“En la industria naviera la clasificacion de los buques mercantes es una
exigencia del mercado que resguarda los intereses de: los Estados, los
armadores, los aseguradores, los astilleros, los duefios de la carga, los
bancos y financistas de la actividad, las Autoridades Maritimas y en particular
aquellas que han delegado su accion de tutelar el cumplimiento de las
Convenciones Internacionales en las Sociedades de Clasificacion. El

principal objetivo de las sociedades de clasificacion es aportar una guia para

"8 Cesar Diaz Cisneros, Derecho Internacional Publico, 22 ed. (Argentina: Torino, 1966), 54.
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los disefiadores de naves principalmente en los aspectos referidos al casco,

estructura y maquinaria”"’.

Las definiciones consecutivas seran las que proporciona el articulo 5 de la

L.G.M.P: Buques Militares Nacionales / Buques Militares Extranjeros

Los buques militares nacionales: “Son aquellos que estan al servicio de la

Fuerza Armada de El Salvador, en la rama permanente de la Fuerza Naval”.

Los buques militares extranjeros: “Son aquellos que estan al servicio de las
fuerzas armadas de otros paises”.'’® La doctrina sugiere que se entienda por
buque militar “a las unidades de una Armada, todas en su conjunto””®. Hay
que sefalar que en el derecho comparado este concepto se emplea
indistintamente con el de “buque de guerra” pero a nivel de doctrina, dice que
debe distinguirse uno de otro, aunque el término de “buque de guerra” sea el

generalmente empleado.

Buques policias: “Son aquellos que independientemente de su propiedad, se
encuentran afectados al servicio de los organismos de la Policia Nacional
Civil, Aduanas o cualquier otro organismo estatal que ejerza las funciones de

policia”.

Los buques publicos: “Son los afectados al servicio del poder publico,
independientemente del caracter de su propietario, entendiéndose como tal
al destino, prestaciones y afectacion que éstos tienen, tales como los buques

de guerra, policia, aduanas, sanitarios o humanitarios”.

"7 Jaime Letelier Montenegro, “Clasificacion de Buques Militares”, Revista de marina, n. 872

2003): 1.

gw Autoridad Maritima Portuaria, “Glosario de Términos Maritimos Portuarios” (El Salvador,
AMP, 2010), 5.

"9 Solis, Derecho Oceanico, 206.
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Los buques privados: “Se entienden como tales los afectados a actividades
de caracter privado o comercial, ya sea en el transporte de pasajeros o de
carga’. La doctrina senala que se reconocen como buques publicos “aquellos
que presten funciones o actividades oficiales del Estado, en cumplimiento de
sus atribuciones y actos soberanos mediante servicios publicos o misiones

oficiales”?,

2.11 Puertos

Los primeros puertos, fueron creados por los fenicios y egipcios. En la
antigledad fundamentalmente eran dos las principales rutas maritimas
comerciales “la primera, enlazaba los puertos fenicios de Sicilia y Malta con
la costa norte de Africa y finalizaba en Tertessos (posiblemente Andalucia).
La segunda funcionaba desde Ezion-Gerber, con el Golfo de Aqaba, a lo
largo del Mar Rojo, bordeando la cresta sur de Arabia, hasta Ofir en la

India”"?’,

“Fue famoso también en la antigliedad, el puerto de Alejandria, creado en el
ano dos mil A.C., tenia darsena de flotacion y una torre que proyectaba luz,
construida en la isla de Pharos, la cual fue una de las maravillas del mundo
antiguo...”."?,

Durante la Edad Media, la importancia y numero de los puertos crece con
mucha rapidez; esto se debe a que desde la antigiedad la historia de los
puertos ha estado intimamente ligada a la historia de la navegacion, al

comercio y a los procesos de cambio en el transporte maritimo y su relacion

120 Leopoldo Mario Adolfo Godio, “Los buques publicos y el derecho internacional

contemporaneo: el caso de la Fragata ARA Libertad”, Prudentia luris, n. 79 (2015): 105.
121 Solis, Derecho Oceénico, 39.
2 Ibid.
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con las estructuras portuarias que han modificado de manera notable el

antiguo marco de funcionamiento.

El concepto de puerto proviene del latin portus; en ese sentido, a criterio de
estos investigadores, una definicion muy completa es la que ofrece la
Conferencia de las Naciones Unidas para el Desarrollo y el Comercio (United

Nations Conference on Trade and Development — UNCTAD):

“Los puertos maritimos son interfaces entre los distintos modos de transporte
y son tipicamente centros de transporte combinado. En suma, son areas
multifuncionales comerciales e industriales donde las mercancias no sélo
estan en ftransito, sino que también son manipuladas, manufacturas y
distribuidas. En efecto, los puertos son sistemas multifuncionales, los cuales,
para funcionar adecuadamente, deben ser integrados en la cadena logistica
global. Un puerto eficiente requiere no sdlo infraestructura, superestructura y
equipamiento adecuado, sino que también las buenas comunicaciones Vy,
especialmente, un equipo de gestion dedicado y cualificado y con mano de

obra motivada y entrenada™?.

La Union Europea define un puerto como “una zona de tierra y agua dotada
de unas obras y equipo que permitan principalmente la recepcion de buques,
su carga y descarga, y el almacenamiento, recepcion y entrega de

mercancias, asi como el embarco y desembarco de pasajeros”.'**

Para la Ley General Maritimo Portuaria, un puerto es el “ambito acuatico y

terrestre, natural o artificial, e instalaciones fijas, que por sus condiciones

22 juan Manuel Murcia Cuenca, “El futuro tecnolégico de las Terminales Maritimas de

Vehiculos: La integracion de sus Sistemas de Informacién” (tesis doctoral, Universidad
Politécnica de Cataluna, 2004), 10.

4 Carles Rua Costa, “Los puertos en el Transporte Maritimo”, Universidad Politécnica de
Cataluna”, 2006, https://lupcommons.upc.edu/bitstream/handle/2117/289/8.%20Rua.pdf.
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fisicas y de organizacion resulta apto para realizar maniobras de fondeo,
atraque y desatraque y estadia de buques o cualquier otro artefacto naval;
para efectuar operaciones de transferencia de cargas entre los modos de
transporte acuatico y terrestre, y desembarque de pasajeros, y demas
servicios que puedan ser prestados a los buques, artefactos navales,
pasajeros y -cargas, y plataformas fijlas o flotantes para alijo o
comportamiento de cargas y cualquier ofra operacion considerada portuaria
por la Autoridad Portuaria”. En sintesis, cuando se menciona dicho concepto
se busca hacer referencia a un sitio ubicado sobre la costa, con muelles e
infraestructura con conectividad necesaria para que los barcos y buques

puedan efectuar operaciones de carga y descarga.

Las autoridades portuarias han de delimitar medidas de proteccién en los
puertos, que cumplan una serie de condiciones fisicas y de organizacion, ya
que son una gran superficie comercial y aduanera que esta al servicio del
intercambio pacifico de mercancias y bienes, asi como también garantizar la

libre navegacion y el comercio maritimo.

80



CAPITULO Il

ASPECTOS JURIDICOS DE LA SENTENCIA PRONUNCIADA POR LA
SALA DE LO CIVIL DE LA HONORABLE CORTE SUPREMA DE JUSTICIA
CON NUMERO DE REFERENCIA 61-CAC-2012

En el presente capitulo se estudia la sentencia pronunciada por la Sala de Lo
Civil, todo con el fin de determinar los fundamentos de hecho y de derecho
que motivaron dicha sentencia, ademas de poder de esta manera examinar

cuales fueron los argumentos y motivos planteados por la parte recurrente.

3.1. Analisis de los fundamentos de derecho de la sentencia

desestimatoria 61-cac-2012

Luego de haber realizado un analisis sobre los aspectos historicos del dafo y
la responsabilidad; aunado a ello, también se realizaron analisis doctrinarios
y tedricos sobre los sujetos legitimados para reclamar en caso de dafio a un

buque.

Corresponde analizar los fundamentos juridicos de la sentencia definitiva,
dictada por la Sala de lo Civil de la Honorable Corte Suprema de Justicia, a
las once horas del veintiocho de noviembre de dos mil doce, la que su parte

resolutiva, fallé de la siguiente forma:

1) No ha lugar a casar el auto definitivo de que se ha hecho mérito;

2) Condenase en las costas del recurso al recurrente sociedad "Nippon
Yusen Kabushiki Kaisha", conocida por "Nippon Yusen Kaisha" y por
sus siglas "NYK" o "NYK UNE";
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3) Devuélvase el proceso al tribunal de origen, con certificacién de esta

resolucion, para los efectos consiguientes...”

Ahora bien, la tarea es realizar un analisis sobre el por qué la Sala de lo Civil,

declard no ha lugar el recurso de casacién interpuesto por el recurrente.

La Sala de lo Civil, expuso lo siguiente: “...El motivo de casacion Infraccién
de Ley, consistente en interpretacién erronea de la ley se produce, cuando el
juzgador aplica la norma legal que debe aplicar al caso concreto, pero lo
hace dandole una interpretacion equivocada; y en este caso la disposiciéon
legal sefialada como infringida por el recurrente, no es aplicable al fletador,

sino solamente al armador, propietario o capitan de un buque...”

En ese sentido, debe de decirse que la sentencia es el culmen de lo probado,
la cual requiere que sea fundamentada. Respecto a la fundamentacion de
una sentencia, la doctrina y la Jurisprudencia de nuestra Sala de lo Civil
reconocen que la motivacién de la sentencia civil se divide en cuatro
momentos esenciales: fundamentacion factica, fundamentacion probatoria
descriptiva, fundamentacion probatoria intelectiva y fundamentacion juridica.
La sentencia debe tener una adecuada motivacién de la reconstruccion de

los hechos que se tienen como ciertos.

Tal como se advierte del contenido de la resolucion de la Sala de lo Civil con
referencia 24-CAS-2007: “...La sentencia debe contener por una parte una
relacion clara, precisa y circunstanciada del hecho historico; a esto se le
denomina (Fundamentacion Factica). Ese hecho historico debe contener a la
vez un sustento probatorio los cuales son Fundamentacion Probatoria
Descriptiva: que es aquella que obliga al Juez a seralar en la sentencia

cuales fueron los medios probatorios conocidos en el debate, las pruebas

82



testimoniales, periciales, documentales, etcétera Fundamentacion Probatoria
Intelectiva: Requiere por parte del Juez, un examen integral de la prueba
vertida, el mismo debe ser llevado a cabo, conforme a las reglas de la Sana
Critica (la Loégica, la Psicologia y la Experiencia comun), y por ultimo
tenemos la Fundamentacion Juridica y en ésta se determina la adecuacion

de los hechos al Derecho...”'?

En cuanto al error de interpretacion de una norma juridica, este se produce
cuando el juez, en su labor sentenciadora, pese a haber elegido la
disposicion apropiada para solucionar el conflicto surgido entre las partes,
yerra al determinar su verdadero sentido y alcance “haciendo derivar de ella

consecuencias que no concuerdan con su contenido”

De lo antes expuesto, se deduce que la interpretacién erronea comprende,
tanto los errores de interpretacion en los que puede incurrir el juez, respecto
a la hipoétesis abstractamente prevista en la norma, asi como en cuanto a la
determinacién de sus consecuencias legales, es decir, el juez habiendo
elegido acertadamente una norma yerra al interpretarla en su alcance

general y abstracto.

