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¢ Es necesario modernizar

el derecho maritimo peruano?

(La derogacion del libro 111 del Cidigo de Comercio
peruano de 1902, la sustitucion de las Reglas de
La Haya de 1924, y la aprobacidén de una ley de
navegacion y comercio maritino)

José Antonio Pejovés Macedo

1. Estado de la cuestion

En este trabajo abordamos la necesidad de afrontar la modernizacion
de nuestro derecho maritimo, en su parte comercial —derecho marl-
timo privado—. La cuestion de la necesidad de reforma de la discipli-
na estd vinculada a la vetustez de las normas vigentes que gobiernan
actividades e instituciones maritimas de especial importancia para el
crecimiento del comercio exterior peruano.

Como una breve alusion a la disciplina tratada por el Proyecto de Ley
de Navegacién y Comerdio Maritimo —Proyecto del Chdigo Maritimo
en lo sucesivo—, que busca reformar por el mejor caucs posible nuestro
ordenamiento maritimo, es oportuno hacer una referencia al concepto de
derecho maritimo, En tal sentido hacemos nuestra Ia recurrida definicidn
que sobre esta rama ha dado acertadamente el profesor de la Universi-
dad Auténoma de Barcelona, lgnacio Arroyo: “El conjunto de las rela-
ciones juridicas que nacen o se desarrollan con €l mar y o maritimo”,
Con esta definicion amplia, aportada por Arroyn, que inchaye ademas de
institutos proplos del derecho comerdal maritimo, a otros del derecho
internacional pablico y del demecho pesquerc, cumplimos con hacer la
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salvedad de que el Proyecto del Cdédigo Maritimo restringe su contenido
a la temdtica navegatoria y comercial®.

Las legislaclores que elaboraron el Cddigo de Comercio de 1902, tu-
vieron como fuente principal de inspiracicn el Cadigo de Comercio que
rige en Esparia desde el 1% de enero de 1886, segin lo dispuesto por el
Real Decreto del 22 de agosto de 1885. Es por ello que, sin hipérbole, se
puede afirmar que nuestra ley sustantiva maritima es extremadamente
similar a la legislacion maritima y mercantil espanola,

Por orden expresa contenida en un decreto supremo del 28 de fe-
brero de 1898, firmado por don Micolis de Piérols, se nombrd una
comisidn integrada por los doctores Luis Felipe Villaran y Felipe de
Usma, y por el sefior José Payini, para que se encargaran de reempla-
zar el Codigo de Comercio de 1853 y adaptar a la realidad peruana el
citado codigo de comercio hispano. Por tal motive, el libro 111 de nues-
tro Codige de Comercio, denominade "Del comercio maritime®, co-
ma s¢ ha dicho, es similar al libro TII del codigo espafiol.

' Sobre la necesidad de reformar el derecho marftime peruano v los alcances
del Proyecto de Ley de Navegachin v Comercio Maritime, nos hemoes refarido
en otros lugases. Asic Pejovés, José Antonio. Derecho maritive, 25 ersayos
(transporte maritima, muitimodal ¥ puertos), Lima: Cultural Cuzen, 2007 "La re-
forma del derecho maritimo peruane™, Anrrario de Derscho Maritize, Velumen
VL Madrid; Escuela de Admiristracidn Maritima, Lepartamenits de Trans-
portes y Obras Plblices-Gobierno Vasen, 1999; “Hacla 1a modernizacidn del
derecho maritimo peruano”. Reviste del Foro 2. Lima: Colegio de Abogadas,
1998; "El anteproyecto de la Ley General de la Navegacidn v del Comercio
Maritimos". Libro de Comisidn de Reforema de Codigos del Congress de lo Remiblica,
Tomo II, Lima; 1998-1959; “La reforma del derecho mardfimo peruana”. Mo-
nencia presentada en el Seminarie “El Cadigo Civil y Codigo de Comerdio:
Proceso de Reforma Legislativa®™, arganizado por la Bavisie Thiris de 1a Ponti-
ficta Universidad Catdlica del Perty. Lima, 1999
Tamblén se puede ver: Vigil Toledo, Ricardo. “La reforma del derocho matl-
timo en el Perd, la legislacion regional en los paises del Pacto Andine ¥ pro-
puesta para la unificacion de lag leyes maritimas en Iberoamérlea®. Ansario de
Derecho Murifime. Volumen XVIL Madrid: Escuela de Administracion Mariti-
ma, Departamento de Transportes y Obras Piblicas-Gobiernn Vascn, 2000,
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La vetustez del mencionado libro III, que regula gran parte del de-
recho maritimo peruano, se manifiesta por su rancia inspiracion de-
cimondnica, ya que por fuente formal inmediata tiene al mencionado
libro 1T del cédigo hispano de 1885; y mds alin, por la evidente anti-
pliedad de sus antecedentes mediates, que entre otros son el Cddigo de
Comercio Napolesmico de 1807, las antiquisimas Ordenanzas de Bilbao de
1737 y las Ordenanzas marifimas de Juan Bautista Colbert de 1681. Este
anquilosamiento normative que adolece nuestro ordenamiento mari-
timo y que es igualmente sufrido por el espafiol, condujo al celebre
mercantilista espanol Joaquin Garrigues a opinar que:

Las disposiciones de nuestro Cadigo en esta materia siguen flelmen-
te en su mayoria el modelo del Codige de 1829, inspirado a su vez
en el Codigo francés de 1807 y en nuestras Ordenanzas de Bilbao, La
sisematizacion de la materia es idéntica en ambos codiges y las in-
novacionas del vigente respecto del antiguo son bien escasas, Senda,
pues, pequefio el avance que significd ya en su épaca el Codigo vi-
gente, no es extrafio que en la nuestra se manifieste como un docu-
mento legal retrasado y arcaico, en irremediable desarmonla con las
exigencias del modemo trafico maritimo?.

Esa similitud entre nuestro ordenamiento maritimo y el espanol,
motivan que I doctrina espafiola que se ha ocupado del asanto de la
reforma de su derecho maritimo?, sea pasible de recepcidn en el Per,

!  Garrigues Disz Cafiabate, Joaguin. Cirsa de derecho mercantil. Volumen V. Bo-
gotd: Editorial Temis, 1987, p. 144

" Sgbre la reforma del derecho maritimo espariol, véase: Atroyo Martinez, Igna-
cin. fornadas sobre It propuesta de arieprayects de Ley General de fa Marspacidn
Marltima, Mavarre: Editorial Aranzadi, 2006; Arroyo Martinez, Ignacio, “Crl-
terios para la reforma; la codificscidn de la lagislacion maritima™. Anuario de
Deerechio Maritioe, Volumen XVIL Madrid, 20000 El profesot lgnacio Arroyo, en
la presentacion del libro La refarma de o legialactdn maritiog (p. 13], hace alu-
sidn a bos sigulentes mabajos Ui, Redrige: “En tomoa la reforma de la legis-
\acitn maritima®. Eshidios en furmenaje ol profesor Joaguin Garrigues, Tema L
Madrid: Tecrios, pp. 431 ¥ ss.; Mufioz Planas, J. M. "Cédige de Comercio ¥
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a efecto de facilitar el entendimiento de la necesidad impostergable de
modernizar nuestro derecho maritime, con mayor razon si en nuestro
pais son escasos los anilisis doctrinales que abordan el asunto.

La antigiiedad del libro 111 del Cidigo de Comercio y de las Reglas
de La Haya de 1924 —aprobadas mediante Resolucién Suprema 687
de 1964—, vueive imperativa la necesidad de reemplazar dichas nor-
mas, pues su vigencia hoy en dia es incompatible con el surgimiento
de nuevas formas en la organizacion de la actividad maritima, que se
manifiestan en pools, alianzas armatoriales ¥ en la concentracién em-
presarial a treveés de fusiones; y con los adelantos que la ciencia v la
tecnologia han brindado a Ja navegacion y al comercio maritimos,
como, por ejemplo, el uso intentive de contenedores y de los instru-
mentos portuarios para su manipulacidn, el intercambio electrénico
de datos (EDI), Ia propulsion nuclear de bugues y el uso en la navega-
cidn del Sisterna de Posicionamiento Geografico (GFPS).

Es complejo afrontar la situacidn actusl y avizorar el fuburo, con
normas inspiradas en una época en que los mares del mundo eran
surcades por buques propulsados por la conjuncion del viento y el
velamen, sin antes hacer una revisién exhaustiva de nuestra legisla-
cion maritima que derive en la adopeidn de normas modemas que
guarden armonia con el trdfico maritimo de especial incidencia en el
crecimiento y desarrollo del pais,

Ahora bien, es grato publicar este ensayo en la revista fus et Praxis,
y saludar a la Facultad de Derecho de la Universidad de Lima por su
apoyo a la investigacion y difusidn del derecho maritimo, y en espe-

Derecho Maritime™. Centenario del Cidige de Comercie. Volumen T, Madrid
1986, pp. 389 v sa; Arroyo, Ignacio, “Reflexiones sobre fa reforma del codigo
de navegacién. Primera parte”, Amuario de Derecho Maritima, Volumen V1
1988, pp. 16-4%; Arroyo, Ignacio. “Reflexiones sobre ka reforma del Codigo de
la MNavegacion, Segunda Parte”. Aruario de Derecho Maritima, Volumen VIL
1984, pp. 19-39; y varios. Il Jornnda de Derecho Marltimg de San Sehasticn, E) -
feprayecto de contratos de utilizacidn del buque. Coordinadas por José Maria de
Eizaguirre, Donostia, 1996,
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cial por su contribucion a reactualizar un debate de importancia para
el Perl, como es el concerniente a la modernizacion de las normas
sobre navegacion y comercio maritime. Como es conocide, toda re-
forma importante toma un tiempo de maduracion, y desde 1999 con-
tamos con un proyecto normativo de primer orden, perfectible, pero
gue deberia constituirse en el principal pilar de la esperada reforma,

2, Caracteristicas v evolucion historica del derecho maritimo

La doctrina “maritimista” mas autorizada encuentra que el defecho
maritimo poses caracteristicas muy peculiares en su contenido, de ahi
que se le atribuya que es universal, consuetudinario, conservadar,
particular y autdnomo.

Es universal porque su normativa se ha ido extendiendo desde
hace siglos de manera homogénea por todo el orbe. Prueba de ello
son, en la actualidad, les convenios internacionales maritimos auspi-
ciados por organismos intemnacionales gubernamentales tales como la
Comisién de las Naciones Unidas para el Derecho Mercantil Interna-
cional (Uncitral), la Organizacion Maritima Intemacional (OMI), la
Conferencia de las Maciones Unidas para el Comercio y Desarrollo
(UNCTAD), ¥ la Organizacion Internacional del Trabajo (OIT); ¥ or-
ganismos internacionales no gubernamentales, entre los que cabe des-
tacar la participacién, desde hace mas de un siglo, del Comité Mari-
timo Internacional {CMI). En esa linea, [gnacio Arroyo sefiala que:

Desde su origen v a lo largo de su evolucidn centenana el derecho
maritimo se ha caraclerizado, sin solucidn de continuidad, por la
bisqueda de la unificacién internacional Mecesidades comunes exi-
gen soludones uniformes. 5i en la tierra las fronteras son artificiales

o administrativas, el mar no conoce fronteras!.

i Arroyo Martines, Ignacio y otros. La reforna de I legislacion maritima. Navarra;
Arareadi, 1999, p. 2L

lug Bl Praxis me 380, JO0T-2006 ¢ IG5N 1027-8188



L=

T4 Jond Bt Fejvde

Algunos siglos antes de que el socidloge norteamericane Marshall
McLuhan hablara de la "aldea global”, las normasg de derecho mari-
timo, inspiradas en las costumbres universales de 1z gente de mar, la
convertian en una rama juridica mundial. En este orden de ideas te-
nemos que el dato de la universalidad del derecho maritimo comulga
con la uniformidad de sus costumbres y reglas. Como lo advierte el
profesor Arroyo, “La uniformidad del derecho maritimo, que en su
origen fue sobre una base consuetudinaria, hoy se manifiesta bajo el
signo de las convenciones internacionales™,

El derecho maritimo es consuetudinario debide a que, histdrica-
mente, el derecho de la gente de mar es anterior al derecho romano v
surge en las ciudades costeras del Mar Mediterrnen, emergiendo de
usos y costumbres inmemoriales. Al respecto, el profesor [oaquin Ga-
rrigues alguna vez dijo con acierto que “con mayor exactitud que en
ningun otra sector juridico, puede decirse que las leves maritimas no
20M mas que un espejo de la costumbre”,

Es conservador por el hecho de la estabilidad esencial de sus insti-

tuciones a través del tiempo. De ahf que perdure una relativa unifor-
midad de sus normas en todos los paises.