La anterior definicidn en principio es correcta pues hace alusion al error por
parte del juez o magistrado al momento de aplicar la norma legal al caso
concreto, sin embargo, equivocadamente se alude a la eleccion de una

norma “defectuosa”, y a la inaplicacién una norma “correcta”.

Sobre el particular debe tenerse presente que el error se comete al momento

de realizar la eleccion de norma y su consiguiente aplicacion, lo cual resulta

' sala de lo Civil, Sentencia Definitiva, Referencia: 24-CAS-2007 (El Salvador, Corte
Suprema de Justicia, 2009).
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muy distinto al contenido defectuoso que esta pudiera tener, para lo cual se
debera acudir a los mecanismos de la interpretacion y/o la integracion

juridica.

De esta manera una norma “defectuosa” lo es por sus falencias, no por una
incorrecta eleccion del juez o magistrado. Igual ocurre con la denominacién

de norma “correcta” realizada por los mencionados autores.

Otro aspecto importante, que se puede extraer de esta definicion es que se
asume que los hechos han sido determinados previamente, para lo cual se

debera haber valorado conjuntamente los medios probatorios.

De esta manera resulta como paso previo que en forma antelada se hayan
establecido los hechos o se haya identificado el caso para proceder a la

eleccion de la norma legal pertinente.

Al respecto, la doctrina peruana enuncia que “hay aplicacion indebida cuando
se actua una norma impertinente a la relacion factica establecida en el
proceso. El juez ha errado en la eleccion de la norma, ha errado en el
proceso de establecer la relacion de semejanza o de diferencia que existe
entre el caso particular concreto, juridicamente calificado y la hipétesis de la

norma”.'?®

La definicion es mas técnica, referida a la subsuncién del caso en la norma
juridica pertinente, siguiendo el clasico método del silogismo juridico. Sobre
el particular, resulta relevante incidir en el principio iura novit curia que obliga
a los jueces a aplicar la norma juridica pertinente, aunque no haya sido

invocada en la demanda.

126 Manuel Sanchez Palacios, E/ ocupante precario: doctrina y jurisprudencia casatoria (Peru:

Editorial Lima, 2008),187.
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En el caso en concreto, el recurrente sefiala que el Art. 95 de la Ley General
Maritimo Portuaria como erréneamente interpretado, en virtud que al elegir
dicha norma al caso subjudice, dandole una interpretacion equivocada, al
adjudicarle a la Comparfia Mercantil Intercontinental, Sociedad Andnima de
Capital Variable, abreviadamente COMISA, una funcién de la cual carece,

tan solo por ostentar el cargo de agente maritimo.

En el presente caso se observa que intervienen mas de dos personas
juridicas, las cuales son las siguientes: 1) La sociedad denominada “Nippon
Yusen Kabushiki Kaisha" conocida por la sociedad "Nippon Yusen Kaisha",
por sus siglas “NYK" o “NYK UNE"; 2) La Comisiéon Ejecutiva Portuaria
(CEPA); y 3) La Compaiiia Mercantil Intercontinental, Sociedad An6énima de
Capital Variable (COMISA).

El presente proceso, lo inicia la sociedad que se abrevia “NYK”, en contra de
la Comision Ejecutiva Portuaria, en virtud que “CEPA” ocasioné dafos al
buque lkoma, el cual habia sido fletado por “NYK”. Ante tal situacion, la Sala
de lo Civil, advierte en palabras concisas que, la persona legitimada para
actuar en procesos judiciales, es el agente maritimo y no el fletador, tal como
se ha documentado en el presente proceso, es decir, la sociedad “NYK”, es
la fletadora del buque lkoma y esta es quien le otorga la calidad de agente
maritimo, a “COMISA”, por lo tanto, no hay un legitimo contradictor para

actuar en el presente proceso.

3.2. Errénea interpretacion del articulo 95 de la Ley General Maritimo

Portuaria

El mecanismo simbdlico del lenguaje es capaz de detener la perdida de

informacion entre el emisor y el receptor en la comunicacion o la informacién
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que se puede extraer de un texto en general, es decir el acto linguistico y su
recepcion. Es un excelente mecanismo de comunicacion. No obstante, la

recepcion del mensaje puede tender a ser imperfecta.

Todos los portes pragmaticos como el contexto y la precomprension o las
insuficiencias locutivas tales como; la imprescision y la ambiguedad del acto
linguistico obstaculizan en mayor o menor medida la garantia del proceso de

transmisidon comunicativa.

El significado de un acto filolégico no suele coincidir perfectamente entre
ambos polos del llamado proceso expresivo, esto, la emisidén y la recepcion

del enunciado locutivo.

Las dificultades para asegurar la comunicacién completamente se agudizan
en su abstracién y generalidad lo cual va a aumentar escalonadamente las

dificultades pragmaticas y locutivas de los usos linguisticos legales.

El uso del lenguaje para formular y explicar la norma juridica no evita que se
pague el precio de la existencia de un cierto margen de discrecionalidad,
algun autor incluso, con el fin de destacar la imposibilidad de poner remedio
al caracter abierto del significado del cuerpo normativo mediante reglas u
otro tipo de recursos linglisticos o metodoldgicos, ha llegado a proponer el
uso de un concepto mas radical que el de vaguedad para destacar esta
circunstancia. Asi, se hace referencia a la textura abierta del derecho para
destacar la indeterminacion irrecurrible del lenguaje legal y en consecuencia,
de la existencia de un cierto margen de discrecionalidad en la interpretacion

juridica.®’

127 Manuel Calvo Garcia, Teoria del Derecho (Espana: Editorial Tecnos, 1992), 132.
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Sin importar los criterios a emplearse, segun el pensamiento de la doctrina
italiana, la interpretacién puede ser catalogada en de la manera siguiente:

“meramente cognoscitiva; reproductiva o representativa y/o normativa”.'?®

Al tener como fin la interpretacion cognoscitiva el simple hecho de entender,
un acto que no trasciende mas alla de la mente del mismo interprete, es pues

la lectura el método que mejor ilustra este mecanismo de interpretacion.

La interpretacion reproductiva o representativa a su vez tiene por obijetivo
principal transmitir a otros, una dimensién representativa diversa pero no
equivalente, en ella el intérprete desempefia el rol de un intermediario que
reemplaza a la forma interpretativa original en el sentido que hemos
empleado esta expresion por otra forma representativa equivalente capaz de

llevar a las personas interesadas su version del pensamiento primario.

Por otra parte, la interpretacion normativa examina un doble propésito el cual
es “fijar la materia que va a ser interpretada y controlar la conducta segun el
fin de las maximas que se derivan de las normas o los dogmas, y de
estandares morales o de las condiciones psicolégicas, este tipo de
interpretacion se encuentra en las maximas etiquetas, en las doctrinas

religiosas y en los preceptos juridicos”.'®

Al clasificar la interpretacion juridica dentro del entorno normativo conduce a
uno de los problemas fundamentales de esta interpretacion: qué debe de
entenderse por el objeto o finalidad de la deduccion. En el discernimiento
juridico se han establecido dos métodos o formas fundamentales aparte de

unas soluciones tercias.

128 Emilio Betti, Teoria Generale dell’Interpretazione (Milan: Giuffre, 1955), 180.
12% Carlos Ducci Claro, Interpretacion Juridica, 32 ed. (Santiago de Chile: Editorial Juridica de
Chile, 1989), 13.
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Una, que podria ser llamada histérica o subjetiva, cuyo objetivo versa sobre
el restablecimiento de la forma original, es decir, descifrar la voluntad del
legislador; el significado de la ley no puede ser otro que aquel que quisieron

ilustrarle quienes intervinieron en su creacion.

La otra forma, que podria ser llamada normativa u objetiva, sostiene que la
ley tiene su propia acepcién, autbnoma del pensamiento de sus autores, en
tal sentido es el que debe ser desentrafiado por el intérprete, es decir, debe

de ser aplicada conforme a los requerimientos de la vida presente.

En razon de ello, toda normativa debe ser establecida de manera clara por el
legislador, para evitar confusiones por parte de los administrados, en el caso
planteado, especificamente al momento de ejercer el derecho de accidon ya
sea contra particulares o contra el estado, haciéndose ver que la norma no
se debe interpretar de manera extensiva, es decir mas alla que lo que esta

establecido en la misma.

En el caso que se estudia, ademas, se debe hacer la aclaracion, previo a
entrar en materia, que bajo ninguna circunstancia se le puede dar una
interpretacion limitada o restrictiva a la norma, sino mas bien buscar
desentraiar el espiritu de la ley, ya sea al tenor literal de esta, o por medio,
de una interpretacion auténtica si fuera el caso, ya que si se dedica
unicamente a analizar de manera segmentada un cuerpo normativo se
afrontaria a una realidad cadtica en las diferentes curias judiciales, donde
cada juez a su vez, haria su propia valoracion de la norma llegando al punto

de no existir una avenencia sobre el sentido del precepto.

La naturaleza del proceso interpretativo exige que el resultado sea la

eleccion de una de las alternativas interpretativas juridicamente viables del
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texto que se analiza, pues en cualquier otro caso se estaria frente a un

desbordamiento y consecuente negacion del sentido del texto original.

Ademas, las posibilidades de interpretacién de la norma original no pueden
elaborarse tomando en cuenta solamente el texto aislado del articulo que se
interpreta, pues este es parte de un conjunto de normas que adquiere un
sentido sistémico en el momento en que los operadores realizan una

aplicacion.

Se debe ademas, ahondar en los preceptos que dieron la idea al abogado
recurrente que, a su criterio, después de analizar e interpretar el articulo 95
de la L.G.M.P. fue incorrectamente analizada por la juez de primera instancia
y que a su vez, el anacronismo fue cometido nuevamente al apelar la

resolucién de la jueza a quo ya estando frente al tribunal de alzada.

En los considerandos expuestos por el apoderado de la fletadora “NYK” deja
claro que le han ido restando relevancia al agente maritimo al decir que este
“no es mas que un empleado o factor comercial de su principal, pudiendo ser
este una persona fisica o juridica la cual tiene a su cargo las gestiones de
caracter administrativo, de caracter técnico y caracter comercial relacionadas
con la entrada, la permanencia y la salida de un buque en un puerto
determinado, asi como la supervision o la realizacion de las operaciones de
recepcion, carga, descarga y entrega de las mercaderias (y embarco y
desembarco de los pasajeros si los hubiere), y sus consecuencias ulteriores,
y la contratacion de dichas mercaderias (y pasajeros), para su trasporte en
los buques utilizados por quien lo ha designado, y en cuyo nombre y

representacioén actua".*®

%0 sala de lo Civil, Sentencia Definitiva, Referencia: 61-CAC-2012 (El Salvador, Corte
Suprema de Justicia, 2012).
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Este se denomina de diferentes maneras segun el pais en que se maneje,
debe comprender que se trata de un agente terrestre del armador o del
transportador o del fletador, siendo en tierra donde desempefa sus labores,
dentro de la Ley General Maritimo Portuaria de El Salvador, capitulo V, el
legislador le confiere similar connotacién al personal de la navegacion, donde
en el Art. 95 incluydé al agente maritimo, con las facultades que en dicha
norma se establecen, otorgandole el caracter de representante, pero con

funciones limitadas y determinadas.