El particularismo y la autonomia del dereche maritimo e mani-
fiestan por las condiciones técnicas v econdmicas suj gineris en las
que se desenvuelve el transporte maritimo. Es evidente que el mar es
impredeable y, para Jos seres humanos, muchas veces irresistible. Es
asi que un importante sector de la doctrina maritimista sostiene que la
navegacion impone al legislador su influencia para formar el comple-
jo de reglas de excepeidn constitutivas del derecha maritimo, las que
5 EXPresan en un sistema orginico que responde a certas directivas
particulares requeridas por las exigencias del mercado acudtico: la
singular aleatorledad del trifico maritimo en atencién a los mayores
riesgos de este modo de transporte, asi come la comunin de intereses

® Arroyo Martinez, Ignacio. Estudios de derscho maritims. Volumen . Baroolona:

J. M. Bosch Editor, 1993, p. 72,
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y de riesgo entre los agentes econdmicos participes de la denominada
“aventura nautica”, son rasgos caracteristicos de la particularidad del
derecho maritimo. En esta linea, el sistema del derecho de la navega-
cidn maritima tiene cardcter auténomo, en cuanto contene principios
generales, doctrina y normativa Pmpiaa. Sobre esta cuestion, el profe-
sor uruguayo Rodalfo Mezzera Alvarez concurre con Julien Bonecase
al sefialar que:

La autonomia del derecho especial tiende a crear un sistema particu-
lar dentro del sistema general del derecho pero nunca un sistema
independiente, contrapuesto a un sistema distinto. Un derecho es-
pecial, aun dotado de autonomia, es necesariamente fragmentario e
incompleto y requiere la constante referencia a los principios gene-
rales del derechos.

Ahora bien, la particularidad del derecho maritime —la misma a
la que el maestro Georges Ripert dedics tantas piginas— en la actua-
lidad es cuestionada, y se habla de su relatividad, la que en alguna
medida encuentra sustento en el hecho de que los contratos de trans-
porte de mercancias modernos cada vez son mas genéricos —sin es-
pecificacién del modo de transporte—, lo que ha derivado en el lla-
mado transporte deor fo door o warehouse to warehouse’. Sin embargo, ¥
en cuanto no s¢ inventen medios mas econdmicos ¥ masivos para el

& Mezzera Alvarez, Rodolfo, Curso de derecha maritime. Montevideo: Editorial
Medina, 1961, p. 32.

L/ E.nhmmﬁumquem:tm.],ﬂulachbnucidndhmpm;.mdumuuﬂusnm
el trarspore (ial o parcalmente marftima) de mercancias, 1o haya aprobado el
pasado 3 de julic del 2008, Dicho instrumenta serd presentade a la Asamblea Ge-
neral para su aprobacidn, antes de que culmine el 2008, La evoleciin del referico
proyecto estd disponible en: Comisiin de las Maciomes Unidas para &l devacho
mercantil mbernacional, "Grupo de trabajo [0 fen lineal. <httpeffwwwunctral,
org/uncitralies/commissionfworking_ groups Mransporthiml> [Corsulta; 29 de
agosto del 2008.] Sobre ef dlado proyects die Uncitral, entre otros, véase: Pejovés
Macedo, Deredho maritimo... Op. cit. Ensayo 17,

s . Pranis s 3835, 2007-2008 | EEN 1027-E160
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traslado de mercancias, el modo maritimo siempre serd el mas utili-
zado en el transporte unimodal, intermedal o multimodal®.

Desde la Edad Media se viene tratando el tema de la autenomia
del derecho maritimo, y una vision historica de su contenido sugiere
que es anterior al derecho comercial térrestre, al cual ha enriquecidao,
transmitiéndole las bases o fundamentos de algunas de sus mas im-
portantes instituciones. El profesor Andrés Ledn Montalbdn, en un
interesante trabajo, echa algunas lhuces al sefialar que el contrato de
comision se encontraba regulado en el Consulads del Mar; que del se-
gurc maritimo surgid el seguro terrestre; v que del antiguo pucto de
comands —con la instauracién de la responsahilidad limitada— deri-
varon las sociedades andnimas y comanditarias®. Algunos otros auto-

res ven en el conocimiento de embarque (Bill of lading) el antecedente
de los warraris,

El derecho maritimo, como sentenciaba Daniel Danjon, s “tan an-
tiguo como el Derecho mismo”, y, como se ha sefialado, ha contribui-
do al desarrolle del derecho mereantil. Es un dato comprobable que
los objetos flotantes con alguna propulsion se inventaron antes que la
rueda. De ahi que el hombre primero aprendiera a navegar y luego a
jalar carretas. Esto ha sido confirmado cientificamente en el Pert, me-
diante estudios realizados por el recordado profesor José Antonio del

#  Con relacién al tranaperte multimedal, véase: Chami, Diego. Régimen furidico
del tramsporte multimodsl, Buenos Aires: Lexis Nexis, 2005; Ravina, Arturo ¥
Héctor Zucchi. Régimen de bresporte multimodal. Buenos Alres: Abeledo Fe
rrot, 1999; Aguirre Ramirez, Fermnando y Cecilia Fresnedo de Aguirre, Trams-
porte malbimodal. Montevideo: Fundachén de Cultura Universitaria, 1999 Lo
pez Rueda, Francisco Carlos. El rdgisen juridice del transporte multimodal. Ma-
drid: La Ley, 2000,

Sobre algunos aspectos relativos al multimodalismo v la armonizacién de la
mormativa sobre la materia en Sudamérica, wéase: Pejovés, José Antonio.
“Hacia la armonizaciin de la normativa sobre transporte multimodal en ls re-
gin: una apuesta por la integracidn®. Estudios de derecho mariting en Romenaje
w doctor fosé Dominga Riry. Buenos Aires: Lexie Mexis, 2005,

Véase: Ledn Montalbén, Andrés. “Influencias del derecho maritimo en el dere-
chwy comercial”. Hamenaje a Ulisss Mestboyn Manfreds, Lima: Cultural Cuzeo, 1969,

kit Prawts- 0.+ 38-39, 2007-2008 / ISSN 1027480
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Busto Duthurbury, quien logrd desentrafiar la destreza marina de
Tiipac Yupangqui y sus sibditos, los que lejos de conocer la rueda para
trasladarse en tierra firme, legaron navegando hasta la Pelinesia™.

Come lo recuerda el profesor Garrigues. ..

... los usos ¥ costumbres proples del transporte maritime, fueron
conflados & jueces legos, los que no conocian de derecho romana,
pero si de usos maritimos. La aspiracidn a la uniformidad movia a
estos jueces a reducir a escrito los usos maritimos que ellos aplica-
ban, en concepto de buenas costumbres de la gente de mar'.

Los usos maritimos escritos son los que se conocen coma las Colec-
ciones de usos maritimos (o Compilaciones), y fueron éstas, desde hace
siglos, las que regularon la esfera del derecho maritimo de manera
independiente hasta 1807, cuando Napoleén Bonaparte incorporo las
Ordenanzas de Juan Bautista Colbert, el ministro de Hacienda de Luis
¥IV, a su Céadigo de Comercio, con la conocida influencia que poste-
riarmente generd éste sobre buena parte de los ordenamientos mari-
timeos del Sistema Continental 0 Romano-Germénico.

Entre las Colecciones de usos maritimos mds importantes tenemos: los
Roles de Olerdn, escritos por el afio 1266; el Consolal de Mar o Consulado
del Mar, que data del afo 1370; el Derecho de Wisby, escrito en 1407; el
Guidon de la Mer, escrito entre los afios 1536 y 1586; y las Ordenarzas e
la Lign Hansedtica; que salen a la luz en los siglos XV y XVL Estas ma-
nifestaciones maritimas escritas, junto con la celebre Ley de Rodes,
ademés de regir en su época, han servido de fuentes bisicas a los le-
gisladores que han acometido la elaboracién de leyes maritimas in-
cluso hasta nuestros dias. Una conocida anéedota incluida en el Diges-
g, citada por don Jorge Basadre Grohmann, cuents que clerta vez lle-
varon ante el emperador Antonino un litigio sobre naufragio, a lo que

W Yéage: Del Busto, José Antonlo. Tipes Yupasgui, descubridor de Oceania, Lima:
Fondo Editorial del Congreso de la Repiblica, 2006.
" Garrigues, [oaguin. Op. cit, p. 137.
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el emnperador sentencid: “Soy el soberano de la Herra, pero la costum-
bre es soberana del mar, sea este caso resuelto por la Ley de Rodes que
nuestro Derecho acepta™,

Es asi que las normas de derecho maritimo gozaron de indepen-
dencia legislativa frente al derecho mercantil, en razdn de la autono-
mia histdrica antes aludida ¥ que constituye una nota distintiva de
una disciplina antiquisima que, como se menciond antes, brindd
ademads aportes fundamentales al derecho mercantil.

Vicente 50lé de Sojo, que fuera presidente del Comité de Derecho
Maritimo de Barcelona, no parece exagerar cuando sostiene que:

... Ia distincion entre el Derecho piblico y el Derecho privado es
hoy totalmente flusoria {...). En realidad la primera divisidn del de-
recho es la que parte el mundo en dos hemisferios: el del Derecho
maritimo ¥ ¢l del Derecho terrestre. Cada uno de ellos tiene su dere-
cho piblico ¥ su derecho privade, sustantive y adjetivo, cvil ¥ pe-
nal, hipotecario, registral, notarial.., Y con caracteristicas totalmente
diferenciablesis.

3. El proceso de descodificacidn v el estado de los
ordenamientos maritimes comparados

El proceso de descodificacion —expresion acufiada por Georges Ri-
pert— que viven los eddigos de comercio influides por el cddigo fran-
cés de 1807, y que naturalmente ha experimentado el nuestro, como es
sabido, no es por nada novedoso, debido a que con la dacidn de suce-
sivas normas se ha vaciado buena parte de su estructura normativa,
segregando de su articulado diversos institutos propics del campo
mercantil. Asl encontramos gue en el Peri este divorcio normativo es
un proceso inexorahle que emperd a manifestarse con la dacidn de la

Basadre, Jorge. Los fundamentos de fa historin def derecho, Lima: Libreria Interna-
cional del Peni, 1556, p. 333.

Soleé de Sojo, Vicente Lo asishecie maritime. Barcalona: Comité de Derecho
Maritimo de Barcelona, 1959, pp. 6-7.
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Ley Procesal de Quiebras (Ley 7556) del 2 de agosto de 1932; 12 Ley de
Sociedades Mercentiles (Ley 16123) del 27 de julio de 1966; la Ley de
Titulos Valores (Ley 16587) del 15 de junio de 1967; la Ley del Merca-
do Bursatil (Ley 17020 del 29 de mayo de 1968; y otras leyes sancic-
nadas con posterioridad, entre las que cabe destacar nuestro Codigo
Civil de 1984, gue incorpora a su articulado los contratos de compra-
venta, mutuo, depdsito y fianza de naturaleza mercantil, que estaban
antes repulados en el Cddigo de Comercio. Este fendmeno de unificar
lag obligaciones civiles y mercantiles es tratado académicamente co-
mo la comerdializacidn del derecho civil.

Mencionar el proceso de descodificacion resulta necesarie por el
dato de que nuestra vieja v lénguida Ley Sustantiva Mercantil de 1902
seguramente serd derogada por una ley que regule la actividad em-
presarial, y precisamente una de las causas de su reemplazo es que
buena parte de su contenido ha sido recogido por leyes especiales.

Tomando prestada la clasificacion elaborada por la profesora Maria
Isabel Martinez [iménez, que atiende el grado de evolucion de los orde-
namientos maritimos", encontramos en Ja legislacion maritima compa-
rada tres grupos: por un lado, los paises en los que siguen vigentes las
normas del Cédigo de Comerdio —que serian los ordenamientos menos
evolucionados—; por otro lade, aquelles paises que han reformado el
derecho marftimo por medio de normas especiales scbre la materia, y
aquellos paises que han modificado su legislacidn maritima mediante la
dacién de leyes generales de navegacidn maritima.

31 Paises en cuyo ordenamiento sigue vigente la regulacion
del Cédigo de Comercio

Estas legislaciones (entre las que se incluye el Feri, pero esperemos
que no por mucho tiempo més) tienen como caracteristica comin el

hecho de seguir ancladas en sus codigos de comercio y el no haber

W Martinez [iménez, Maria lsabel. Los contritos de explofacidn del bugue. Eqpecial
referencia al fietamenio por tiempo. Bascelona; ]. M, Boach Editor, 1991, p. 142
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acometido una reforma completa de su normativa maritima; y tienen
ademis, como comun denominador, el mantener instituciones caidas
en desuso, como el préstamo a la gruesa o el regular —easi exclusi-
vamente— el contrato de fletamento por viaje, sin abordar la regula-
cion de otras modalidades importantes de uhlizacitn de bugues, co-
mao el fletamento por tiempo y el arrendamients de buque a casco
desnudo. Algunos de estos paises Henen normas relativas al transpor-
te maritimo en régimen de conocimiento de embarque, como conse-
cuencia de haber incorporado a sus crdenamientos los convenios in-
ternacionales celebrados sobre esa materia: Convenio de Bruselas del
25 de agosto de 1924, conocido como las Reglas de La Haya, y sus
Protocolos de Modificacién de 1968 (Visby) y de 197% (Derechos Espe-
ciales de Giro).