Es en este punto donde se establece la falta de legitimidad del demandante,
pues dentro de sus funciones “no se encuentra la facultad de ejercer accion
procesal alguna, esa falta de legitimidad para efecto de promover, seguir o

fenecer un proceso judicial.”™"

Es necesario destacar que no solamente en la legislacion salvadoreia se ha
marcado una total desvinculacidon entre las funciones que desempefa el
armador; quien en fue conocido por los romanos como “el exercitor”, el cual
generalmente era un comerciante con la capacidad econémica para poseer
uno 0 mas barcos que eran de su propiedad desde la puesta en marcha de
su construccion, hasta el momento de darlos listos para recibir carga,
navegar y descargar. “El “exercitor” manejaba su propio barco, pero cuando
llegaba a tener muchos barcos, confiaba el manejo de ellos a las personas

técnicamente preparadas para la navegacion en todos sus aspectos”.'*?

Es ahi donde nace la desvinculacién entre el armador y el agente maritimo, o
mas bien dicho la diferenciacién que existe en las funciones atribuidas para

cada uno. La teoria de la representacion, figura de la cual el demandante,

31 Sala de lo Civil, Referencia: 61-CAC-2012
132 Solis, Derecho Oceanico, 87.
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toma como base la figura del mandato mercantil, cuya naturaleza juridica
vincula contractualmente a “NYK” con su agente Comisa, por medio de la
llamada carta representacion, que se encuentra estipulada en el Art. 1083 del
C.Com. salvadorefio, que expresa "el mandatario se encarga de practicar
actos de comercio por cuenta y a nombre de su mandante", es decir, que el
agente maritimo como mandatario que es, realiza actos de comercio en

representacion de otro y nunca por su propia cuenta.

En tal sentido, la naturaleza juridica del mandato deviene de la teoria de la
representacion, que es un figura juridica por la cual, los efectos de un acto
juridico se radica en una persona distinta del que lo celebrd, alegando asi el
demandante, que no obstante lo dispuesto por el articulo 95 de la L.G.M.P.,
se limita a la atencion de operaciones del transporte maritimo de bienes, en
la carga y descarga de los mismos en los puertos del pais, destacandose
como representante comercial ante terceros y autoridades maritimas,
portuarias y aduaneras, en su gestion de cumplir con la tramitologia
necesaria y requerida para el ingreso, permanencia y salida de los buques

fletados por su principal en el Puerto de Acajutla.

La primera parte del Art. 95 de la L.G.M.P. delimita que el agente maritimo es
la persona designada por su principal, "para realizar ante las autoridades
maritimas, portuarias y aduaneras las gestiones relacionadas con la atencién
de un buque en puerto salvadorefio". Asi de simple, y al especificar dicho
dispositivo legal, que el "agente maritimo tiene la representacion activa y
pasiva, judicial y extrajudicial, conjunta o separadamente con su capitan,
propietario o armador, ante los entes publicos y privados, claramente se
establece que dichas facultades son exclusivamente para la travesia del
bugue desde su puerto de salida hasta su puerto de destino y no para

efectos de ejercer el derecho de accién, en asuntos litigiosos.
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A modo de establecer como preambulo de este analisis, la ley no puede ser
interpretada de forma extensiva cuando el mandato normativo es claro, fue
un error por parte del apoderado de la empresa NYK establecer que tenian la
representacion, cuando el Art. 95 de la Ley General Maritimo Portuaria es
indiscutible al instaurar que dicha facultad si corresponde al agente maritimo
constituido en el pais, eso no es aplicable para paises que tienen su propia
concepcion de conceptos juridicos que, si bien podrian diferir en todo o en
parte a los contemplados por otras legislaciones internacionales, son los que
se manejan en el ordenamiento juridico salvadoreio a menos que en un
futuro se sujetara a algun tratado internacional que corrigieran este tipo de
discrepancias, es decir, un establecimiento general de conceptos juridicos

del derecho maritimo internacional.

Cabe destacar que en la mayoria de legislaciones internacionales, el agente
maritimo es quien cuenta con la representacion legal de las embarcaciones
durante su estancia en todos los puertos, sin importar que pudieren ser
identificados con diferentes conceptos, resultando que se trata del mismo

sujeto juridico.

No obstante, y después de analizar todos y cada uno de los argumentos
expuestos por el apoderado de la empresa “Nippon Yusen Kabushiki Kaisha"
conocida por "Nippon Yusen Kaisha", por sus siglas “NYK", el articulado en
estudio no fue erroneamente interpretado, sino errbneamente citado por
parte del Juez A Quo y la Camara Ad Quem, debido a que estos dos fueron

que en su momento citaron el Art. 95 de la L.G.M.P.

“La Casacion deriva del verbo latino Casso, que significa quebrantamiento o
anulacion. En latin, casacion proviene de abrogatio, derogatio onis f., que

tiene como significado abrogacion; es decir, anulacion (de una ley) o derogar,
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abolir, revocar (legem, una ley; aliquid ex lege o de lege, una disposicion de
una ley) quitar, suprimir, o cercenar, lo que confirma la finalidad que se le
asigna al recurso de casacion a grandes rasgos, la cual consiste en la
anulacion o modificacion de una resolucion judicial, que presenta vicios, es
contraria al ordenamiento juridico y resulta desfavorable a los intereses de

una de las partes”.'*®

Para la doctrina argentina “el recurso de Casacion es el remedio supremo y
extraordinario que se da confra las sentencias ejecutoriadas de los
Tribunales Superiores, dictadas contra la Ley o Doctrina admitida por la
jurisprudencia, que a falta de los tramites sustanciales y necesarios de los
juicios, estos se declaran nulos y sin ningun valor, volviéndose a dictar o
aplicandose o interpretando rectamente la ley o doctrina legal quebrantadas
en la ejecutoria u observando los tramites omitidos en el juicio para que se

conserve la unidad e integridad de la justicia”.'**

Otra definicion menciona que “/la Casacion es el acto de impugnacion que
tiende a provocar un nuevo examen limitado de una resolucion de caracter
definitivo recaida en un proceso para consequir su anulacion total o parcial,
fundado en una infraccion en una del Derecho Material o del Derecho
Procesal positivo taxativamente establecida en la Ley”."*® Del andlisis de las
definiciones se puede establecer que el recurso de casacion tiene como
finalidad revertir los efectos de una resolucién emitida por un Tribunal Inferior
la cual contraviene una o varias disposiciones legales determinadas, el
recurso deberd fundarse en la existencia de una infraccién o errénea

aplicacion de la norma de derecho.

3% Piccionario de Latin, Barcelona, (Espafia: Spes Editorial, S.L., 2001), s.v. “casacion”.

3% Guillermo Cabanellas, Diccionario de Derecho Usual. 62 ed., t. 5., (Argentina: Editorial
Bibliografica Omeba, 1968), s.v. “casacion”.
138 Miguel Fenech, Derecho Procesal Penal, 32 ed. (Barcelona: Editorial Labor, 1945), 1117.
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Bajo los supuestos estudiados previamente, el abogado recurrente, tuvo a
bien presentar el recurso en la instancia correcta, no asi los motivos
necesarios para cimentar el medio de impugnacion, es decir no solamente
fundamento mal el recurso, pues como fue dicho por los honorables
magistrados de la sala de lo civil, en el recurso de casacién presentado por el
abogado recurrente el motivo de casacion es la infraccion de la ley,

basandose dicha contravencién en el Art. 95 de La L.G.M.P. el cual reza asi:

“El Agente Maritimo es la persona designada por el propietario, armador o
Capitan para realizar ante las Autoridades Maritimas, Portuarias y Aduaneras
las gestiones relacionadas con la atencion de un buque en puerto
salvadorefio. Dicho agente maritimo tiene la representacion activa y pasiva,
judicial y extrajudicial, conjunta o separadamente, de su Capitan, propietario
y armador, ante los entes publicos y privados, a todos los efectos y
responsabilidades del viaje que el buque realice a dicho puerto o desde el
mismo y hasta tanto se designe a otro en su reemplazo. No tiene la
representacion del propietario ni del armador que estuviere domiciliado en el
lugar. El Agente Maritimo, por el solo hecho de solicitar la atencion de una
nave, se entenderd investido de representacion suficiente para todos los
efectos subsecuentes, sin perjuicio de tener que acreditar su nombramiento

en posterioridad’.

La errénea interpretacion alegada del apoderado de la sociedad demandante
“Nippon Yusen Kabushiki Kaisha" conocida por "Nippon Yusen Kaisha", por
sus siglas “NYK", resulta invalido puesto que, cuando el juzgador aplica la
norma legal que debe emplear al caso concreto, lo hace dandole una
interpretacion equivoca; y en el caso analizado la disposicion legal sefalada
como infringida por el recurrente, no es aplicable al fletador, sino solamente

al armador, propietario o capitan de un buque, como pudo ser observado.
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3.3. Aplicacién del articulo 95 de la Ley General Maritimo Portuaria

La Ley General Maritimo Portuaria de manera amplia se ha encargado de
normar la mayor parte de servicios relacionados con la navegacién maritima
y de los puertos nacionales en general, a efecto de reglar las actividades

maritimas.

Para tal efecto, se consideré necesario y oportuno la creacién de un ente
rector, autobnomo e independiente, denominado Autoridad Maritima Portuaria,
cuya labor es crear un ambiente donde la funcidén reguladora se realice bajo
reglas claras y exenta de conflictos de intereses, que el ente rector posea
una relacion exclusivamente funcional con respecto al ente regulador, y que
el recurso humano que participe en unidades de direccidén y administracion
superiores de ambas entidades, estén plenamente desvinculadas de los
sectores usuarios del subsector de transporte maritimo portuario. Pero, mas
alla del objeto de la ley hay que recordar que los sujetos procesales son
todas aquellas personales naturales o juridicas, que intervienen en el
proceso, desarrollando las correspondientes etapas del mismo, las cuales los

une un vinculo de interés y fines especificos.

En todo proceso judicial, en virtud de un conflicto de intereses de caracter
econdmico, a las personas involucradas en esa situacion se les considera
partes procesales por ser los titulares del objeto material del proceso, tanto
del lado activo como del pasivo de la relaciéon procesal.’®® El concepto de
parte es estrictamente procesal; la calidad de parte le da la titularidad activa
0 pasiva de una pretension. Aquella persona que no posee la calidad de

parte se define procesalmente como tercero.

1% Mauricio Ernesto Velasco Zelaya et al., El Nuevo Proceso Civil Salvadorernio (El Salvador:

Universidad Tecnoldgica de El Salvador; Coleccion Juridica, 2010), 55.
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Se puede definir la representacion: como la realizacién de procuracion de
una persona fisica o juridica, aquella relacién juridica que se produce cuando
se confia a una determinada persona, a la que se denomina representante,
la facultad de actuar y de decidir, dentro de unos limites determinados, en

interés y por cuenta de otra persona, la cual se denominara representado.

La representacion activa y pasiva: se hablara de una representacién activa
cuando una persona lleva a cabo una determinada actividad en nombre de
otro (en este caso, la declaracion de voluntad es emitida por otra persona) y
de una representacion pasiva cuando es el representante el que recibe por
parte del representado, bien la declaracion, bien la actuacién de la que se

trate y debe realizar.

La representacion legal y la representacion voluntaria: se estaria ante un
supuesto de representacion voluntaria si el origen de la misma se encuentra
en la voluntad de los sujetos; en contraposicion, la representacion legal se
refiere a los casos en los que el origen de la representacion se encuentra en

la propia ley.

La representacion legal tiene como funcion primordial la de suplir la falta de
capacidad del que sera representado y la de llevar a cabo actos juridicos por
parte del representante que protejan a terceros frente al mismo por una

eventual "mala" actuacién de éste.

Las normas aplicadas a una y otra son diferentes; a la representacion legal le
sera de aplicacion la ley que regula la relacion juridica de la que nacen las
facultades del representante, a la representacion voluntaria se le aplica el
ordenamiento del pais en donde se ejerzan las facultades otorgadas al

representante, sino se constata la existencia de un sometimiento expreso.
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La representacion directa o indirecta: tanto una como otra entran dentro del
concepto de la representacion voluntaria. Se habla de representacion directa
(propia, abierta o inmediata) en aquellos casos en los cuales el representante
va a actuar en nombre y por cuenta de otra persona, el representado. Por
otra parte, la representacién indirecta (impropia, oculta, mediata) se produce
cuando el representante obra por cuenta del representado, pero lo hace en

nombre propio.

La representacion en interés del representado y en interés ajeno: como su
propio nombre indica, hace referencia en estos casos a la posibilidad de que
las actuaciones del representante se hagan en interés del representado o en
interés ajeno al del representado (concepto que puede incluir el interés
propio del representante). También se considera que existe la posibilidad que
el representante actlue en interés de varias de las personas anteriormente

indicadas.

El Art 95 L.G.M.P. establece los facultados para la representacion judicial y
extrajudicial, sin embargo, hay que recordar que en sede judicial debe ser
nombrado un representante para que realice las actuaciones en sede judicial,
el C.P.C.M. establece por esta razon la postulacion preceptiva por medio de

representante en su Art. 67.- que reza de la siguiente manera:

“En los procesos civiles y mercantiles sera preceptiva la comparecencia por
medio de procurador, nombramiento que habra de recaer en un abogado de
la Republica, sin cuyo concurso no se le dara tramite al proceso. No pueden
ejercer la procuracion: 1° Los pastores o sacerdotes de cualquier culto; 2°
Los militares en servicio activo; 3° Los funcionarios y empleados publicos,
que laboren a tiempo completo, excepto cuando procuren por la entidad a

que pertenezcan o ejerzan la docencia en la Universidad de El Salvador; 4°
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Los presidentes y demas representantes, inclusive los asesores juridicos de
las Instituciones de crédito, financieras y organizaciones auxiliares, salvo en
asuntos propios de dichas instituciones; y 5° Los abogados que en leyes

especiales se les prohiba la procuracion.

En connotacion con lo anterior, habra que resaltar lo ya estipulado por el
citado articulo 95 de la L.G.M.P., pues destaca como una de las principales
atribuciones del agente maritimo la representacion activa, pasiva, judicial y
extrajudicial ademas de atender ante las autoridades maritimas, portuarias y
aduaneras todas y cada una de las gestionas relacionadas con la atencion

de un buque que llegue a puerto salvadorefio.

Al centrarse en la representacion que tiene el agente maritimo otorgada por
la misma ley, no hay margen o un punto oscuro donde pudiese a llegar a
confundir sus facultades como errébneamente hizo el abogado recurrente en
la sentencia que fue analizada, pues si bien es cierto el agente maritimo es
aquella persona que puede ser designada por el propietario, armador o
capitan, este puede actuar conjunta o separadamente de quien sea que lo

haya designado.

3.4. Legitimacion activa del agente maritimo y otros sujetos en un

proceso judicial, en caso de dafno a un buque

La legitimacion es la que define la posibilidad de acceder a los Tribunales y
las condiciones y circunstancias que permiten hacerlo, en funcién de la
relacion que se tiene con el objeto del procedimiento. Consiste en un
derecho a la jurisdiccion y en la facultad de accionar ante los juzgados un
determinado derecho, por lo que puede decirse que es la facultad de

promover e intervenir en un proceso concreto como parte activa o pasiva.
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En tal sentido guarda estrecha relacién con la idea de capacidad, pero se
diferencia de ella en que mientras la capacidad define las condiciones
generales para intervenir en el proceso, la legitimacion determina las
condiciones necesarias para poder participar en un proceso concreto en
atencion al derecho material que se acciona. No constituye un presupuesto
del derecho al proceso, sino un requisito de la accion que se ejercita en el
proceso, que deriva de la titularidad de la accion que se reclama, pues, en

definitiva, la legitimacidn se determina por esa titularidad.

La legitimacion proviene de la relacion del sujeto del proceso con el derecho
material que se ejercita en él. De ahi que se trate de una cuestion que afecta
al fondo del asunto debatido en el juicio y traspase la frontera de las

condiciones procesales para actuar en él.

La existencia de legitimaciéon procesal -entendida como la aptitud para ser
parte en un determinado proceso- esta dada por la titularidad activa o pasiva
de la relacion juridica substancial controvertida en el pleito. La legitimacion
para obrar (activa o pasiva), no es otra cosa que "la demostracion de la
existencia de la calidad invocada, que es activa cuando se refiere al actor y

pasiva cuando al demandado.”™’

Otros autores la definen como "la cualidad que tiene una persona para

reclamar respecto de otra por una pretension en el proceso”*®

y SuU ausencia
se produce, precisamente cuando la o las personas que se presentan en el
proceso no son aquellas que la ley faculta para ejercer la accién. También

como “...la aptitud de un sujeto o de una pluralidad de sujetos para postular

137 Hugo Alsina, Tratado Teérico Practico de Derecho Procesal Civil y Comercial (Buenos

Aires, Argentina: Editorial Ediar, 1963), 388.
138 Roland Arazi et al., Cédigo Procesal Civil y Comercial de la Provincia de Buenos Aires, 22
ed. (Argentina: Rubinzal Culzoni Editores, 2012), 778.
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proveimientos en determinado proceso, procedimiento, framos o aspectos de

los mismos”. "

La legitimacién para obrar, en general, hace referencia a la titularidad del
derecho que se ejercita en el proceso y constituye un presupuesto esencial
para la admision de la accién. Por ello se destaca el pensamiento juridico
uruguayo, el cual se pregunta: “;Que es, pues, legitimacion procesal?
Expresado en las palabras mas sencillas, es la posibilidad de ejercer en

juicio la tutela de un derecho”.’*

En ese orden, también existen otros tipos de legitimacion, como la
legitimacion andmala o extraordinaria, que se caracterizan por el hecho que
se habilitan para intervenir en el proceso, a personas ajenas a la relacion
juridica sustancial en disputa. En estos casos se produce una disociacion
entre los sujetos legitimados para demandar, y el grupo o los destinatarios

efectivos de la tutela pedida al 6rgano jurisdiccional.

“La legitimacion procesal es la consideracion que hace la ley dentro de cada
proceso respecto de las personas que se hallan en una determinada relacion
con el objeto del mismo. A este nivel -legitimacion-, ya no so6lo nos interesa
que exista la capacidad procesal, pues esto resuelve el problema al

referirnos en general a cualquier proceso, pero no a uno en particular.

En efecto, dentro de cada proceso, deben legitimarse activa y pasivamente
las personas que intervienen en la "relacion"”, como por ejemplo: el acreedor

es el unico legitimado activamente para reclamarle a su deudor (legitimado

139 Jorge Walter Peyrano, Legitimaciones Atipicas en La Legitimacion (Buenos Aires:

Editorial Abeledo - Perrot, 1996), 83.
% Eduardo Juan Couture, Estudios de derecho procesal, t. 3, (Buenos Aires: Editorial Ediar,
1951), 208.

100



pasivamente); el propietario de un inmueble para reivindicar el mismo a
través del correspondiente proceso civil y frente al poseedor actual; el que ha
sufrido alguna violacion a sus derechos constitucionales para pedir amparo
frente a aquella "autoridad" que supuestamente emitio el acto violatorio.”
(Resolucién de la Sala de lo Constitucional, con numero de referencia 422-
98, de las once horas cuarenta minutos del dia veinticinco de enero del afo

dos mil).

Lo que se conoce como legitima contradiccién la cual, en principio o in limine
litis, no es necesario demostrarla, sino que basta atribuirsela subjetivamente
en la demanda, es decir que basta con el hecho que el demandante se
autoatribuya la titularidad del derecho violado y le atribuya al sujeto pasivo
vinculado a su pretension la emision del acto reclamado. Para el caso puesto
en analisis, se estudiara la legitimacién activa, también entendiéndose como

legitimacion procesal.

La legitimacién procesal activa se entiende como la potestad legal para
acudir al érgano jurisdiccional o instancia administrativa con la peticion de
gue se inicie la tramitacion de un juicio o del procedimiento respectivo. A esta
legitimacion se le conoce con el nombre de "ad procesum" y se produce
cuando el derecho que se cuestionara en el juicio es ejercitado en el proceso
por quien tiene aptitud para hacerlo valer, a diferencia de la legitimacion "ad
causam" que implica tener la titularidad de ese derecho cuestionado en el

juicio.

La legitimacién en el proceso se produce cuando la accién es ejercitada en el
juicio por aquel que tiene aptitud para hacer valer el derecho que se
cuestionara, bien porque se ostente como titular de ese derecho o bien

porque cuente con la representacién legal de dicho titular.
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La legitimacion "ad procesum" es requisito para la procedencia del juicio,
mientras que para la "ad causam" lo es para que se pronuncie sentencia

favorable.

De conformidad a la legislaciéon de El Salvador, el Art. 66 del C.P.C.M. el
mismo sefala lo siguiente: “Tendran legitimacion para intervenir como parte
en un proceso los titulares de un derecho o un interés legalmente reconocido
en relacion con la pretension” Al analizar dicha disposicidén, nos percatamos
gue unicamente pueden ser partes en un proceso judicial, los titulares de un

derecho o un interés legalmente reconocido en la relacion.

En el caso en concreto, El Juzgado Segundo de lo Civil y Mercantil de San
Salvador, manifestd lo siguiente “...en cuanto a la alegacion de FALTA DE
LEGITIMO CONTRADICTOR alegada por la demandada, en vista de no ser
‘NYK” propietaria del buque y no haber recibido perjuicio en su patrimonio, y
que el demandante se expresé6 manifestando que existia un contrato de
fletamento y uno de prestacion de servicios; en cuanto a este ultimo a folios
135 del expediente, consta el comprobante de crédito fiscal por el valor de
Treinta y cinco mil quinientos diecinueve dolares con un centavo de dodlar de
los Estados Unidos de América con anexo de los servicios contratados por
“COMISA” a “CEPA” y no “NYK".