En el caso peruano, las Reglas de La Haya, como se menciond an-
teriormente, se Incorporaron & la legisladidn nacional mediante la Re-
solucidn Suprema 687, del 16 de octubre de 1964, por lo que es discu-
tible la validez de dicha incorporacion si se atiene a lo estatuido en la
Constitucién Politica de 1933, la cual preceptuaba que la incorpora-
ddn de convenios internacionales debfa efectuarse mediante la apro-
bacion de leyes o resoluciones legislativas. En esta linea, cabe recordar
que ya 3¢ encuentran en vigor las Reglas de Hamburgo de 1978, con-
venio mejor elaborado, del cual era de esperarse que en algiin mo-
mento su aceptacion internacional sustituyera a las Reglas de La Haya.

Dentro de este primer blogue, en el que como ya hemos sefialado se
encuentra el Perd, se ubican paises como Alemania, donde sigue vigen-
te —aunque con leves modificaciones— el HGB o Cadigo de Comercio
aleman de 1897, Haiti (1826), Brasil (1850), Costa Rica (1853) y Uruguay
(1865). Otros paises —como Guatemala (1942}, Honduras (1950), Co-
lombia (1971), México (Ley de la Mavegacion y Comercio Maritimo de
1963)— presentan la particularidad de que si bien han procedido a re-
tormar sus viejos codigos de comercio, incluida la materia maritima,

B Ibidern, p. 143,
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er las nuevas legislaciones no se constata que la "novedad” coincida
con fa “modernidad™".

3.2 FPaises que han “descodificado” su derecho maritimo y
han optado por leyes especiales

Este segundo bloque estd conformado por aquellos paises que han pro-
cedido a reformar su ordenamiento maritimo, sancionando leyes espe-
ciales, las que regulan diversas instituciones del derecho maritimao.

El proceso de descodificacion antes aludido, con relacidn al dere-
cho maritimo, se traduce segiin opinidn de la profesora Maria Isabel
Martinez, por un lads, en una actitud de renuncia a codificar el dere-
cho de la navegacién maritima, y por otro, 8 un procedimiento de re-
forma técnica por el cauce de las leyes especiales, vaciando asi de con-
tenido el libro de los codigos de comercio maritime.

Llama la atencitn, por lo paraddjico, que sea la legislacion francesa
la mas representativa en esta tendencia descodificadora. En Francia,
cuna de la codificacién, desde hace algunos afios se han sanclonado
leyes como la del Estatuto Juridico del buque vy la concerniente a fle-
tamentos y transporte, que han reformado el libro 1T del Cadigo de
Comercio francés. Parecida es la situacién de la legislacion maritima
portuguesa, cuyo Codigo de Comercio de 1888 ha sido reformado a
partir de 1986 mediante leyes especiales.

El derecho maritimo comercial espafiol estd recogido casi én su in-
tegridad en el Codigo de Comercio de 1885, y hace unos afios se ela-
boraron sendos proyectos de ley sobre seguros maritimos y sobre con-
tratos de utilizacion de buques, por lo que en un momento se penso
encarar la reforma mediante leyes especiales. Sin embargo, en la ac
tualidad, Espafia cuenta con un Anteproyecto de Ley General de la
Navegacién Maritima (Algenmar), que ha sido elaborado por la Sec-

1 Ieddem, p. 144,
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cion Especial de Derecho de la Navegacion de la Comisidn General de
Codificacidn,

3.3 Paises que han optado por codigos o leyes generales de
navegacion y comercio maritimos, y la iniciativa de la
Ley Modele para Iberoamérica

Este grupo lo integran aquellos paises cuya reforma del derecho mari-
timo se ha manifestado mediante su regulacién en un Cédigo Mariti-
moe ¢ en una Ley General de Navegacion. Pueden, a su vez, distin-
guirse entre paises que regulan unitariamente el derecho maritimo ¥
aéren, como es el caso de [talia, y otros que se han limitade Gnicamen-
te a regular la navegacion maritima. Entre éstos cabria una ulterior
distincion, los que en atencidn al principio de integralidad del dere-
cho maritime abarcan normas de derecho piblico v derecho privado,
comao es el caso argenting, y los que han optade por regular separa-
damente de lo piblico las relaciones de contenido juridico-privado,
como los paises nardicos y Grecia.

En ltalia, el Cddigo de la NMavegacion de 1942 —que desde hace
unas anos viene slendo revisade por un grupo de expertos®— se ca-
racteriza porque regula unitariamente el hecho téenico de la navega-
cidn, expresado en Jos modos de transporte acudtico y adreg, Diche
cuerpo normativo tiene el mérito de separarse del movimiento codifi-
cador del siglo XIX, representade por los cidigos de comercio deci-
mononicos, que como es sabido por influencia del cddigo francés,
habian excluido las normas de cardcter piblico-administrativo, Asi
tenemaos que el Codice no sdlo acoge dichas normas, sino que también
rompe con el criterio exclusivo de regular la comercialidad, conside-
rando ademas el hecho téenico de la navegacidn.

ir

Disponible en: Derecho maritime. {en linea]. <hittpeffwiww, derechomaritimo.
info [Consulta: 2% de agosto del 2005.]

" Arroyo Martines, Ignacio. Eshudios de derecho maritimo, Volumen 11 Barcelona:
J. M, Bosch Editor, 1955, p 185,
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El gjemplo italiano no tuve mucha aceptacion en los paises que con
posterioridad abordaron la tarea de elaborar leves generales de nave-
gacion. Asl se constata en la Argenting, pais donde se advierte clara-
mente el influjo ltaliano, La Ley 20.094, sancionada el 15 de enero de
1973, Ley General de Navegacidn de la Argentina®®, cuerpo normativo
que por su eslructura sistematica y coherencla constituye mis bien un
codigo, ha regulado los aspectos piiblicos v privados vinculados con
el derecho maritimo, pero ha excluide de su ambito la navegacion
aérea, Los legisladores argentinos, quizd por tener vigente su Codigo
de Comercin, en el articulo 622 de la Ley sefialan que esta integra en
el referido codigo.

La Ley General de Navegacidon de la Argentina, junto con la Ley
18.680, que modifica integramente ] libro 111 del Codigo de Comercio
de Chile —que también se incorpora a éste—, son clares ejemplos de
leyes maritimas modernas insertadas en los codigos mercantiles, so-
lamente por el tradicionalismo de sus legisladores.

Venezuela cuenta con una nueva Ley de Comercio Maritimo,
aprobada por Decreto 1.506 del 30 de octubre del 2001. Se trata del
cuerpo normativo sobre derecho maritimo més modemno de Sudame-
rica. El profesor Luis Cova Arria reconoce como fuentes de la citada
ley venezolana...

... In ley argentina de la navegacion de 1573, la ley chilena N® 18.650
del 22 de diciembre de 1987, sustitutiva del libro 11 del Codigo de
Comercio de ese pais relativo al comercio maritime, los convenios
internacionales proyectados por organismos tales como el Comité
Maritimo Internacional (CMI), la Organizacion Maritima Intemna-
cional (OMI) y la Organizacion de las Naciones Unidas para el Co-
mercio y Desarrollo (UNCTAD); los usos y costumbres, la doctrina y

¥ [l estudio mas completo sobre la Ley General de Navegacidn de la Argentina,
y une de los aportes doctrinaries més solidos scbre dereche maritimo, es el
del profesor José Domingo Ray. Véanse 1os cuatro tomos de su Derecho de 2
mavegacidn. Buenos Ajres: Abeledo Perrot, 1992-1997,
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la jurisprudencia de naciones de intenso comerdio maritimo. Con es-
ke criterio se renovaron cada una de las instituciones tratadas en el
libra I del Codigo de Comercio™,

El Instituto Theroamericano de Derecho Maritimo (IIDM) estd im-
pulsando la elaboracitn de una Ley de Navegacion y Comercio Mari-
timo Modelo®, que sea utilizada como fuente inmediata o referente
para los paises que son conscentes de la necesidad de modernizar su
derecho maritimo y estin comprometidos con su referma, Una inicia-
tiva como la del IDM de suyo es muy interesante y podria comple-
mentarse —como esfuerzo en paralelo— con la elaboracion de un
Proyecto de Tratado de Navegacion y Comercio Maritimo, que podria
bormalizarse como un acuerdo de alcance regional dentro del marco
del Tratado de Montevideo de 1980, mediante el cual se constituyd la
Asociacidn Latinoamericana de Integracidn (Aladif y que encuadra-
ria también dentro del Proceso Sectorial de Integracion denominado
Sistemas Operativos de Transporte Maritimo de la iniciativa para la
Integracion de la Infraestructura Regional Suramericana (lirsa)2. La
fortaleza principal de negociar, aprobar y poner en vigencia un trata-
do radica en su cardcter vinculante, que es generador de derechos y
obligaciones, y en la posibilidad de poder involucrar para su elabara-
citn a organismos internacionales gubernamentales y no guberna-
mentales, multilaterales y regionales, especializados en la materia.
Hasta donde sabemos, en Centroameérica hay un Proyecto de Cadigo
Maritimo que también es objeto de paciente revision.

Viéase: Fl nueva rigimen de ln navegacion em Venezuels y ls Ley de Comercla Mari-
time, Caracas: Luis Cova Arria & Asodados, 2002, p. 14

Una ley modelo, que sigue la practica que proponen algunos organismos in-
ternacionales como Uneitral,

Sobre la Aladi y su relacidn con los servicios de transporte scudtico, entre
otros, véase: Pejovés, José Antonio. Derechs imariting, . Op. cit Ensayos 11 y 12,
Sobre los ejes de integracién y desarrollo v los procesos sectoriales de Imibegra-
clon —entre otros, los sistemas operativos de transporte maritime— de la lirsa,
véase: Pejoves, José Antonlo. Derecho marftimo... O, cit. Ensayn 16

i)
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4, Antecedentes y fuentes del Proyecto de Ley de Navegacion y
Comercio Maritimo

En el afio 1988, la Asoclacidn Peruana de Derecho Maritimo concluyo la
elaboracién de un Proyecto Sustitutorio del libro 01 del Codigo de Co-
mercio de 1902, esfuerzo que se realizd gracias a un convenic suscrito,
pata ese efecto, con el Programa de las Maciones Unidas para el Desa-
rrollo (FINUD), dentro del Proyecto Destransmar. Sin embargo, la espe-
rada reforma no vio la luz, y en los Gltimos afios Ia legislacion maritima
internacional que sirvié de fuente al citade Proyecto Sushtutorio ha
experimentado importantes reformas, que motivaron su revision,

En efecto, con posterioridad a la elaboracidn del Proyecto Sustita-
torio de 1988, en el plano del derecho conwvencional maritime han sido
aprobados los siguientes instrumentes: la Convencién Internacional
sobre Salvamento Maritimo (Londres, 1989); la Convencidn Interna-
cional sobre los Privilegios Maritimes y Ia Hipoteca Naval (Ginebra,
1993); v la Convencién Internacional sobre Embargo Preventivo de
Buques (Ginebra, 195%). Ha sido aprobado también el Protocelo {Lon-
dres, 1996) de la Convencidn sobre Limitacién de Responsabilidad en
Caso de Reclamaciones Maritimas (Londres, 1976).

Ademds de los instrumentos internacionales citados, cabe anotar
que se han tenido como fuentes inmediatas en la elaboracion del Pro-
yecto del Cédigo Maritimo las siguientes: la Convencion Internacio-
nal para la unificacién de ciertas reglas de derecho relativas al aborda-
je de bugues (Bruselas, 1910); la Convencién de Atenas, relativa al
transporte de pasajeros y equipaje por mar (FaL: Atenas, 1974) y su
Protocolo (Londres, 1990); la Convencidn de las Naciones Unidas so-
bre las Condiciones de Inscripcién de Buques (Ginebra, 1986), For ul-
timo, la Convencion de las Maciones Unidas sobre el Transporte de
Mercanciag por Mar (Hamburgo, 1978), mejor conocida como las Re-
glas de Hamburgo, a las que nos hemos referido anteriormente y que
contienen un régimen mis equilibrade de distribucion de riesgos en-
tre porteadores y cargadores que el previsto en las antiguas Reglas de
La Haya, que entrd en vigencia en noviembre de 1992.