En ese sentido se advierte la existencia de una relacion contractual, pero
entre “COMISA” (que es el agente maritimo de "NYK”) y CEPA, y no entre
‘NYK” y “CEPA”, por lo que se debe traer a colacion el Art. 195 LGMP, que
establece que el agente maritimo es el designado para realizar las gestiones
relacionadas de un buque en puerto salvadorefio, como es el caso, del
contrato de estiba y desestiba, que en base al articulo 948 del Codigo de

Comercio, se considera no solemne por no catalogarlo la ley expresamente
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como formal, es por ende que el agente maritimo es quien tiene la
representacion para todos los efectos y de responsabilidades del viaje, en
ese sentido valorando que la relacién contractual es entre “CEPA” y la
COMPANIA MERCANTIL INTERCONTINENTAL, SOCIEDAD ANONIMA DE
CAPITAL VARIABLE, que se abrevia “COMISA”, se advierte con ello la
existencia de Falta de Legitimo Contradictor por ser “COMISA” quien contrato
con “CEPA” y no “NYK”...”

De igual forma, la Camara Primera de lo Civil de la Primera Seccién del
Centro de San Salvador, confirmd la resolucion del Juzgado de Primera
Instancia, en virtud que “la parte demandada no se integré adecuadamente;
es decir que hay falta de legitimacion en la causa, que es la que se refiere a
la relacion sustancial que debe existir entre las partes y el interés sustancial
discutido en el proceso, que es el objeto de pretension, pues la figura de
"inferesado en la causa", que recoge nuestra legislacion, siendo tal
legitimacion un presupuesto de la pretension contenida en la demanda, que
fundamentalmente determina no sdélo quienes pueden obrar en el proceso,
por lo que debe finalizarse el proceso de forma anormal, mediante la figura
de la improponibilidad de la pretension, que es una alternativa que tiene el
juzgador cuando en una demanda, haya omision de algun requisito de fondo

para accionar..."

En ese orden, se conocid del presente caso via Casacion, por la Sala de lo
Civil, de la Honorable Corte Suprema de Justicia de El Salvador. Siendo el
caso que, al ser “NYK” la fletadora del Buque IKOMA y no el armador o
duefio, el mismo no tiene ningun tipo de legitimacién procesal (activa o
pasiva). Lo anterior en virtud, que el Art. 95 L.G.M.P. es claro en exponer,
que el unico que tiene tales atribuciones de actuar en procesos judicial, es el

agente maritimo, del cual ya se han definido sus funciones y atribuciones.
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Por lo tanto, al tenor de lo expresado por el Art. 95 L.G.M.P., el legitimado
para actuar en el presente proceso y reclamar los dafios ocasionados al
buque Ikoma, era el agente maritimo, el cual no se encontraba representado
ni por “COMISA”, ni por la sociedad "Nippon Yusen Kabushiki Kaisha",
conocida por "Nippon Yusen Kaisha" y por sus siglas "NYK" o "NYK UNE",
esto debido a que como se ha expuesto en apartados anteriores, “COMISA”
obtuvo la calidad de agente maritimo por el fletador, siendo en este caso la
sociedad “NYK”.

En la sentencia de mérito analizada y por la misma fe judicial que gozan los
aplicadores de justicia, existen a folios 135 del expediente, el comprobante
de crédito fiscal por el valor de treinta y cinco mil quinientos diecinueve
doélares con un centavo de dolar de los Estados Unidos de América con
anexo de los servicios contratados por “COMISA” a “CEPA” y no “NYK”, es

decir, entre el agente maritimo del fletador y la Comisién Ejecutiva Portuaria.

Por lo que deviene en estéril, que se admitiera el recurso de Casacioén, ya
que tal como se ha hecho énfasis en toda la investigacion; y asi como la
misma Sala de lo Civil lo ha expresado oportunamente, quien tiene la
representacion activa, es el agente maritimo, que en el presente proceso se
no se ha visto materializada por “COMISA”, pues es un representante del
fletador, siendo oportuno aclarar que no se cumplen los presupuestos del Art.
95 de la L.G.M.P., pues tal calidad no se la otorgé el propietario, el armador o

el capitan de la embarcacion.
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

En este apartado, como desenlace a la presente investigacién se instauran
las conclusiones y recomendaciones producto de la informacién recabada
durante el transcurso del estudio realizado, tomando los parametros y
lineamientos obtenidos de cada una de las fuentes empleadas, llamese
tedricos o documentales y las alcanzadas durante la investigacion de campo;
esperando fervientemente que toda la informacién conseguida en el lapso de
tiempo que fue empleado para la realizacion de esta investigacién contribuya
en alguna manera para explotar lo concerniente al derecho maritimo en cada
una de sus facetas, pues, siendo una rama del ordenamiento juridico tan
amplia y estrechamente vinculada tanto en el derecho privado como el

publico, resultando imposible poder abarcar todo en un solo trabajo.

Asimismo, se concreta lo concerniente a las recomendaciones, consecuencia
del estudio efectuado para que presente sirva de base para quienes en un
futuro deseen seguir aunando a tan interesante y fascinante area del

derecho.

Conclusiones

De la sentencia pronunciada por la Sala de lo Civil de la Corte Suprema de
Justicia con numero de referencia 61-CAC-2012, se puede afirmar que hubo
falta de legitimacion en la causa, que es la que se refiere a la relacion
sustancial que debe de existir entre las partes y el interés sustancial discutido
en el proceso, que es el objeto de la pretension, pues la figura de interesado
en la causa que recoge nuestra legislacion fundamentalmente determina

quienes pueden obrar en el proceso y, en esta area del derecho no es la
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excepcion ya que la Ley General Maritimo Portuaria de El Salvador, estipula
el caracter especial de la misma, y esa misma especialidad determina el
marco de actuacion en el que se dan las funciones de quienes intervienen en

esta materia.

Es evidente que la Ley General Maritimo Portuaria no concedié al fletador la
facultad de designar agente maritimo con los efectos legales senalados en el
Art. 95 de la misma ley. Por consiguiente, esa disposicion no es aplicable al
caso porque el actor en el proceso es el fletador del buque, asi como
también se cuestiona la legitimidad que la Camara le concede a la Compaifiia
Mercantil Intercontinental, Sociedad Andénima de Capital Variable, que se
abrevia COMISA para demandar a la Comisién Ejecutiva Portuaria Autbnoma
CEPA, los dafos producidos al buque IKOMA, debido a que la designacion

de agente maritimo la recibe del fletador.

Se puede afirmar que el articulo 95 de la L.G.M.P. le confiere legitimacién al
agente maritimo para promover la actuacién jurisdiccional, siempre y cuando
esta calidad le sea otorgada por el propietario, armador o capitan y no por
otros sujetos que regula la misma ley; con la excepcion que si el propietario o
armador estuvieren domiciliados en el lugar, el agente maritimo no tendra la
representacion que se ha indicado, ya que estos sujetos tendran legitimacién

para actuar.

En ciertos momentos llega a volverse confuso para los administrados temas
de relevancia como la legitimacién que tienen las partes para intervenir en un
proceso en materia maritima dentro del cual podrian llegar a tener algun tipo
de interés, sefialando que, aunque en lo general se aplica el derecho comun,
acaecen sujetos propios del derecho maritimo que la ley reconoce (agentes

maritimos, armadores, operadores portuarios, etc.).
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En El Salvador, en lo que respecta a esta area, debido al poco desarrollo de
la actividad maritima, ya que no existen procesos ni procedimientos judiciales
establecidos en la ley por lo tanto, se han tenido que invocar supletoriamente
otros cuerpos normativos ante casos como el caso de los dafios ocasionados

a los buques.
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Recomendaciones

Que sea ratificado el convenio sobre limitacion de responsabilidades nacidas
de reclamaciones de derecho maritimo de 1976 y el Protocolo de 1996
relativo al Convenio de Limitacion de Responsabilidad, esto con el fin de
salvaguardar los intereses tanto politicos como econémicos de El Salvador.
Puesto que, en el convenio en comento, se estipulan reclamaciones que
pueden o no ser objeto de limitacion, teniéndose dentro de estas ultimas una
de gran importancia como lo es las reclamaciones relacionadas con dafios

resultantes de la contaminacion por hidrocarburos.

Dar a conocer el régimen juridico aplicable al arbitraje y la eficacia de otros
medios alternativos de solucion de conflictos, que facultativamente pueden
adoptar las personas naturales o juridicas capaces, en asuntos civiles o
comerciales, con el fin de dinamizar y evitar recargar la mora judicial que hoy

por hoy vive el Organo Judicial de El Salvador.

Que si bien es cierto en materia de resarcimiento de dafios se debe aplicar
de manera supletoria lo estipulado por el derecho comun, no estaria demas
crear los lineamientos a seguirse ante un eventual conflicto entre partes,
pudiéndose llegar a tratar entre particulares o inclusive entre particulares y el
Estado, lo que conllevaria a una reforma integral de la Ley General Maritimo

Portuaria.
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ANEXOS

SALA DE LO CIVIL DE LA CORTE SUPREMA DE JUSTICIA: San
Salvador, a las once horas del veintiocho de noviembre de dos mil doce.

Vistos en casacion de la sentencia definitiva pronunciada en
apelacién, por la Camara Primera de lo Civil de la Primera Seccion del
Centro, en San Salvador, a las ocho horas treinta minutos del treinta y uno
de enero de dos mil doce, en el proceso Declarativo Comun de Dafos y
Perjuicios y Liquidaciéon de los mismos, iniciado por la sociedad “NIPPON
YUSEN KABUSHIKI KAISHA" conocida por "NIPPON YUSEN KAISHA", por
sus siglas “NYK" o "NYK UNE", contra la demandada COMISION
EJECUTIVA PORTUARIA AUTONOMA (CEPA).

Han intervenido en el proceso, en primera y segunda instancias, los
abogados Jaime Antonio Arias Bojérquez y Juan Miguel Gonzalez Viale,
como apoderados generales judiciales de la parte actora, y el abogado
Ramoén Antonio Morales Quintanilla como apoderado general judicial de la
sociedad demandada. En casacion han intervenido los abogados Arias
Bojérquez, en el caracter antes mencionado, y Carlos Mauricio Molina
Renderos, en concepto de apoderado general judicial, con clausulas
especiales, de la parte demandada.