Con la aprobacién de la Convencién sobre Embargo Preventivo de
Bugques de 1999, culmind una etapa en que la UNCTAD y la OMI se
avocaron a la tarea de perfeccionar la legislacion maritima internacio-
nal. De ahi que lo coherente seria que los paises implementen sus or-
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denamientos maritimos mediante la adopcidn de las convenciones®,
con lo que se cumpliria un viejo anhelo de los maritimistas, que es
lograr la uniformidad normativa universal que dé paso a la seguridad
juridica del trafico maritimo y obviamente a una ostensible reduccion
en sus costos de transaccién. Para el Perd, la incorporacién de los
convenios internacionales maritimos, mediante el mecanismo de in-
ternalizacion contemplado en la Constitucion Politica, o bien a través
de normas supranacionales®, o, mejor aan, por medio de una ley ge-
neral, cobra mayor relevancia por el hecho de que excepto el Conve-
nio Internacional sobre los Privileglos Maritimos y la Hipoteca Naval
de 1993%, no somos parte de ninguno de ellos,

Mediante la Ley 26595 s cred la Comisitn Especial Encargada de
Elaborar el Proyecto del Cadigo de Comercio; comisién, como su
nombre lo indica, de caracter especial, que fue Integrada, entre otros,
por representantes del Congreso de la Repiblica, de las facultades de
Derecho y de la Camara de Comercio de Lima, y que tuvo por objeto
estudiar la mejor forma de acometer la reforma de nuestra legislacion
mercantil, incluida la maritima, La Comision, a la cual se integré un
grupo de asesores especialistas en derecho mercantil, se reunid sema-
nalmente entre los afios 1997 v 2000.

La Comisidn, luego de un amplio andlisis, acordd que 1o mas con-
veniente era recomendar la derogacion del Codigo de Comerdio y
adoptar una Ley General de la Empresa. Ante la inminente desapari-

Véaze: Barlingierl, Franceseo, “Las convenclones internactonzles de derecho
maritieno ¥ su rol en el derecho intermo®, Extudios die dereche marilito en kome-
aje al doctor José Doiinge Ray. Op, cit.

A travis de la Decisibn 487 de la Comisidén de la Comunidad Andina, en el
Perd se Internalizan indirectamente las convenciones de 1993 y 1999 sobre

privilegios maritimos y la hipotoca naval, y embargo preventivo de buques,
respachivamente.

Mediante Decretn Supremo 010-1007, del 5 de febrero del 2007, se ratificd el
Convenio Internacional sobre los Privilegios Marltimos v la Hipoteca Maval
de 1993. Segiin nota de la Cancilleria del 23 de julio del 2007, diche instrumen-
by emvtrcs en vigencia para ell Pard el 23 de junio del 2007,
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cidn del Codigo de Comercio, surgic la necesidad de delimitar el con-
tenido de la Ley General de la Empresa, asi que se acordd que el con-
trato de seguros y lo referente al derecho maritimo integraran leyes
independientes, Con base en ello se constituyeron dos subcomisiones,
una encargada de estudiar qué cauce seria el adecuado para afrontar
la reforma de nuestro ordenamiento mariimo. La Subcomision cons-
tituida para tal efecto, decidit elaborar un Anteproyecto de Ley de
Navegacién y Comercio Maritimo, de cardcter autdnoma y general,
que abarcara en lo pesible la integridad de los institutos pertenecien-
tes al derecho maritimo comercial, ¥ al ser de contenido amplio, im-
posibilitar la atomizacién normativa, la cual muchas veces es perjudi-
cial para la seguridad juridica que todo ordenamiento debe ofrecer.

Dada la especialidad del derecho maritimo y en consonancia con el
modela italiano y espafiol de reforma, se decidid que fueran juristas
los que alejados de cualquier interés personal o gremial se encargasen
de elaborar el Anteproyecto, es asi que la Comisién le confirid tan
honroso encargo a un grupo de especialistas, miembros de la Asocia-
cidn Peruana de Derecho Maritimo.

La Subcomisién, en cumplimients del encarge, presento el 6 de
abril de 1999, en la sede del Congreso de la Repiblica, el Proyecto del
Cédigo Maritimo. E1 22 de abril de dicho afio fue publicado el docu-
mento en el diario oficial £l Peruans, y luego se recibieron sugerencias
de la comunidad maritima, que conllevaron al perfeccionamiento del
mismo, En octubre de 1999, el pleno del Congreso de la Republica,
tras el dictamen faverable de la Comisidn de Reforma de Codigos,
delegd facultades a la Comisidn Permanente, a efecto de que aprusbe
el Proyecto del Codigo Maritimo; sin embargo, la Comusidn Perma-
nente nunca se instald, viéndose asi frustrada la posibilidad de apro-
bar el Froyecto,

En las legislaturas ordinarias del 2000 y 2001, la Comision de Re-
forma de Cadigos del —en aquel entonces renovado— Congreso dela
Repuiblica, acertadamente retomd la discusion para que se apruebe el
Proyecto de Ley de Navegacion y Comercio Maritimo. De ahi que
luego de ingresarlo en su pégina web, y tras un seminario de caracter
académico celebrade en abril del 2001, en el cual participaron los
miembros que elaboraron el Anteproyecto junto con otros especialis-
tas, el Proyecto de Ley de Mavegacién y Comercio Maritimao culmind
dicha legislatura con un dictamen favorable de la Comision de Re-
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forma de Codigos, que no tuvo tiempo de ser visto por el pleno con-
gresal en razin de los sucesos politicos del 2000.

En el 2001, con un nuevo Congreso instalado tras el cambio de go-
bierno, una parlamentada presentd el Proyecto con el titule de Ley
General de Navegacitn, El documento, con el niimero 00241, fue pre-
sentado oficialmente el 7 de agosto del 2001. El1 5 de septiembre del
2002 el Proyecto ingreso en la Comisidn de Transportes y Comunica-
ciones del Congreso de la Repablica, pero lamentablemente no fue
discutido por la citada comisidn, a pesar de la trascendencia que im-
plica la necesaria reforma de nuestro derecho maritimo. A partir del
2002, la referida propuesta, elaborada por abogados especializados en
la materia, no ha sido objeto de revision ni discusion en foro algune.

Estas lineas se escriben en agosto del 2008, y se espera que el Pro-
yecto sea presentado comd iniciativa legislativa y posteriormente san-
cionado como ley, porque es un asunto de interés nacional moderni-
zar nuestro ordenamiento maritimeo, con el objeto de fortalecer nues-
tra posicion comercial en el contexto del crecimiento de nuestro co-
mercio exterior y de la modernizacion de la infraestructura portuaria.
El Proyecto, desde un punto de vista teleoldgico, implica la moderni-
zacion del derecho maritimo peruano. Es por ello que resulta necesa-
rio incorporar en nuestra legislacion reglas contempladas en las con-
venciones internacionales maritimas antes mencionadas. En ese senti-
do, no seria racional que en la bisqueda de la reforma de nuestro de-
recho maritimo evadameos aspiraciones universales que claman por su
uniformidad. Incorporar dichas normas y trasladarlas a la realidad
nacional es un compromiso ineludible, y es por esa razdn que no po-
demos dar la espalda a la globalizacitn, como lamentablemente viene
sucediendo con el derecho del mar, concretamente con la adhesidn
del Pert a la vigente Convencitn de las Naciones Unidas sobre Dere-
cho del Mar (Montego Bay, 1982),

A los convenios internacionales maritimos ya cltados, que han sido
fuentes de gran importancia para la elaboracidn del Proyecto del Ca-
digo Maritimo, es oportuno agregar otras fuentes también trascenden-
tes, como son el mencionado Proyecto Sustitutorio de 1988 del libro
I del Codigo de Comercio del Peri; el Codigo de Navegacion italia-
no; la Ley de Navegacién argentina de 1973; la Ley de Navegacidn
chilena de 1988; los codigos maritimos de los paises escandinavos
(Dinamarca, Noruega, Suecia y Finlandia): la Ley de Seguros inglesa
de 1906; la Ley de la Marina Mercante de 1995 v la Ley de la Marina
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Mercante y Seguridad Maritima de 1997, del Reino Unido; el Plan de
Seguros Maritimos de Noruega; €l Anteprayecto de la Ley de Seguros
Maritimos elaborado por la Asociacidn Espafiola de Derecho Mariti-
ma; €l Proyecto de Ley sobre el Estatuto Juridico del Bugque, elabora-
do por el profesor José Luis Gabalddn Garcle para Centroameérica,
dentro del Programa Legismar, auspiciado por la UNCTAD y la OMI;
los fallos dictados por la Cédmara de los Lores del Reino Unido en [os
casos: The Ewig (N® 2), The Johanna Oldendorff, The Maratha Envoy, The
Laconia; el informe elaborado por la Secretaria de la UNCTAD sobre
seguros maritimos de 1978; el informe elaborado por la Secretaria de
la UNCTAD sobre pdlizas de fletamento de 199(; las ponencias pre-
sentaclas en el Seminario Internacional sobre las Reglas de Hamburgo,
organizado por la Asociacion Peruana de Derecho Marllimo en 1878;
las panencias presentadas en el Seminario Internacional sobre Segu-
ros Maritimos, organizado por la Asociacidn Peruana de Derecho Ma-
ritimo en 1980; las ponencias presentadas en el Seminario Internacio-
nal sobre Palizas de Fletamento, Conocimientos de Embarque, Segu-
ros Maritimos y Derecho del Mar, organizado por la Asociacidn Pe-
ruana de Derecho Maritimo en 1952

En la elaboracidn del Proyecto se tuvieron en consideracion practi-
cas internacionalmente reconocidas. Asl tenemos la aplicacién de las
Reglas de York-Amberes —en su version revisada de 19945 —, para lo
relativo a las averias generales; en materia de seguros maritimos, las
Clausulas del Instituto de Aseguradores de Londres, para carga de

¥ Seria oportuno que en la revision del proyecto se incorporen las Reglas de
York y Amberes, 2004. Una traduccicn al espafiol de estas Reglas, con nolas
del profesor Ignacie Arroyn, se puede ver en el Anuario de Derecho Maritima,
volumen XXII, 2005, p. 913, donde se lee el siguiente pie de pagina- “El Comi-
16 Mardtimo Internacional (CMI) aprobd en la conferencia Infernacicnal de
Vancouver (Canada), celebrada entre el 31 de mayo y el 6 de junic de 2004,
una revisién completa de las Reglas de York y Amberes de 1954. La nueva
versidn se conoce come Reglas de York y Amberes, 2004 (York-Anfuerpen Ri-
Ies, 2004), y el CMI recomienda su aplicacion para In liquidacidn de las averias
comunes o gruesas a partir del 31 de diciembre de 20047,

fes ol Prassie | 0 55, BOCT-2008 { 1S5N 10275168



i

23 Jond Ao Pejovds

1982 y para cascos marntimos de 1995; y con relacdidn a los contratos
de utilizacidn de bugues, las reglas de interpretacion de términos rela-
tivos al tiempo de plancha en los contratos de fletamentos por viaje,
elaboradas por la Balbic and International Maritime Conference (Bim-
ca), la Federation of National Assodation of Ship Brokers and Agents
(Fonashba), la International Association of Dry Cargo Shipowners (In-
tercargao) y por el ChMI en 1993, asi como las clausulas incorporadas en
las polizas o formularios de Hetamento de uso internacional, como
son la Gencon para el fletamento por viaje (voyage charter), la Baltime
para el fletamento por tiempo (time charter) y la Barecon para el
arrendamiento a casco desnudo (bareboat charter).

La Subcomisidn, para redactar el Proyecto, prestd también aten-
cidn a la jurisprudencia nacional y a la doctrina mds autorizada. En la
elaboracién del Proyecto, cuidd de armonizar dichas fuentes con los
usos y costumbres de los agentes econdmicos que intervienen en la
actividad navegatoria y comercial maritima del Perti.

Entender el alcance de la uniformidad y de la globalizacién del de-
recho maritimo, a la que nos referimos anteriormente, permite com-

prender la importancia de incorporar en nuestro ordenamiento mari-
timo, instifutos vigentes en la legislacion internacional.

5. Estructura y aspectos significativos del Proyecto
de la Ley de Navegacion y Comercio Maritimo

El Proyecto de la Ley de Navegacién y Comercio Maritimo estd divi-
dido en secclones y titulos, y contiene 508 articulos, una disposicidn
complementaria y dos disposiciones finales. Las siete secciones en las
que se divide tratan lo concerniente a los buques y artefactos navales,
las personas que intervienen en el comercio maritimo, los contratos de
utilizacion de bugues, los riesgos y averias, los seguros maritimos, las
prescripeiones y los procedimientos en el comercio maritimo.

Con posterioridad a la elaboracién del Proyecto del Cadigo Mari-
timo, s sanciond la ley marco para la produccién v sistematizacién
legislativa (Ley 26885) y su reglamento aprobado mediante Decreto
Supremo (08-2006-TUS, por lo que seria necesario adecuar el Proyecto
2 lo dispuesto en la referida ley.
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5.1 Elbugque

La primera parte del Proyecto estd referida al buque, medio navegatorio
cuya naturaleza juridica es la de un bien registrable, y en esa determina-
cidn se atendid a la clasificacidn de los bienes que adoptd originalmente
la Comisién de Reforma del Codigo Civil®, La palabra “buque” emplea-
da por el Proyecto del Codigo Maritime, es acertada en la medida en que
se dejaron de lado voces como “nave”, “embarcacicn” o "barco”, La pa-
labra “buque”, etimolégicamente, proviens de la expresion celta buc, que
significa magnitud, lamafio o masa, v es la voz utilizeda por las legisla-
ciones maritimas y por la doctrina marifimista.

La trascendencia del bugue en la expedicion maritima, se traduce
—tal como se evidencia en todo ordenamiento maritimo— en un tra-
tamiento legislativo significativo. El Proyecto contiene un concepto
amplio de bugue, al cual define “como toda construccion principal
con propulsidn propia, destinada a la navegacion por agua y con un
arqueo bruto no menor de 100 toneladas”. La propuesta de reforma
en cuanto a la conceptuacién del bugue, prescinde de la referencia al
destino comerdial de la actividad navegatoria, y respeta la normativa
especial de los buques del Estado utilizados unicamente para un ser-

M Con la promulgacion de la Ley de la Garantia Mobiliaria (Ley 28677), que
maodifica el Codign Civil, los buques pasan a ser considerados come bienes
muebles. El numeral 19 del articulo 4° de la citada ley, dispone que las neves
—éase bugues— son bienes muebles. Con ralacian a lo anterior, cabe sefialar
que algunas normas de la referida Ley 28677 vulneran la Decisidn $87 de la
Comisidn de la Comunidad Andina ({CAN), lo cual eoloca al Pert en situaciin
de Incumplimiente frente a las obligaciones asumidas ante la CAN. Sobre el
particular, véase: Pejovés, Josd Antonio, Dyerecha maritimo.. Op. cit. Ensayo 7.
También se puede ver: Pejovés, José Antonio. “La Ley de la Garantia Mabilia-
fia y la contravencidn del derecho maritimo comunitario”. Revish Juridica def
Perri WY 7. Lima: Normas Legales, 2006, pp. 19-30.
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vicio oficial no comercial, La amplitud del concepto va en beneficio de
una mejor aplicacion de las normas maritimas.

La Subcomision desechd la definicion restrictiva de buque, pues
podria acarrear limitaciones en la aplicacion efectiva del Cadigo Mari-
timo; sin embargo, sent0 una postura intermedia, que radica en con-
siderar buque a un objeto flotante con propulsién propia v con un ar-

ques determinado, que lo diferencia de los denominados artefactos
navales,

5.2 El registro de bugques

El Proyecto busca la fusidn del primer registro de bugues. La deno-
minacion de primer registro tiene una connotacion meramente diddée-
tica: surge para diferenciarlo de los llamados segundos registros, que

vienen a ser los registros especiales, v de los registros o banderas de
conveniencia. En ese sentido, es valido denominar a los registros
abiertos o de conveniencia, como terceros registros,

La publicidad naval en el Per(i se manifiesta a través de la existen-
cia de un doble registro o matricula. Al igual que en el derecho hispa-
no, en nuestro sistema coexisten dos primeros registros, los que apa-
rentemente tienen una naturaleza y una finalidad distntas®.

Como es conocido, de acuerdo con el derecho intemacional, la ins-
cripcion de un bugque en un registro determinado le confiere la nacio-
nalidad y el derecho a enarbolar la bandera del pais de su inscripcion,
v los efectos juridicos que dimanan de la inscripcidon de acuerdo con
el derecho comun. Las fuentes juridicas que se ocupan de uno y otro
registro son de diversa jerarquia normativa, v van desde los codigos
civil y de comercio, hasta los textos nicos de procedimientos admi-
nistrativos y reglamentos de inferior jerarquia, emanados de resolu-

¥ Con relaciin a los registros de buques, sus modalidadies e importancia, entra
otros, wéase Pejoves, Josd Antonio. Derecho maritiog.,.. Op. cit, Ensayo 5.
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ciones directorales, directivas e incluso oficios. En nuestro pais, los
actos ¥ contratos que recaen sobre bugues deben inscribirse por du-
plicado. Esta doble inscripcion es econdmicamente irracional, ya que
su exigencia eleva los costos de transaceion,

Como se ha advertido, por un lado tenemos un primer registro de
carécter administrativo, cuya publicidad ne surte efectos frente a ter-
ceros, pero que Hene por finalidad el control piblico de los buques.
Este registro, denominado “Matricula de naves”, se encuentra bajo el
control de la Direccién General de Capitanias y Guardacostas del Pe-
rit (Dicapi) —drgano de la Marina de Guerra del Per, Sector Defen-
sa—, v estd regulado, entre otras normas, por gl Decrets Supremo
028-DE/MGP, que reglamenta la Ley de Control y Vigilancia de las
Actividades Maritimas, Fluviales y Lacustres (Ley 26620).

Tenemos tambisn un primer registro de efectos juridico-privados
bajo el control de la Superintendencia Macional de los Registros Pu-
blicos (Sunarp, organismo pitblico descentralizado del Sector Justicia),
denominado “registro de bugques”, que se encuentra regulado, entre
otras normas, por ¢l Reglamento de las Inscripciones (Resolucidn de
la Corte Suprema 509 del 21 de diciembre de 1936) y por la Ley de
Creacion del Sistema Nacional de los Registros Pablicos (Ley 26366).

Mantener dos registros que en el fondo tienen similares alcances
no es conveniente, ya que los usuarios son finalmente los perjudica-
dos, por el hecho de tener que duplicar trimites y pagos ante la ad-
ministracion, El derecho no esta divorciado de la economia; en tal sen-
tido, dotar a la comunidad maritima nacional de normas eficientes es
imperativo, porque éstas contribuyen a la consolidacion de nuestro
moderno sistema econdmico. Las leyes eficientes permiten que los
agentes econdmicos que intervienen en el comerdo y la navegaciin
maritima tomen decisiones y actien racionalmente en ¢l mercado. 5i
bien en el mercado siempre se van a presentar costos de transaccion,
lo ideal es evitar costos altos que perjudiguen el intercambio comer-
cial. Si los costos de transaccion son significativamente superiores a
cero, si importa la solucion legal que se adopte para llegar a la solu-
cién mas eficiente. En tal sentido, las normas del Proyecto relativas al
registro piiblico de buques propenden la fusion de los dos primeros
registros de buques existentes, configurdndose en un catalizador que
busca abaratar las transacciones.
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El Proyecto de Ley de Navegacion y Comercio Maritimo recoge de
la Convencion de las Naciones Unidas sobre las Condiciones de Ins-
cripcidn de Buques (Ginebra, 1986), un importante mecanisma, como
es la posibilidad de inscribir buques en el registro peruano, con la
presentacion de los contratos de arrendamiento a casco desnudo o de
arrendamiento financiern. En tal sentido, se suspende temporalmente
la nacionalidad originaria del buque, durante el plazo de duracion del
contrato, ¥ los buques asi inscritos en el registro nacional tenen dere-
cho a enarbolar la bandera peruana. Este mecanismo es, junto con la
constitucidon de un registro especial, el mejor freno para evitar la fuga
de buques nacionales a las Hamadas banderas de conveniencia,

Entre ¢l 90 y 95% del comerdo exteror peruane se transporta
usando el modo marftimo. El mercado de fletes en el Peril, en ese tra-
fico, se calcula que fluchia entre los 1.000 y 1.200 millones de dolares
anuales. Un importante porcentaje de ese flujo de capitales no queda
en €l pais, en razon de la situacidn critica por la que atraviesan las
empresas navieras peruanas y la casi inexistente presencia de buques
de bandera nacional. La fuga de capitales distorsiona nuestra balanza
de pagos, y no tener tonelaje propio se traduce en desempleo, en esca-
sa presencia en los foros maritimos internacionales y en no contar con
una reserva naval, tan necesarla frente a riesgos inesperados.

Es pertinente sefialar también que la Ley de la Garantia Mobiliaria
(Ley 28677), en su quinta disposicidn final, modifica el articulo 2° de la
Ley 26366 y dispone que el Registro de Bienes Muebles unifique el Re-
gistro de Naves y el Registro de Embarcaciones Pesqueras y Buques.

53 Lahipoteca naval

El Proyecto adecua a la legislacidn nacional los privilegios maritimos
—institucidn que trataremos mas adelante— y la hipoteca naval, tal
como se recogen estos institutos en el Convenio Internacional sobre
los Privilegios Mariltimos y la Hipoteca Naval de 1993, instrumento
del cual el Perid es parte®. Como veremos luego, el Proyecto guarda

®  Véase ¢l pie de pigina 26
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perfecta concordandia con la Decision 457 de la Comision de la Co-
munidad Andina {CAN). Esta Decision 487 volvié inaplicables las
partes que se mantenian vigentes de la —en la actualidad— integra-
mente derogada Ley de Hipoteca Naval de 1916%, inspirada en la Ley
de Hipoteca Naval espafiola de 1893; y consiguid restituir, desde una
moderna perspectiva, el sistema de privilegios maritimos que se en-
contraba contenido en la referida ley, ¥ que fue eliminado por la Ley
General del Sistema Financiero y del Sistema de Seguros y Organica
de la Superintendencia de Banca y Seguros (Ley 26702).

Es coherente que en el Proyecto de Ley de Navegacidn y Comercio
Maritimo, se contemplen la hipoteca naval y los privilegios maritimos,
con el cuidado de no repetir innecesariamente lo que ya estd regulado
en la norma supranacional. Con esta perspectiva se deberia respetar el
principio del complemento indispensable, que informa al derecho comuni-
tario andino® y que basicamente consiste en que los paises miembros
de la CAN deben abstenerse de normar mediante sus leyes domesti-
cas lo que ya esta regulado en la norma comunitana.

Como es conocido, la importancia de la hipoteca naval® se mani-
fiesta en que es un mecanismo de fomento para la construccidn y para
la adquisicién de buques, entendidos éstos como achvos qUE COTICEN-
tran una alta densidad de capital. Sin las garantias reales no se puede

3 La sexta disposicién final de la Ley de [ Garantia Mobiliaria (Ley 28677) de-
rogs ol resto de articulado de la Ley de Hipoteca Naval (Ley 2411) que toda-
via quedaba vigente.

1 Gobre el derecho comunitario se pueden var algunos alcances, entre oiros, en.
Pejavés Macedo, José Antemio. "El sistema de golucidn de controversias en la
Comunidad Andina (CAN], en el Mercado Comin del Sur (Mercosur) ¥ en
los scuerdos de complementacidn econdmica suscritos entre los estados inte-
grantes de ambos blogques comerciales”. Palifico Intermacioral WNF B3 Lima;
Academia Diplomatica del Per, 2006

3 Sobre alguncs aspectos relativos a la hipoteca naval y los privilegios mariimos,
viaze: Pejovés, José Antonio, Derecho maritimo... Op. dit, Ensayos 7 y 9.
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asegurar el plan financiero. 5in hipotecas navales es practicamente
imposible la financiacién, y sin ésta no hay desarrollo.

El pacto de venta extrajudicial de buque hipotecado resulta un me-
canismo de vital importancia para los armadores. El Proyecto estable-
ce que ante determinados supuestos de incumplimiento del deudor,
se podra proceder a la venta directa del buque hipotecado en la forma
pactada al constituirse la obligacidn, con la condicion de inscribir el
poder para la venta en el registro donde estd inscrito el buque; y asi-
mismo dispone que sera nula toda venta inferior a las dos terceras
partes del valor del bugue en el mercado internacional o de su valor
comercial.

El mecanismo de la venta extrajudicial del buque hipetecado es un
pacto relativamente novedoso, que no estd recogido en la citada Con-
vencion Intermacional sobre los Privilegios Maritimos y la Hipoteca
Maval, ni lo estd, hasta donde sabemos, en algin otro ordenamiento
hipetecario naval del sistema continental, salvo en la citada Decision
437 v en la legislacion griega, como veremos mas adelante.

Establecer legislativamente la posibilidad de que las partes, cuan-
do celebren un contrato de hipoteca naval, puedan pactar la venta
extrajudidial del buque hipotecado, posibilitard una reducddn en el
costo del erddito —entiéndase del mutuo con garantia hipotecaria—,
en razdn de que se podra sortear la comparecencia ante el Poder Judi-
rial cuando eventualmente se produzea el incumplimiento del deudor
hipotecario. Este pacto de venta extrajudicial reducird los costos de
transaccidn, que en un alto porcentaje finalmente siempre son trasla-
dados por las instituciones financieras a los peticionarios y receptores
del crédito naval. Bs dato comprobable que las entidades bancarias, al
fijar el costo del dinero, previsiblemente incorporan a la estructura
crediticia la posibilidad de terminar sus relaciones con el deudor ante
un juzgado civil; y es por ello que la venta extrajudicial responde cla-
ramente al hecho de que por un lado se reconoce la ineficiencia del
Poder Judicial en cuanto a la ejecucion de garantias, ¥ por otro a la
necesidad de hacer que las operaciones sean lo menos onerosas posi-
bles para los agentes econdmicos.