LEIDOS LOS AUTOS Y CONSIDERANDO:

I- La resolucion de primera instancia, en la parte pertinente del Acta de
Audiencia Preparatoria, que fue recurrida en apelacién, dice asi: "En atencion
a lo antes expuesto, la suscrita Jueza RESUELVE: 1) Con respecto a la
NULIDAD DEL PODER presentado por el Licenciado MORALES
QUINTANILLA, siendo que es un poder especial y conforme al literal f) en su
punto Quinto, que expresa que por decision de la Junta Directiva se otorgd
dicho mandato para intervenir especialmente en este proceso, y del cual se

advierte que existe una incoherencia con respecto a las fechas que se
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consignan en él. Pero en el mismo se dan las facultades generales del
mandato judicial, por lo que de conformidad al Art. 68 CPCM no esta el
Licenciado MORALES QUINTANILLA invalidado para actuar en el proceso,
porque las facultades generales son validas; y por tanto se declara NO HA
LUGAR la nulidad alegada, ello aunado a la carencia de los requisitos que
conlleva el declarar una nulidad, como la trascendencia. 11) En cuanto a la
alegacion de FALTA DE LEGITIMO CONTRADICTOR alegada por la
demandada, en vista de no ser NYK propietaria del buque y no haber
recibido perjuicio en su patrimonio, y que el demandante se expresé
manifestando que existia un contrato de fletamento y uno de prestacién de
servicios; en cuanto a este ultimo a folios 135 del expediente, consta el
comprobante de crédito fiscal por el valor de Treinta y cinco mil quinientos
diecinueve ddlares con un centavo de doélar de los Estados Unidos de
América con anexo de los servicios contratados por COMISA a CEPA y no
NYK. En ese sentido se advierte la existencia de una relacion contractual,
pero entre COMISA (que es el agente maritimo de NYK) y CEPA, Y no entre
NYK y CEPA, por lo que se debe traer a colacién el Art. 195 LGMP, que
establece que el agente maritimo es el designado para realizar las gestiones
relacionadas de un buque en puerto salvadorefio, como es el caso, del
contrato de estiba y desestiba, que en base al Art. 948 del Cddigo de
Comercio, se le considera no solemne por no catalogarlo la ley
expresamente como formal, es por ende que el agente maritimo es quien
tiene la representacion para todos los efectos y de responsabilidades del
viaje, en ese sentido valorando que la relacion contractual es entre CEPA y
la COMPANIA MERCANTIL INTERCONTINENTAL, SOCIEDAD ANONIMA
DE CAPITAL VARIABLE, que se abrevia COMISA, se advierte con ello la
existencia de Falta de Legitimo Contradictor, por ser COMISA quien contrato
con CEPA y no NYK, por tanto de conformidad con el Art. 299 CPCM, se
DECLARA IMPROPONIBLE LA DEMANDA Y se ordena se ARCHIVEN las
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actuaciones por los argumentos antes expuestos. Se hace constar que la
presente audiencia queda gravada en soporte audiovisual. No habiendo mas
que hacer constar se da por terminada la presente acta, que para constancia
firmamos."

Il.- El fallo de segunda instancia reza asi: "POR TANTO: Sobre la base
de los razonamientos expuestos, disposiciones legales citadas, y de
conformidad a lo establecido en los articulos 1 Inc. 1°, 15, 18, 172 Inc. 1°,
182 atribucion 5a C. N., 212 Inc. 3°, 215, 216, 217, 218, 219 Inc. 1°,272,275
Y 515 Inc. 2° CPCM.; A NOMBRE DE LA REPUBLICA DE EL SALVADOR,
esta Camara FALLA: A) CONFIRMASE el auto definitivo venido en
apelacién, que en primera instancia le puso fin al proceso de forma
anticipada por Improponibilidad Sobrevenida, pronunciado por la senora
Jueza 2 del Juzgado Segundo de lo Civil y Mercantil de San Salvador, en la
Audiencia Preparatoria celebrada a las diez horas del dia veintisiete de
octubre de dos mil once, de fs. 255 a 256 Fte; de la pieza principal; y B)
CONDENASE en costas procesales de esta instancia a la parte apelante.---
Oportunamente, devuélvase la pieza principal, al Juzgado de su origen, con
certificacion de esta sentencia. HAGASE SABER."

lll.- No estando conforme la parte actora con el fallo de segunda
instancia, interpuso recurso de Casacién, en los términos siguientes: "lll)
ADMISIBILIDAD Y PROCEDENCIA DEL RECURSO: --- Este medio de
impugnacién lo interpongo dentro del plazo de los quince dias habiles,
contados a partir del siguiente al de la notificacién de la resolucién que por
este medio impugno, realizada el dia seis de los corrientes, segun lo
dispuesto en el Art. 526 CPCM; y siguiendo lo prescrito por el Art. 521 de ese
mismo cuerpo legal, el presente recurso debe fundarse en la existencia de
una infraccion o errénea aplicacion de la norma de derecho; asimismo, el Art.
522 del cdodigo ritual indica, que dicha alzada procedera, cuando se hubiere

producido alguna infraccién de ley o de doctrina legal. ---Bajo el marco legal
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citado y en atencién al caso que nos ocupa, alego que el Motivo de Fondo en
que fundamento el presente Recurso, es por: INFRACCION DE LEY por los
submotivos de: 1) INTERPRETACION ERRONEA DEL Art. 95 LGMP; y 2)
por ERROR DE HECHO EN LA APRECIACION DE LA PRUEBA. - IV
FUNDAMENTOS LEGALES: --- Previo a entrar en materia debo aclarar, que
alego los siguientes motivos de fondo, en el entendido que, simple y
llanamente la Camara ad quem confirma en todas y cada una de sus partes
el fallo pronunciado por la Juez a quo, sin cuestionar o modificar el contenido
de los mismos, debido a que en algunas partes de sus motivaciones la ad
quem se aparta de las sustentadas por la a quo, debiendo entonces al
formular su juicio l6gico para sentenciar, hacer las correcciones respectivas
para darle defecto procede alegar los vicios siguientes: ----

1. INTERPRETACION ERRONEA DEL ART. 95 LGMP. Yerra
entonces la Honorable Camara ad quem, en cuanto interpreta errbneamente
el Art. 95 LGMP, al elegir dicha norma al caso subjudice, dandole una
interpretacién equivocada, al adjudicarle a la COMPANIA MERCANTIL
INTERCONTINENTAL, SOCIEDAD ANONIMA DE CAPITAL VARIABLE,
abreviadamente COMISA, una funcién de la cual carece, tan solo por
ostentar el cargo de Agente Maritimo. En la fundamentacién de nuestro
Recurso de Apelacion, tuvimos a bien, resefiar el origen histérico del agente
maritimo y el desarrollo de su funcion dentro del Régimen de la Navegacion,
donde demostramos, que el agente maritimo no es mas que un empleado o
factor comercial de su Principal, tal como lo confirma el autor Rodolfo A.
Gonzalez-Lebrero, al decir, que el "Agente maritimo es la persona fisica o
juridica que tiene a su cargo las gestiones de caracter administrativo, de
caracter técnico y de caracter comercial relacionadas con la entrada, la
permanencia y la salida de un buque en un puerto determinado, asi como la
supervision o la realizacion de las operaciones de recepcidn, carga,

descarga y entrega de las mercaderias (y embarco y desembarco de los
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pasajeros si los hubiere), y sus consecuencias ulteriores, y la contratacion de
dichas mercaderias (y pasajeros), para su trasporte(sic) en los buques
utilizados por quien lo ha designado, y en cuyo nombre y representacion
actua.", y ademas dicho maestro agrega, que ""La figura que conocemos
como "agente maritimo" y que recibe denominaciones variadas en otros
paises ("agentes de buques", "agente consignatario de buques",
"consignatario de buques", etc. ), es en realidad un agente terrestre del
armador o del transportador o del fletador, ya que desempefia sus tareas en
tierra, pero aquella expresion se ha generalizado, habiendo sido adoptado
por nuestro legislador." En igual sentido, en la Ley General Maritima
Portuaria, Capitulo V, también nuestro legislador le confiere similar
connotacion al Personal de la Navegacién, donde en el Art. 95 incluyé al
Agente Maritimo, con las facultades que en dicha norma se establecen,
otorgandole el caracter de representante, pero con funciones limitadas y
determinadas. --- De lo anterior asumimos, que dicho agente maritimo carece
de la legitimidad que le adjudica la Camara ad quem, errando al concederle
la facultad de apersonar ante los tribunales competentes como parte
demandante, a efecto de promover, seguir y/o fenecer un proceso judicial,
sea en representacion de su Principal o por cuenta propia, a fin de demandar
los danos que CEPA ocasion6 al buque IKOMA fletado por mi mandante
NYK, criterio que desde ya declaro no compartirlo por encontrarlo
desajustado a derecho, conforme lo compruebo con los fundamentos de los
literales siguientes: --- a) Del Mandato y la Teoria de la Representacion.
Tomando en cuenta las motivaciones que hace la Camara ad quem, acerca
de la necesidad del Derecho Maritimo de asistirse de otras disciplinas del
derecho para suplir sus necesidades, es procedente entonces echar mano
de la figura del Mandato Mercantil, cuya naturaleza juridica vincula
contractualmente a mi mandante NYK con su agente COMISA, mediante la

expresada Carta Representacion, cuyo objetivo se encuentra regulado en lo
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dispuesto por el Art. 1083 del Cédigo de Comercio, al declarar, que "el
mandatario se encarga de practicar actos de comercio por cuenta y a nombre
de su mandante", o sea que el agente maritimo como mandatario que es,
realiza actos de comercio en representacion de otro y nunca por su propia
cuenta. --En tal sentido comprendemos, que la naturaleza juridica del
mandato deviene de la Teoria de la Representacion, que en palabras
simples, es un figura juridica por la cual, los efectos de un acto juridico se
radica (sic) en una persona distinta del que lo celebré. Sobre el particular, los
maestros Ospina, al hablar de los actos juridicos, comentan: "Las
expresiones agente y parte empleadas en los capitulos anteriores para
explicar los efectos de los actos juridicos, no deben ser entendidas en
sentido vulgar, como si se refiriesen exclusivamente a las personas que
intervienen directa y materialmente en el otorgamiento de tales actos, sino
que deben ser tomadas en su acepcion juridica que esta condicionada por el
principio de la representacién, en cuya virtud lo que alguien ejecuta a nombre
de otro, estando debidamente facultado para representarlo, produce respecto
de éste los mismos efectos que se seguirian si el acto hubiere sido otorgado
personalmente por él". Significa entonces, por una parte, que para obrar con
legitimacion en todo proceso, es requerido que aquellas personas que
representen a quienes estan llamados para recibir los beneficios y las cargas
del proceso, se encuentren envestidos(sic) de poder suficiente para obrar por
aquéllos, no significando en grado alguno, que los efectos resultantes del
mismo recaigan sobre estos, ya que la orbita juridica de los apoderados
permanece indiferente; y por el otro, que nada impide a los otorgantes de un
mandato para actuar directa y personalmente en asuntos de su interés,
omitiendo la asistencia de sus apoderados, como pudiera ser en el caso que
nos ocupa. --- Es de aclarar, que COMISA en su gestion, lo hace en
representacion de NYK, mi mandante, cuya actuaciéon se enmarca y limita a

las facultades que aquella le concede mediante la Carta Representacion, que
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corre agregada del folio 191 al 195 de la pieza principal, de cuya lectura se
comprueba, que no obstante lo dispuesto por el Art. 95 CPCM., se limita a la
atencion de operaciones del transporte maritimo de bienes, en la carga y
descarga de los mismos en los puertos del pais, destacandose como
representante comercial ante terceros y autoridades maritimas, portuarias y
aduaneras, en su gestion de cumplir con la tramitologia necesaria y
requerida para el ingreso, permanencia y salida de los buques fletados por
su Principal en el Puerto de Acajutla, por ser el unico puerto que hasta la
fecha funciona normalmente en el pais. ---Luego entonces y siendo
expresamente determinadas las funciones recibidas por dicho agente
maritimo, conforme al mandato que le fuera otorgado, podemos concluir, que
COMISA, como agente maritimo se encuentra limitado en su ambito de
accién, dedicado exclusivamente para los servicios portuarios y aduaneros
COMISA, como agente maritimo se encuentra limitado en su ambito en la
atencion de buques fletados por mi mandante, especialmente al ingreso,
estadia y zarpe del y hacia el Puerto de Acajutla, sin que tal funcion se
contradiga con el sentido natural y obvio que el legislador proveyo al Art. 95
CPCM, ya que ambas son complementarias entre si.---