En el Peri, en caso de incumplimiento por parte del deudor hipote-
cario, el acreedor tiene el camino de iniciar un proceso de gjecucion de
garantias regulado por el Codigo Procesal Civil, el cual casi siempre
resulta excesivamente costoso, pues hay que contratar un abogado, pa-
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gar tazas judiciales, etc, bajo la certera de que la duracidn de dicho
proceso serd indeterminada, yva que se podria llegar hasta la Corte Su-
prema de Justicia en via de casacion. El Poder Judicial peruano tiene
una carga procesal pesada, la que contribuye a que los procesos sean
vistos con lentitud, sobrepasando los plazos establecidos en el Codigo
Frocesal Civil. Es asi que los justiciables soportan costos gue finalmente
recaen sobre los sujetos de crédito cuando acuden a las entidades fi-
nancieras a negociar un mubuoe con garantia hipotecaria,

La regulacién de la venta extrajudicial en el Proyecto del Cidigo
Marilimo, se perfeccionaria con la presencia de un tercero que impar-
cialmente asegure la realizacion —wenta— transparente del buque
objeto de g8 rantia. La Comision de Reforma del Cddigo Civil de 1984
incorporo, en la parte referente a las garantias reales, ¢l pacto de venta
extrajudicial del blen hipotecado, que tambien esta regulado en la ci-
taca Ley de la Garantia Mobiliaria.

El profesor Francesco Berlingieri, presidente honorario del CMI,
rescata los beneficios de la venta extrajudicial del buque hipotecada,
al sefalar que “La unica ley [opinién nuestra: hasta la dacion de la
Decision 457] que ha regulado este importante mecanismo, aplicando
las tutelas propias del morfgage anglosajon, es la Ley griega N°
3899/1958"%, A lo que se podria agregar que los griegos por algo son
considerados como eficientes empresarios maritimos, ¥ nos legaron
hace mas de dos mil aiios la célebre Ley de Rodas antes mencionada.
Comoe bien dice Berlingieri:

La insercidn en el contrato de hipoteca de un mandato para vender
conetifuye quizds el mejor método para atribuir al acreedor hipote-
cario una tutela similar a la perteneciente al morigage, porque de tal
modo se evitan todas las dificultades conexas con la ejecucidn del
crédito hipotecario mediante un procedimiente ejecutive. El inico
riesgo que puede correr el acreedor hipotecario es una accion de da-

#  Berlingier, Francesco. Derecha ameritimo. Buenos Aires; Abeledo Perrot, 1982,
p. 132,
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fics por parte del deudor, por no haberse celebrado la venta en con-
diciones satisfactorias; para evitar o al menos reducir ese riesgo. Pa-
rece oportuno gue el acreedor hipotecario adopte 1a cautela de pro-
ceder a la venta mediante la intervencién de un mediador autoriza-
do que dé a la venta una publicidad adecuada®,

El tema del pacto de venta extrajudicial marea distancia con el pac-
to comisorio, que a nuestro entender es riesgoso. Como se ha sefialado,
la venta extrajudicial contribuird a reducir el costo del crédito, v la
hipoteca naval reforzard su valor de garantia para que los armadores
domiciliados en el pais puedan adquirir bugues y renovar sus flotas

mercantes.

Por ulfimo, conviene senalar que mediante Resolucion Legislativa
28956, publicada el 16 de enero del 2007, se aprobo la Convencion In-
ternacional sobre los Privilegios Maritimos y la Hipoteca Naval.

54 Los privilegios maritimos y el embargo preventivo de buques

Rodolfo Gonzalez-Lebrero anota que “se entiende por privilegio el
derecho dado por la ley a un acreedor para que se le pague con prefe-
rencia a otros acreedores, concepto que puede hacerse extensivo a los
privilegios marilimos™, y, concretamente sobre los privilegios mari-
timos, expresa:

... 5on privilegios especiales que tienen la particularidad de investir
a los acreedores con una facultad de persecucion del bugue, inde-
pendientemente de quien ostente el derecho de propiedad sobre &1,
aperte, desde luego, de la preferencia frente a los créditos con un
privilegio general o a los ordinarios o quirografarios. La existencia
de estos privilegios maritimos, gue nacen inexorablemente con mo-
tive del ejercicio de la navegacion por el buque, ha chocado siempre

¥ Ibidem, p. 135.
*  Gonzdlez-Lebrern, Rodolfo. Curse de derecho de ln navegacidn, Vitoria-Gasteiz:
Servicio Central de Publicaciones del Gobierno Vasco, 1998, p. 227,
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con el derecho real de hipoteca naval, figura usual en los contratos
de préstamo para la construccion o la compra de buques™,

Dado lo oneroso que resulta el hecho de que un I:luque Permanezca
inmaAvil en un puerto, como consecuencia de ser objeto de una medi-
da cautelar, se han intreducide en el Proyecto normas que van a per-
mitir agilizar y ordenar los procesos judiciales. Es asi que en garanta
de determinados créditos maritimos, se puede solicitar ante el juez
una medida cautelar especifica que es el embargo de buques. No es
ocioso destacar que las normas de esta parte se inspiran en la mencio-
nada Convencidn sobre el Embargo Preventivo de Buques,

El profesor Ignacio Arroyo, al referirse al embargo preventivo de
buques, afirma:

... en ¢l estudio de los privilegios maritimos merece particular aten-
cién el embarge de bugues como garantia especial de los creditos
maritimos. La doctring mercantil apenes se ocupa de esta figura, por
entender quizds que se trata de una institucidn del derecho procesal.
Pero, en todo caso, varias son las razones que justifican su trata-
miento. Destaca, en primer lugas, la concepcidn amplia del derecho
maritimo, que abarca todas las relaciones juridicas que nacen o se
desarrollan con el mar: a 1a misma conclusidn se lega ademés en las
concepeicnes més limitadas del derecho de la navegacion maritima,
pues se trata de una institueidn que incide directamente en ¢l fend-
meno de la navegacién: el embargo entre otros efectns produce |a
paralizacitn del buque, alterando radicalmente su finalidad de des-
plazamiento. En segundo lugar, consecuencia de lo anterior, la regu-
lacién es especial porque difiere de la normativa general™.

Ahora bien, la mejor técnica en el Proyecto, con la que se ha regu-
lado lo concerniente a los créditos maritimos privilegiados, tanto en

¥ [bidem, p. 227
®  Arroyo, lgnacio, Curso de derecho maritimo. Barcelona: | M. Bosch, 2001, p. 395,
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su relacion con la hipoteca como en su aplicacién en la medida caute-
lar de embargn, permitira que las transacciones comerciales mariti-
A5 SN MAS Se§ras.

Como se indicd, la Decision 487 también regula el embargo pre-
ventivo de buques®, Cuando se revisd el Proyecto de Decision, parti-
ciparon miembros de la Subcomisién que elabord el Proyecto de Ley
de Navegacion y Comercio Maritimo. Los que redactaron la Decisidn
culdaron de atender la uniformidad del derecho maritimo, y evitaron
algjar dicha norma supranacional de la impronta de los convenios in-
ternacionales maritimos antes citados; como, por ejemplo, la Conven-
cidn Internacional sobre Embargo Preventivo de Bugques (Ginebra,
1999, Como se dijo antes, el Provecto del Cadigo Maritimo peruano
guarda perfecta concordancia con la citada norma comunitaria, y sblo
deberia contener preceptos complementarios a ella,

En el Peru, el embargo preventive de buques encuentra sustento
legal en la citada Decisidn 487 v en el Codigo Procesal Civil, sin em-
bargo deberian darse normas complementarias que faciliten, por
ejemplo, un despacho judicial con la ventanilla siempre abierta®,

55 Las personas —empresarios— que intervienen en la navegacion y

comercio mariimo

En la parte referente a las personas —empresarios— que Intervienen
en la navegacion y el comercio maritimos, se abordan las figuras del
naviero ¢ armador, del capitin v de los agentes,

Sobre ¢l embargo preventive de buques en la Comunidad Andina, véase:
Sarmiento Rodrigeez, Guillermo. “Embargo preventivo de buques en la Co-
munidid Andina®. Eshadios de dereche maritimo en homenaje al doctor José Do-
mimgoe Ray. Op. cit,

Sobre eémo funciona en Espafia la intervencidn judicial en las medidas caute-
lares de embargo preventivo de buques, véase: Zabaleta Diaz, Marta. “Notas
sobre la competencia jurisdiccional en el embargo preventivo de bugques®,
Anraric de Derecho Maritimg, Volumen XX1 Maddid, 2004,
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531 El maviero o armador

Con relacidn a los términos “navierc” o “armador”, voces que el Pro-
yecto comprende como sindnimas, recae tal investidura en la persona
que se encarga de la gestidn nautica de un bugque en nombre propio,
va sea o no propietario del mismo, e independientemente de que ac-
tie o no con dnimo de lucro. Tradicionalmente la voz “armador” ha
estado asociada con la persona encargada de preparar el buque para
navegar, es decir, equiparlo, avituallarlo y tripularlo para la expedi-
cién maritima o para la historica aventura ndutica. Tales actos prepa-
ratorios se conocian como armar el buque, y la persona que efectuaba
esa actividad recibia el nombre de armador. Antiguamente, era co-
min que la figura del armador coincidiera con la del propietario del
buque; sin embarge, en la actualidad muchos armadores o navieros
no son propietarios del bugue. Por gjemplo, en los contratos de arren-
damiento —o fletamento— a casco desnudo, el fletador se encarga de
equipar y armar el buque para explotarlo comercialmente.

La figura del naviero normada en el libro 11l de nuestro Codigo de
Comercio, surge como consecuencia de la copropiedad naval, en un
supuesto de que el propietario no pedia realizar actos de comercio. El
Cédigo de Comercio se refiere al propietario armador —fgura usual
en la época, siglo XIX y antes— y también lo denomina naviero, Dicha
figura es casi inexistente en estos Hempos.

El profesor emérite de la Universidad de Buenos Aires, José Do-
mingo Ray, sostiene que “El propietario, como titular del dominio del
buque, €3 una figura estitica en comparacidn con la del armador™, ¥

agrega que:
... el armador se caracteriza por ser la persona que ufiliza el buque,

del cual tHene la disponibilidad (...) tiene la posibilidad de su utili-
zacién, aungue no sea el titular del dominio del bugue. El terming

i Ray, José Domingo. Derecha de in navegnedidn. Tome 1. Buencs Afres: Abeledo
Perrot, 1994, p. 2.
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disponent owner se aplica para calificar a quien tiene la disponibili-
dad del bugue y no es propietario®,

El armador o naviern, al ejercer una actividad empresarial
—comercial —, es dedr, una actividad econdmica, mediante la explo-
tacidn de une o mids bugques, puede ser una persona natural o una
persona juridica, y en este sentido el Proyecto no recoge ninguna limi-
tacién sobre el particular.

La posibilidad de constituir un fondo para limitar la responsabili-
dad es un aporte que se debe destacar, y que ha sido tomado de la
citada Convencitn sobre Limitacidon de Responsabilidad en caso de
Reclamacdones Maritimas de 1976 y su Protocolo de 1996, El sisterna
de Hmitacién de responsabilidad que se propone, consiste en la fija-
cidn de una cantidad maxima, distinta segiin sean dafios personales o
materiales, y se caloula en funcion de dos magnitudes: el tonelaje o el
numero de pasajeros en caso de transporte de personas. Para todos
los casos de limitacion de responsabilidad contemplados en el Proyec-
to, se recurre a una unidad de cuenta, que son los derechos especiales
de giro (DEG), tal como son definidos por el Fondo Monstario Inter-
nacional (FMI). La limitacién de responsabilidad podrd ser invocada
por el propietario del buque, asi como por el naviero, fletante, portea-
dor y salvador del bugue. La limitacién de responsabilidad dnica-
mente podra ser invocada frente a determinados créditos maritimos,

es par ello que la doctrina maritima establece que la limitacién estd en
funcidn del crédito y no de quien la invoca.

El Proyecto, al acoger la Convencidn de 1976, asimila el sistema de
responsabilidad inglés —también conocido por forfaterio— y deja de
lado el sistemna por el cual sélo el buque —la forfuna de mar—, median-
te su abandono, responde por los créditos maritimos.

2 Ibidem, p. Z7.
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552 El capitin

El maritimista espafiol Rafael Matilla, con relacidn a la figura del capi-
tan, sostiene:

.. & la época de la navegacion a vela, el capitdn disfrutaba de una
consideracion equivalente a la del armador: con frecuencia era co-
propietario del bugque; su retribucion consistia en una participacitn
en los beneficios que pudiese arrojar su explotacion; ejercia fundo-
nes profesionales (dirigir la navegacion, la conservacion y manejo
del buque) y comerciales (como representante legal del naviero, e
incluso de los cargadores); era responsable de la conservacion y en-
trega del cargamento; estaba facultado para fletar el buque, disponer
su reparacion, pertrécharlo, equiparlo y aprovisionarlo y para con-
tratar su tripulacion; se le entendia legitimado substantiva ¥ proce-
salmente para cobrar el flete y en general para ejercitar los derechos
del naviero, y pasivamente, en las demandas que pudieran interpo-
nerse contra éste; v habilitado para actuar procesalmente sin necesi-
dad de abogado, ni procurador.., Segin una formula usual en los
conocimientos, era el inico Sefior a bordo despuds de Dios®.

Tradicionalmente, al capitdn se le atribuyen tres facultades: la pri-
mera es una facultad téonica, que consiste en dirigir la actividad na-
vegatoria; la segunda ¢s una facultad comercial, pues antignamente
fungia como agente comercial del armador; y la tercera es una facul-
tad de cardcter publico, la cual comprende una funcion notarial —en
la actualidad, normada en el articulo 7167 del Cédigo Civil— y una
judicial, pues las personas a bordo del bugue quedan sometidas a su
autoridad.

Hoy, las funciones del capitin han sufrido ciertas transtormaciones
motivadas por los avances de la ciencia y la tecnologia, que han
irrumpido en el trdfico maritimo. Los adelantos en las comunicacio-

O Matilla Alegre, Rafael El maviero y sus guxiliares, ef bugue. Barcelona: . M.
Bosch Editor 5A., 1995, pp. BE-85.

s &1 Praceh nt 38-39, BOOT-2008 1 I55H 102T-8168



-

a0 Jdusd Anipnio Pajovis

nes han derivado en que el capitan de un buque puede mantener un
didlogo permanente, en Hempo real, con el armador y los agentes.

553 Losagentes

El Proyecto contiene una parte dedicada a los agentes. En las disposi-
clones generales se menciona al agente general, al agente maritimo, al
agente embarcader y a los demas agentes que intervengan en el
transporte maritimo, En el desarrollo del articulado relative a los
agentes, no se estipula ninguna norma especial dedicada al agente
general y &l denominado agente embarcador.

El agente general es una figura que el Proyecto menciona pero no
desarrolla. Tiene una actividad importante en la aclvidad empresa-
rial maritima, pues inlerviene en el mercado como representante de
empresas navieras extranjeras, es decir, empresas cuya casa matriz u
oficina principal no se encuentra ubicada en el pais

Del conjunto de agentes que intervienen en el transporte mariti-
mo¥, el mds trascendente es el agents maritimo, que el Cadigo de
Comercio denoming consignatario de bugues. El agente maritimo es la
persona que en el puerto tiene una serie de funciones relacionadas
con la atencion del buque. Asimismo, tiene la representacién del pro-
pietario, armador, porteador, fletador y capitin, en los puertos inte-
grantes del Sistema Portuario Nacional®. De acuerdo con las normas

" El agente de carga —transitario o freight formarder— ha asumido con e tiempo
una mayor presencia en el transporte internacional, ya que su rol se ha ido ex-
tendierda bajo diferentes aristas. Ademis de buscar los medios para transpor-
tar la carga y de consolidarla cuando es requerido, su figura e perfila en al-
Bunos casos semejante a la del cperador de transporte multimadal, aungue
formalmente eluda €l compromisa de responsabilidad que este tipo de opera-
deres fienen, de acuerdo con las normas que gobiernan dicha actividad. El
agente de cargs no estd normado en el Proyecio de Ley de Mavegacitn v Co-
miercio Maritimao,
El Sistema PMortuario Nacional tiene reconocimiento legal en el Peni a partir de
la aprobacién de la Ley del Sistema Portuario Nacional (LSPN, Ley 27043,
modificada por el Decreto Legislativa 1022, del 16 de junio del 2008). La LSPN
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gue regulan el mandato, el agente maritimo no se hace responsable de
las oblipaciones propias de su representado, sin embarge tiene ante
las diversas autoridades la responsabilidad que establezcan las leyes
sobre la materia. El agente maritimo, de acuerdo con el Proyecto,
asume la representacién judicial activa y pasiva de los buques que
agendie y se encuentren inscritos en un registro de buques extranjero.
El Proyecto también establece que el propietario, el armador o el capi-
tin pueden nombrar como agente protector a un agente maritimo dis-
tinto de aquel que tenga a su cargo la atencidn del buque, cuando este
lilimo haya sido designado por el fletador de acuerdo con las facul-
tades del contrato de fletamento. Ademds, dispone que tanto el pro-
pietario como el armador, capitin, porteador o fletador, podran de-
signar otros apoderados especiales para que lo¥ representen judicial-
mente, en reemplazo del agente maritimo.

Rafael Matilla recuerda que:

... en Ja época a que se remite el Cldigo de Comercio (¥ los anterio-
res, coma el Cédigo de Napaoledn), los buques permanecian en puer-
to el tiempo suficiente para que el capitin pudiera ceuparse de la
ejecucién de los contratos de fletamento () y de los demas asuntos
[..] ¥ trdmites que requerian la debida atencion del buque y del
transporte (..); una situacion que tiene su reflejo en tales Cadigos
que hacen todo ese conjunto de operaciones de la competencia del
capitin. Pero esas circunstancias no se dan en el trafico moderno, en
que gl naviero es representado en cada puerto mediante la apertura
de una agencia o sucursal y, normalmente, por un consignatano

coma empresario independiente'®.

tene normas reglamentarias que integran el muevo ardenamiento portuario
peruaTs.
#  Matilla, Rafael. Op. cit. p. 103,
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5.6 Contratos de utilizacién de buques

En lo relativo a los contratos de utilizacidn de buques, cuyo trata-
mienta se encuentra ubicado en la seccion tercera del Proyecto, tene-
mos que ésta contiene una regulacion modema de los contratos de
fletamento por tiempo, fletamento por viaje —que podra ser total o
parcial — y arrendamiento a casco desnude; ademas de los contratos
de transporte de mercancias, de pasajeros y de remolque.

Las normas que regulan los contratos de utilizacion de bugues
—sin considerar el contrato de transporte en regimen de conocimien-
to de embarque— tienen caracter dispositivo, pnmando la autanomia
de la voluntad de las partes, y estan inspiradas en las pdlizas a las que
nos hemos referido anteriormente, en lo que puede entenderse como
una manifestacion mas del denominado derecho de los formularios.,

Resulta importante, en esta parte, mencionar la opinion del profe-
sor José Domingo Ray, en lo que denomina generalidades de los contra-
tos de utilizacidn de bugues. En este sentido, el profesor de Buenos Aires
senala lo siguiente:

Uno de los temas del derecho maritimo, al que la doctrina latina le
asignd mayor importancia, es el de la clasificecién de los contratos de
utilizacidn de buques y la tipificacion del contrato de fletamento.

Al respecto se plantearon muchas divergencias, con repercusion en
problemas practicos, y la mayoria de ellas derivaron de la falta de
concordancia entre la terminelogia legal y contractual y la asignacion
de ciertos calificativos a personas o contratos, sin analizar respecti-
vamente sus funciones y las obligaciones de las partes.

En lineas generales, podemos decdir que en el derecho inglés esos pro-
blemas no se debatieron porque se estudid la realidad contractual,
distinguiendo el transporte realizado en buques de linea (liners) v
documentado por conocimientos (bl of ladings) v el efectuado en
buques tramps (changadores) como consecuencia de contratos de lo-
cacion o fetamento (bare-boat charters o charters parties).

Hoy dia se conocen figuras contractuales muevas que resultan de la
combinacidn de las tradicionales: Hme-charter (letamento a tiempao,
con modalidades especiales), voyage charter (fletamento por viaje) ¥
limer berms (transporte en buques de linea). A estas nuevas formas se
las denomina contracts of affreightment (contratos de fletamento), con
las siglas C.O.A., y han sido el resultado de la vinculacién que te-
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nen las compraventas maritimas con los contratos para el transporte
de las mercaderias”.

También consideramos necesario, por la autoridad de la opinidn,
transcribir las expresiones del profesor Ignacic Arroyo, en lo que de-
nomina teoria gemernl de (os comtratos de whilfzacicn del bugue. En este or-
den de ideas, el profesor de Barcelona afirma lo siguiente:

Las expresiones utilizaclin o explotacidn del buque vieren siende ull-
lizadas Indistintamente para designar el empleo del bugue por el na-
viero. Fsa utilizacion significa destinar el buque a fines o actividades
distintos, todos ellos reconducibles, sin embarge, al fenomeno técnico
de la navegacidn. El buque, objeto central del derecho mariima, nace
¥ vive para navegar. De ese principio elemental derivan consecuen-
clas importantes; por ejernplo, el tratamiento especial del tiempo en el
derecho maritime, que conoce institaciones Hpicas como las estadias
v sobrestaclias, Cuestion distinta, aunque intimamente refacionacts
con la anterior, es la finalidad o destine tltimo de esa navegaciin,
pues hablando en términos juridicos, no es indiferente la calificacion
que merecen las distintas formas o modos de utilizacién, en funcidn
no solo del objeto, el buque, ni del sujeto, el naviers, sing = la finali-
dad de esa explotacién. Esto ha dado lugar a la formulacion de una
tecria general en tormo a los contratos de utilizacion ﬂﬂhl.iq‘ul,,.ql:hl!'ﬂl
margen de su contribucidn a la especialidad deal derecho maritima,
ayuda a resolver cuestiones relevantes en tormo a [a naturaleza juridi-
ca de los contratos, algo a lo que no es ajena la autonomia de algunas
maodalidades contractuales.

Para comprender en sus justos términos el alcance y skg-iﬁmul:ldndeh
tecria general de los contratos de wtilizacion del bugue conviene esta-
blecer tres consideraciones previas. La primera, que la realidad del tra-
fico maritime demuestra que existe una pluralidad de contratos, aon-
que no tengan su equivalente en el derecho positivo. La segunda, que ¢l

T Ray, José Dominge. Op. cit, pp. 135-156.
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criterio doctrinal para distinguir y casificarlos consiste en una escala o
parametro movil y tene en cuenta las obligadones esendales asumidas
por las partes. La tercera, que las consecuendias son preferenternente de
orden didactico y expositive, deben influir en In reforma del derecho
pasttivo y despliegan sus efectos mids mediatos en el grade de analo-
gia como instrumento de interpretacion®,

El libro III del Cadige de Comercio sole regula el contrato de fle-
tamento por viaje, debido a que en el siglo XIX, época en que fueron
elaborados los cuerpos normativos que sirvieron de inspiracion a los
legisladores de 1902, dicha medalidad contractual era la principal
fuente generadora de obligaciones en el tréfico maritimo.

En ese orden de ideas, y apoyada en la doctrina mas actualizada, la
Subcomisidn denomina contratos de utilizacion de bugue —a los que
un sector de la doctrina también denomina contratos de explotacion
de buque®— a aquellos que tienen por objeto la explotacién comercial
de un buque. En sintonia con el hecho de que el buque es utilizado
coma medio o vehiculo de transporte de carga y de pasajeros, recono-
te principalmente, en lo que atafie al acarreo de mercancias, dos cla-
ses de contratos: el contrato de fletamento y el contrato de transporte
maritimo de mercancias. Sin embarge, como se indico antes, el Pro-
yectn tambien trata lo relativo al contrato de remolque y al contrato
de pasaje.

El Proyecto contempla normas que precisan conceptos tales comeo:
puerto segura, navegabilidad, desviacion y mercanclas comunes: que
se aplican finalmente al universo de los contratos de utilizacién de
buques. Es oportuno sefialar también que en la actividad navegatoria,
el armador, el fletante o el porteador se obligan a ejecutar determina-
das prestaciones de cuya eficacia depende el éxito de la empresa. Una
de ellas es el ejercicio de la debida diligencia, que consiste en actuar

#  Arrove, lgnacio. Curse de derecho maritim, Op. cit, pp. 417-415,
W Véase: Sinchez Calero, Fernando. “Sobre la reforma de I legislacién maritima

(breve alusicn el régimen proyectado de algunos contratos)”. La reforma de o
legislacion maritima, Op. dt, p. 129,
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con la dilignmr;ia ardinaria req:[uer'tda por las circunstancias, para po-
ner el buque en condiciones de navegabilidad y que asegure a la con-
traparte contractual que el vehiculo tiene capacidad para trasladar la
carga y para hacerse a la mar, Otra obligacién fundamental, por in-
termedio del capitin y de la dotacidn del buque, es la de cuidar la
carga durante el lapso que ésta se encuenire bajo su custodia, de
acuerdo con lo que se haya estipulado en el respectivo contrato.

Los contratos de fletamento proplamente dichos, normalmente estin
recogidos en polizas o formularios de fletamento (charter parties). Como
se sefiald, la Subcomision ha tenido en consideraciion las polizas existen-
tes en el mercado, elaboradas por entidades como Bimeo o Fonasba. Las
péilizas tienen la naturaleza del contrato paritario —no del contrato pre-
dispuesto— y tienen por objeto facilitar la contratacion en un mercado
dindmico, come es el de los Aetamentos. Los brokers que intervienen en
las negociaciones contractuales, aplican a plenitud el principio de liber-
tad contractual y emplean los formularios como documentos bisicos.

El contrato de transporte maritimo de mercancias usualmente se
documenta en un conocimiento de embarque (bill of lading], y también
en cartas de porte maritimo (ses way bills).