INTERPRETACION DE LA NORMA INFRINGIDA. Si analizamos con
atencion, la primera parte del Art. 95 LGMP podemos constatar, que el
Agente Maritimo es la persona designada por su Principal, "para realizar ante
las autoridades Maritimas, Portuarias y Aduaneras las gestiones
relacionadas con la atencidén de un buque en puerto salvadoreio". Asi de
simple, y al especificar dicho dispositivo legal, que el "agente maritimo tiene
la representacion activa y pasiva, judicial y extrajudicial, conjunta o
separadamente con su Capitan, propietario o armador, ante los entes
publicos y privados", lo hace, pero lo limita "a todos los efectos y
responsabilidades del viaje que el buque realice a dicho puerto o desde el

mismo y hasta en tanto se designe a otro agente en su reemplazo". --- Luego

127



entonces y para su correcta interpretacion, traigo a cuentas la maxima que
dice, "que cuando el sentido de la leyes claro, no se desatendera su tenor
literal a pretexto de consultar su espiritu”, lo que nos lleva a concluir, que el
agente maritimo solamente tiene facultades para atender los buques de sus
Principales, en actividades maritimas, portuarias y aduaneras, en puerto
salvadorefio, y no puede vincularse su actuacién, por ningun motivo, a que
dicho agente pueda desempefiarse como representante legal de su Principal,
ni mucho menos pueda actuar por cuenta propia, tal como la Camara Ad
quem, erradamente le adjudica a COMISA. --- Resultaria absurdo, que estas
corporaciones transnacionales del transporte maritimo de carga, como lo es
mi mandante, en su régimen de navegacion, tuvieran tantos representantes
legales como agentes maritimos designaran en cada puerto donde sus
embarcaciones, en sus rutas de viaje, atracan, o que todos estos agentes
maritimos pudieran actuar por cuenta propia e inconsultamente en actos,
tramites y gestiones que les han confiado sus Principales, tomando
decisiones concernientes a la direccion, administracién, finanzas y manejo de
sus objetivos sociales, intromision que conllevaria a lo que pudiera
considerarse como el "enredo perfecto" de los negocios globales de aquellas.

c) NATURALEZA DE LA RESPONSABILIDAD. Previo a cualquier otra
valoracion, es importante mencionar, que dos son los contratos que
intervienen en la actividad naviera del caso que nos ocupa, independiente
uno de otro. Con el primero, "Locacion de Buque", se acredita la titularidad
del derecho de propiedad de la embarcacion, vinculando a la armadora o
Fletante MRS con NYK como Fletadora; y con el segundo, "Fletamento a
Tiempo", se acredita la titularidad de la parte dafiada para reclamarle a quien
le ocasiond el dafo, vinculando asi a NYK con CEPA, y constituyéndose
aquella por tal razén, en su conjugacion, como la unica legitimada para

recurrir ante el érgano jurisdiccional a reclamar la tutela legal de resarcir el

128



dafo ocasionado, pues ademas de haber sufrido una lesion patrimonial,
existe una vinculacion contractual entre quien lo sufrié con quien lo ocasiond.
Deduzco entonces que el error incurrido por la Camara ad quem, al declarar
la improponibilidad de la demanda por falta de legitimacion para actuar de
mi mandante, es consecuencia de haber analizado la responsabilidad desde
la perspectiva del dano Aquiliano, como un acto punitivo, o sea desde la
responsabilidad civil extracontractual, relacionando equivocadamente a MRS
con CEPA, cuando dicha responsabilidad es meramente contractual, tal
como lo comprueba con los precedentes razonamientos. --- Al respecto el
tratadista Gilberto Martinez Rave manifiesta que, "la responsabilidad juridico-
civil nace cuando se da un hecho dafioso que lesiona un patrimonio ajeno,
del que surge la obligacion de asumir las consecuencias patrimoniales para
resarcir el dano". Dicha responsabilidad, atendiendo a la extensién o amplia
interpretacion del concepto, se ha subdividido en: contractual o
extracontractual. --- La contractual es aquella responsabilidad que nace para
la persona que ocasiona un dafio con el incumplimiento, demora o
desconocimiento de determinadas obligaciones, adquiridas con ocasion de
un contrato o convencion. A diferencia de ésta, se encuentra la
extracontractual, que nace para una persona que ha cometido un dano en el
patrimonio de otra y con la cual no la liga ningun nexo contractual; es decir,
que nace para quien simple y llanamente ocasiona una dafo a otra persona
con la cual no tiene ninguna relacion juridica anterior. --- En el caso concreto,
la responsabilidad surge de la negligencia demostrada en el ejercicio del
Contrato de Prestacion de Servicios de Estiba y Desestiba de Carga,
celebrado entre NYK y CEPA, al solicitar COMISA, en su calidad de Agente
Maritimo, la estiba y desestiba de la carga de la embarcacion IKOMA, vy al
haber CEPA prestado tales servicios, lo que se comprueba con: a) copia de
la nota enviada por COMISA en su calidad de agente de NYK a CEPA,

fechada trece de mayo del afio des mil nueve, donde se avisa la llegada del
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referido buque al Puerto de Acajutla, solicitando la pro forma de gastos para
pagar los servicios portuarios, correspondientes a la estiba y desestiba de la
carga del buque IKOMA; vy b) Comprobante del Crédito Fiscal numero
dieciocho mil quinientos cincuenta y ocho, de fecha veintisiete de m yo del
afo dos mil nueve, expedido por CEPA a favor de mi mandante y por medio
de COMISA, por la suma de treinta y cinco mil quinientos diecinueve ddlares
de los Estados Unidos de América con un centavo de ddlar, precio pagado a
CEPA por los referidos servicios portuarios; documentos que corren
agregados con la demanda a la pieza principal. Consecuentemente y en
base a la obligacién contractual que se genera conforme a lo prescrito por el
Art. 1399 del Cddigo Civil, al hablar por una parte NYK, por medio de su
agente COMISA, solicitado un servicio de estiba y desestiba de carga, y
haberla por la otra CEPA, aceptado y brindado la prestacién de tales
servicios, se generd indubitablemente una convencion o acuerdo de
voluntades, en virtud de la cual, ambas partes generaron derechos y
obligaciones, de manera bilateral, elementos indispensables para la
configuracion de toda obligacién, la cual, conforme al Art. 1416 del mismo
cuerpo legal, todo contrato legalmente celebrado, es obligatorio para los
contratantes, y segun el 1417 del ritual, deben ejecutarse de buena fe. d)
CUESTIONAMIENTO FINAL. Finalmente y si tomamos en cuenta la
literalidad del Art. 95 CPCM(sic), que dispone "ElI Agente Maritimo es la

persona designada por el propietario, armador o Capitan ... " se podria
entonces cuestionar la legitimidad que la ad quem le concede a COMISA,
para demandar al CEPA los dafos producidos al buque IKOMA, debido a
que la designacion de agente maritimo la recibe del fletador, la cual es una
persona distinta a las que enumera dicha norma.- Por lo tanto y en ajustada
sujecion a dicha norma, resultaria que, para obtener la legitimaciéon de ser
parte en un proceso, como primer requisito, COMISA tendria que haber

recibido la designacidon de agente maritimo de uno cualquiera de los que cita
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la norma, los cuales, como bien apunta la Camara ad quem, "son personas
distintas al fletador". Luego entonces, dicha capacidad de ser parte que le
asignan los juzgadores de ambas instancias a COMISA, carece de toda
fundamentacion y consecuentemente, incurre la Camara ad quem en el vicio
de interpretar erroneamente el Art. 95 CPCM. ---

2) ERROR DE HECHO EN LA APRECIACION DE LAS PRUEBAS.--
- Este vicio incide, tal como lo afirma el Dr. Mauricio Ernesto Velasco Zelaya,
"(... ) en la apreciacion de las pruebas y no consiste en haberlas valorado
mal, sino en que el criterio que de ellas se forma el juez, no corresponde a la
realidad, en virtud de haber sido motivado por un error de hecho. Y tal
equivoco, resulta de no haberse tomado en cuenta para la formacion del
respectivo juicio, lo que aparece de algun documento auténtico, publico
privado reconocido, o de que una confesién fue apreciada sin relacionarla
con las otras pruebas." (Cursivas propias).--- Este vicio, debo alegarlo, pues
al pronunciar su fallo la Camara ad quem ratificé sin excepcioén alguna el auto
definitivo dictado por la Jueza de Primera Instancia, no obstante haber
afirmado aquella juzgadora en el ordinal 4 de sus Motivaciones, al valorar el
comprobante de crédito fiscal: "Es por ello que, el comprobante de crédito
fiscal, mencionado por la Jueza a quo, aunque se omitio(sic) a nombre de
COMISA, se ha demostrado que ésta actia en nombre de la sociedad
demandante." --- Luego entonces, por una parte la Camara ad quem admite
que COMISA actua en representacion de la sociedad demandante, pero la
otra consiente, al confirmar el fallo, que COMISA sea quien, en su caracter
personal, tenga la legitimidad suficiente para demanda (sic) dichos dafios, lo
que vuelve contradictoria y por ende errébnea su fundamentacion, la
sentencia recurrida en casacion, deviniendo en el vicio alegado.

V) JUSTIFICACION DE NUESTRA LEGITIMACION PARA ACTUAR. -
- - Al quedar asi demostrado, que es incorrecta la apreciacion juridica y

solucion contenida en la sentencia recurrida, debido a los errores (~
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incurridos por la Camara ad quem, es procedente se pronuncie la nulidad de
la sentencia de segunda instancia y por lo tanto, se dicte la que conforme a
derecho corresponda, ordenandose reponer el proceso desde el ultimo acto
valido, que fue lo que restare por cumplirse de la Audiencia Preparatoria,
devolviéndose a tal efecto los autos, con certificacion de la sentencia. Todo
esto, por haberse demostrado meridianamente, que mi mandante NYK, se
encuentra legitimada para actuar como parte demandante en el presente
caso y por lo tanto, habilitada para demandar a CEPA, los dafos
ocasionados al ejecutar negligentemente el contrato de estiba y desestiba de
los contenedores transportados en el buque IKOMA, fleteado por mi
poderdante." ADMISION DEL RECURSO Por resolucién de esta Sala de las
doce horas del catorce de mayo de dos mil doce, se admitidé el recurso de
Casacion, por infraccion de ley, consistente en Interpretacion Errénea del Art.
95 de la Ley General Maritimo Portuaria, y se declaré inadmisible el recurso
por Error de Hecho en la Apreciaciéon de la Prueba, habiéndose corrido
traslado a la parte contraria para que dentro del plazo respectivo alegare lo
que de su parte considerara conveniente, habiéndolo hecho por medio del
abogado Carlos Mauricio Molina Renderos, quedando el recurso en estado
de pronunciar sentencia.

IV-SUBMOTIVO DE CASACION: INTERPRETACION ERRONEA DEL
Art. 95 de la LEY GENERAL MARITIMO PORTUARIA.

CONSIDERACIONES DEL TRIBUNAL AD QUEM:

El tribunal Ad quem, en su sentencia, ha expresado que al analizar el
argumento esgrimido por la Jueza a quo en la sentencia recurrida, toma en
consideraciéon que el Derecho Maritimo debe elaborar, a fin de responder a
las necesidades de este medio, un sistema completo de normas juridicas,
tomando diversos elementos de otras disciplinas juridicas del Derecho.
Todas estas piezas sueltas que lo constituyen son apéndices maritimos de

las ramas juridicas, que al fundirse, forman figuras juridicas originales.
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Reconoce al Derecho Maritimo cinco caracteristicas: es un derecho especial,
unitario u homogéneo, autbnomo, de caracter internacional, y "con una gran
influencia publicista por la intervencion del Estado en el fendbmeno de la
navegacion maritima".

Agrega el Ad quem que el Art. 250 de la Ley General Maritimo
Portuaria estipula el caracter especial de la misma Ley; y esa misma
especialidad determina el marco de actuacién en el que se dan las funciones
de quienes intervienen en este tipo de materias.

Expresa el Ad quem a fs. 30v., que en el caso de autos la parte actora
aduce que se ha interpretado erroneamente el Art. 95 L.G.M.P. Y lo
transcribe. Continua manifestando el Ad quem, que el Capitan, el dueno o el
armador, que son personas distintas al fletador, asignan a un agente que se
denomina AGENTE MARITIMO, también conocido como intermediario o
transportador (Art. 5 LGMP), con el fin de que este agente represente al
capitan, al armador y al duefio y vele por sus intereses, ya que pueden ser
intereses distintos a los del fletador. El, dice el Ad quem, es el responsable
de las actividades de admisién, permanencia y salida del buque de los
puertos de escala y de destino que se le dan siempre, y es el agente
maritimo quien actua ante las autoridades maritimas, portuarias, aduaneras,
sanitarias o de migracion, para el debido cumplimiento de las respectivas
disposiciones reglamentarias en funcién del arribo de una comunidad
navegante, buque, pasajeros, tripulantes, mercancias que pueden resultar
extrafias en la normal convivencia de ese puerto, y hasta de ese pais.

Afirma el Ad quem, que la complejidad de dichas funciones hace que
sean indivisibles, en su conjunto, para lograr el resultado buscado; la debida
autorizacion para el ingreso y permanencia en puerto de aquella comunidad.
La idea del agente maritimo es precisamente nombrar a una persona
especial y determinada, para que proteja los intereses de quien le nombra.

En ese sentido, dice el Ad quem, "el agente maritimo asume la
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representacion activa y pasiva del capitan armador y | o propietario del
buque, representandolos en todas las gestiones necesarias para la admisioén,
permanencia y salida del buque de los puertos de escala y de destino. Se le
atribuye ademas, representacion para las relaciones juridicas nacidas del
viaje del buque en que se desempefia como tal, por el solo hecho de haber
realizado las gestiones administrativas pertinentes, reconociendo un
fundamento de equidad destinado a evitar sorpresas, abusos y perjuicios a
terceros que tuvieran que reclamar- como en el caso contra el transportista.”

El Ad quem continua expresando, que la Jueza a quo manifiesta en la
resoluciéon impugnada, que al analizar el "comprobante de crédito fiscal que
se encuentra a fs. 185 p. p., (y no a fs. 135 p. p., como errébneamente indica
la Jueza a quo), por un valor de TREINTA y CINCO MIL QUINIENTOS
DICIENUEVE DOLARES CON UN CENTAVO DE DOLAR de los Estados
Unidos de América, se puede determinar que la relacién contractual es entre
la COMPANIA MERCANTIL INTERCONTINENTAL, S.A. DE C.v., que se
abrevia COMISA, y la COMISION EJECUTIVA PORTUARIA AUTONOMA."

El Ad quem continua expresando, "Es de hacer notar, que a fs. 191 y
195 p. p. se encuentra la Carta de Representacion y su respectiva
traduccién, en la que la sociedad demandante NIPPON YUSEN KABUSHIKI
KAISHA, nombré a la COMPANIA MERCANTIL INTERCONTINENTAL, S.A.
DE C.V, que se abrevia COMISA, como su agente representante, y quien, de
conformidad a los articulos mencionados, puede realizar las gestiones
necesarias respecto del buque. Es por ello que el comprobante de crédito
fiscal mencionado por el Juez a quo, aunque se emiti®6 a nombre de
COMISA, se ha demostrado que ésta actia en nombre de la sociedad
demandante."

El tribunal Ad quem afirma en el numeral 5) de su sentencia, que por
lo expuesto, en el caso de autos, la sociedad NIPPON YUSEN KABUSHIKI

KAISHA, es unicamente fletadora del buque IKOMA, el cual pertenece al
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armador MOON RISE SHIPPING, tal como se desprende del contrato de
fletamento de fs. 24 a 98 p. p., cuya traduccion aparece a fs. 99 a 183 p. p.

Continua diciendo el Ad quem que, la parte recurrente afirma "que el
dafo producido en la embarcacion IKOMA, por los empleados de CEPA, dio
como resultado que al momento de desestibar la carga, se dafiara una grua,
cuya reparacion corrié por cuenta de la sociedad apelante, y que asciende a
la suma de CIENTO SETENTA Y CUATRO MIL CUATROCIENTOS
VEINTISIETE DOLARES CON OCHENTA Y CUATRO CENTAVOS DE
DOLAR DE LOS ESTADOS UNIDOS DE AMERICA, cantidad que pretende
reclamar en concepto de dafios y perjuicios".

Afirma el Ad quem que de lo expresado en la demanda por la
sociedad actora, se advierte que esta reclamando una cantidad de dinero
que afirma ha cancelado, sin que exista un documento idéneo de traspaso
previo de los derechos, acciones, privilegios y garantias de quien explota
comercialmente un buque o un artefacto naval, y que resulta responsable de
la navegaciéon del mismo, en este caso, la compania MOON RISE
SHIPPING, en su calidad de propietaria del buque IKOMA, quien es la que
fletd la embarcacion dafada, tal y como puede comprobarse con la
Certificacion de las Diligencias de Traduccion del Contrato de Fletamento a
tiempo, fechado el veinte de marzo de mil novecientos noventa y siete, en la
ciudad de Tokio, Japén, de fs. 99 a 183 Fte. de la p. p., documento con el
que se probd la calidad de fletador de la Sociedad demandante, pero que
también denota quien es el duefio de la embarcacion, y que en ultima
instancia, es quien se encuentra facultado a un reclamo de danos y
perjuicios sobre su bien.

De todo lo anterior, el Ad quem concluyé que no se ha formado
adecuadamente la relacion juridica procesal, por estar incompleta, "pues la
parte demandada no se integr6 adecuadamente; es decir que hay falta de

legitimacion en la causa, que es la que se refiere a la relacion sustancial que
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debe existir entre las partes y el interés sustancial discutido en el proceso,
que es el objeto de pretension, pues la figura de "interesado en la causa",
que recoge nuestra legislacion, siendo tal legitimacion un presupuesto de la
pretension contenida en la demanda, que fundamentalmente determina no
solo quienes pueden obrar en el proceso, por lo que debe finalizarse el
proceso de forma anormal, mediante la figura de la improponibilidad de la
pretensién, que es una alternativa que tiene el juzgador cuando en una
demanda, haya omision de algun requisito de fondo para accionar." Y agrego
que, consecuente con lo anterior, es procedente confirmar el auto definitivo
impugnado y dictado por la Jueza a quo por estar conforme a derecho y
condenar a la parte recurrente al pago de las costas procesales de la
instancia.

CONSIDERACIONES DE LA SALA:

La disposicion legal sefialada como infringida es el Art. 95 de la Ley
General Maritimo Portuaria, el cual conceptua legalmente al Agente
Maritimo, como la persona designada por el propietario, armador o Capitan
para realizar ante las Autoridades Maritimas, Portuarias y Aduaneras, las
gestiones relacionadas con la atencion de un buque en puerto salvadorefio.

En el mismo inciso, la citada disposicion legal sefiala los efectos
legales del nombramiento de agente maritimo, reconociendo que éste tiene
la "representacién activa y pasiva, judicial y extrajudicial, conjunta o
separadamente, de su Capitan, propietario o armador, ante los entes
publicos y privados, a todos los efectos y responsabilidades del viaje que el
buque realice a dicho puerto o desde el mismo y hasta tanto se designe a
otro en su reemplazo", estableciendo la citada ley una excepcién, en el
sentido de que el Agente Maritimo no tiene la representacién indicada
cuando el propietario o el armador estuvieren domiciliados en el lugar.

En el segundo inciso, la disposicidon legal citada establece la

presuncion legal de que, por el solo hecho de solicitar el agente maritimo, la
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atencion de una nave, se entendera investido de representacion suficiente
para todos los efectos subsecuentes, sin perjuicio de tener que acreditar su
nombramiento con posterioridad.

Es evidente que la Ley General Maritimo Portuaria, no concedi6 al
fletador la facultad de designar Agente Maritimo, con los efectos legales
sefalados en el Art. 95 de la misma Ley. Porconsiguiente esta disposicion no
es aplicable a este caso, porque el actor en el proceso es el fletador del
buque.

Lo anterior no impide que el fletador nombre a su representante, de
conformidad con las reglas generales del mandato mercantil, y que el
representante desempefie el encargo de conformidad con tales normas, para
que surta efectos su representacion, ante las autoridades portuarias.

El motivo de casacién Infraccién de Ley, consistente en interpretaciéon
errénea de la ley se produce, cuando el juzgador aplica la norma legal que
debe aplicar al caso concreto, pero lo hace dandole una interpretacion
equivocada; y en este caso la disposicion legal senalada como infringida por
el recurrente, no es aplicable al fletador, sino solamente al armador,
propietario o capitan de un buque, como se explicé en parrafos anteriores.

Por consiguiente, no se presenta el primer requisito de la
interpretacion errénea, el cual consiste en que la disposicion legal sefalada
como infringida, sea aplicable al caso.

Por las razones expuestas, disposicidon legal citada y Arts.536, 539 Pr.
C y M., a nombre de la Republica, la Sala FALLA: 1) No ha lugar a casar el
auto definitivo de que se ha hecho mérito; 2) Condénase en las costas del
recurso al recurrente sociedad "NIPPON YUSEN KABUSHIKI KAISHA",
conocida por "NIPPON YUSEN KAISHA" y por sus siglas "NYK" o "NYK
UNE"; 3) Devuélvase el proceso al tribunal de origen, con certificacién de

esta resolucién, para los efectos consiguientes.
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