La legislacion peruana, en lo que atafie al menos al trafico interna-
cional, distingue entre contratos de fletamento y contratos de trans-
porte en régimen de conocimiento de embarque. Ello se manifiesta
con la vigencia del libro IIT del Codigo de Comercio y con la ratifica-
cién del.Convenio de Bruselas de 1924 (Reglas de La Haya). Esta dis-
tincién trae aparejada la aplicacién de dos regimenes juridicos dife-
rentes, uno supletorio —libro IlI— y otro imperativo para las partes
—Reglas de La Haya~—.

5.6.1 Contrato de fletamento por viaje

La naturaleza juridica del contrato de fletamento por viaje {poyage charter)
85 la de locacién de servidos, y es el tipico contrato utilizaclo en lo que en
¢l Perti se conoce como “servicio irregular”, es decir, sin itinerarios y sin
frecuencias predeterminadas; o conocido también como trifico frumip,
expresidn ésta que viene del inglés “vagabunda™ Aparejada a esta mo-
dalidad contractual, es comin encontrar ¢l trafico de carga general no
contenedorizada, como, por ejemplo, la carga a granel.

Rafael Matilla Alegre sefiala:
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... la Ley francesa define el fletamento por viaje como aquel contrato
por virtud del cual ¢l fletante pone a disposicin del fletador un bu-
que para llevar a efecto uno o varios viajes determinados (art. 3), y,
en &l mismo sentido, aunque sin referirse expresamente a la obliga-
cion de poner un buque a disposicion del fetador, el Codigo de la
Navegacion, en el que se define como aquel contrate en el que ¢l fle-
tante, a cambio de un flete, se obliga a llevar a efecto uno o mas via-
jes preestablecideos con un bugue determinado (art. 384,

En esta modalidad de contratos, el armador fletante asume la ges-
tidn ndutica y comercial del buque, y se obliga a trasladar la carga de
un puerto determinado, de donde es embarcada a otro puerto deter-
minado, donde es descargada, a cambio de una contraprestacidn di-
neraria gue s& denomina fete,

El flelamento por viaje puede ser total o parcial. En el primer caso,
el fletante pone a disposicidn del fletador todas las bodegas y espacios
del bugue susceptibles de recibir carga. En el fletamento parcial, el
fletador solo dispone de determinados espacios del buque. Son por
cuenta del fletante todos los gastos que genere la operacion del bu-
que; por ejemplo, el denominado “rancho de naves” —que incluye los
combustibles— y los tributos que inciden sobre el buque. El fletador
soporta los gastos y tributos relativos a la carga, y es usual que se
comprometa a solventar los gastos del embarque y de la descarga,

En el contrato de fletamento por viaje y en todos los contratos de
transpaorte, la obligacidn de entrega por parte del fletante es una obli-
gacidn de resultado. En el formulario de fletamento, se consigna
usualmente el plazo para llevar a cabo el embarque y la descarga, lo
cual acarrea obligaciones que pueden originar responsabilidad por
demora. Las polizas contienen referencias al “tiempo de plancha® (lay
time o estadia), a la “demora” (demurrage) y al premio por embarcar o
desembarcar anticipandose al plazo previsto (despatch money), El Pro-
yvecto, al referirse a dichos institutos, busca una solucidn al computo

¥ Matilla Alegre, Rafael Contrate de utilizacibn del bugue. Lecciones. Barcelona:
Libreria Bosch, 1988, p, 67,
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del plazo que se da en ellos, lo que generalmente suscita una serie de
efectos generadores de consecuencias juridicas.

El trafico maritimo es muy dindmico, ¥ en la actualidad esa movi-
lidad va en aumente come consecuencia de la presencia de buques de
mayor capacidad, que cuentan con sistemas de propulsién y de go-
bierno mis sofisticados. Desde la posicion del fletante, este siempre
buscard que la estancia de su bugue en el puerto sea lo mis corta po-
sible, va que con ello su operacién serd més rentable; y desde la pers-
pectiva del fletador ocurre algo similar, con mayor razon &i su carga
es susceptible de padecer la volatilidad de los mercados, como ocurre
usualmente con los commodities.

5.6.2 Contrato de fletamento por tiempo

En los contratos de fletamento por tiempo® (time charter), el fletante
—junto con el capitdn y la dotacion— es responsable de la gestidn
nautica del buque, y el fletador lo es de la gestion comercial.

Sobre 1a naturaleza juridica del Aletamento por tempa, la profesora
Maria Isabel Martinez [iménez sostiene que “la cuestion mas controver-
tida que suscita el estudio de los contratos de explotacion del buque es,
sin duda, la calificacion juridica del flstamento por tiempo™. Agrega la
profesora espaficla que “para un sector representativo, el ‘time charter
no responde & una naturaleza juridica univoca; depende de las clausu-
las contractuales que en unos casos pueden configurarlo como un con-
trato de fletamento, y en otros como un contrato de arrendamienta™,
La citada profesora espafiola, que ha estudiado el fletamento pur tiem-
po con hondura, lo define como “el contrato por el cual el fletante se
compromete a poner su bugue en estado de navegabilidad a disposi-

“ Sobee el fletamento por Hempo, viase también: Arroyo, lgnacie. “El contrato
de fletamento por Hempe en la teoria de los contratos de utllizacién de bu-
ques”, Anumrio de Derecho Maritimo. Volumen XV, Madrid, 2001,

2 Martinez, Maria Isabel, Op. cit., p. 395

¥ Ibidem, pp. 395-396.
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cidn del fletador, con el fin de cumplir los servidios de transporte que
éste ordene durante el periodo que dure el contrato™,

En la prictica comercial del fletamento por tiempa, es usual que el
Hetador sea a su vez un armador que requiere, por presion del trifico,
incrementar temporalmente su flota. El fletador, entre otras obliga-
ciones, asume los gastos vinculados con la operacion del buque, tales
como &l “rancho de nave®, practicaje, remolque y derechos de puerto,
y tiene la obligacion de Indemnizar al fletante como consecuendcia de
los dafios que éste soporte por la gestion comercial.

5.6.3 Contrato de fletamento a casco desnudo

La naturaleza juridica del contrato de fletamento o arrendamiento de
buque a casco desnudo (hareboaf charter) es la de un arrendamiento o
locacion de un bien (locatio ref). En estos contratos de utilizacién de
buque, el propietario l2 cede ¢l buque al fletador “sin nada encima”,
es decir, sin la dotacidn, compuesta ésta por el capitan y la tripulacién.
El fletador contrata la dotacidn, pertrecha el buque y ejerce su gestion
comercial y nautica.

El profesor Eay expresa con respecto al contrato de fletamento a
casco desnudo, también deneminado arrendamiento o locacidn de bu-
que, que “es conocido como cocgue mue en el derecho francés, imbrago en
el derecho italiano y bare-boat charter {locacion a casco desnudo) en el
derecho inglés, escandinavo y en los formularios tradicionales™s.

Una practica que estd recibiendo bastante aceptacion en distintas
legislaciones maritimas, consiste en inscribir —como se menciond an-
teriormente— los contratos de arrendamiento a casco desnudo, sus-
pendiendo la nacionalidad originaria del buque y otorgindole de
manera provisional —durante la vigencia del contrato — la nacionali-

S Ibiderm, p. 425,
®  Ray, José Domingo. Op. cit, p, 219.
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dad gque desee concederle el fletador © arrendatario®. La inscripeion
de los contratos de arrendamiento o fletamento a casco desnudo se
recoge, entre otras, en las legislaciones argentina y venezolana. Esa
opcion también es contemplada por la referida Convencion de las Na-
ciones Unidas sobre las condiciones de inscripcion de bugues, ¥ tam-
bién por el Proyecto de Ley de Navegacién y Comercio Maritimo, y
por la Ley de Reactivacion y Promocién de la Marina Mercante Na-
cional, Sobre esta prictica internacional, el profesor Ray sefiala: “el
locatario puede incorporar el buque a la bandera nacional para gozar
de privilegios como, por ejemplo, utilizar el buque para el transporte
de cargas reservadas o en el cabotaje interno o fronterizo que en mu-
chos estados estd limitado a los buques de bandera nacional o a los
bugques de los estados fronterizos™,

El CMI ha prestado atencién al desarrollo de los contratos de fle-
tamento o arrendamiento a casco desnudo. Como recuerda ¢l profesor
Ray:

En el seminario sobre ‘bareboat-charter parties’ organizado por el
CM.IL en abril de 1989, en Knokke-Zoute (Bélgica), se analizaron las
nuevas formas de locacidn que se han difundido en los dltimos vein-
te afios (...} Se trataron esquematicamente los formularios ‘Barecon’
Ay B, que dieron origen al "Barecon’ 19859%.

5.6.4 Contratos de transporte maritimo de mercancias y de pasajeros

Con respecto al régimen de responsabilidad derivado de un contrato
de transporte de mercancias® o de pasajeros, amparados en conoci-

% Sobre el registro de los contratos de fletaments o arrendamiento a casoo des-
nudo, entre otros, véase: Pejovés, José Antonio. Devecho marfhimo., Op. cit. En-
sayos 6y 15

¥ Ray, José Domingo. Op. cit, p. 225,

Ibidiem, p. 224,

% Sgbre la responsabilidad en el transporte maritimo de mercancias, véase: Pejovs,
José Antondo, “El sistema de responsabllidad aplicable al porteador en il ranspor-
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mientos de embarque, cartas de porte maritimo, boletos o documen-
tos similares, que incorporen contratos por adhesidn o contratos es-
tandar, se han proyectado normas de cardcter imperativo que en cer-
ta medida buscan equilibrar la asimetria entre cargadores, pasajeros y
porteadores. El Proyecto acaba con la dualidad de regimenes aplica-
bles a una misma modalidad de transporte, segin ésta se desarrolle
en trafico nacional —cabotaje— o en tréfico internacional.

a)  Contrato de transporte maritimo de mercancias y régimen
de responsabilidad

La parte del Proyecto relativa al transporte maritimo de mercancias,
norma un servicio vital para el comercio nacienal e intermacional. El
transporte maritimo en régimen de conocimiento de embarque (bill of
lading). es equiparable a los servicios regulares o liners —que tienen
itinerarios, rutas y frecuencias preestablecidos—, y moviliza impor-
tantes volumenes de carga en contenedores®,

En el caso concreto del transporte de mercancias, como se ha men-
cionada, se incorporardn las Reglas de Hamburgo. Como se sabe, ¢l
régimen de responsabilidad de estas Reglas es similar al adoptado
por las decimononicas Reglas de La Haya®, ambas se basan en la cul-
pa o responsabilidad subjetiva. Las Reglas de Hamburgo, de forma
lamentable, son injustificadamente satanizadas, ya que se les acusa de

te maritimo de mescancias ¥ su tratimiento en & ordenamiento marifimo perua-
ne™, Asunrio de Derechio Maritima, YVolumen XX Madrid, 2006

Los contenedones trajeron una auténtica revolueién, que impactd notablemen-
e en el transporte maritimo de mercancias. La masificacidn de su uso ha
cambiado el panorama de la siniestralidad de bienes, y ha generado cambios
tecnologicos muy favorables al trifico maritimo, v que van desde disefios de
buques portacontenedores cada ver mis gigantes, hasta cambios en las in-
fraestructuras v equipamientes portuarios; todo ello ha generado economias
de escala muy favorables al comercio de bienes,

Con relacidn al transporte maritimo de mercanclas y las Reglas de La Haya-
Vishy, véase: Sénchez Calero, Fernando. El contrato de transporte muritimo de
mrcancies, Reglas de La Hoya-Visby. Mavarra: Aranzadi, 2000.
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ser contrarias a los intereses armatoriales. Dicha posicion lejana a la
verdad no encuentra sustento. Chile es un claro ejemplo de como las
Feglas de Hamburgo cohabitan con los armadores mads eficientes de
la regidn, quienes en sus buques finalmente transportan un alto por-
centaje de la carga generada por el comercio exterior peruano. El
hecho de que se haya suprimido la falts o culpa ndutica como eximente
de responsabilidad, responde, ademas de la presion justificada ejerci-
da por los intereses de la carga —entre otras causas—, a una vision
mds cercana al sistema continental (cfvdl law) que tienen las Reglas de
Hamburgo a diferencia de las Reglas ce La Haya,

Como bien sefiala el profesor José Domingo Ray:

... el tema de la responsabilidad del transportacor es de fundamen-
tal importancia en el comercio exterior, porque ¢l transporte se en-
cuentra en el centro de las transacciones comerciales, principalmente
de las internacionales, ¥ de ahi que la mayor parte de la labor reali-
zada para la armonizacidn del derecho comercial ha girado alrede-
dor de la formulacién de convenciones internacionales sobre trans-

porte maritimo, aéreo y terrestres.

El régimen de responsabilidad adoptado en las convenciones in-
ternacionales sobre transporte maritimo de mercancias es el subjetivo,
fundado en la culpa o negligencia, y tiene cardcter imperativo, es de-
cir, es inderogable para las partes. Como anota el profesor Ray:

Cabe recordar que cuando hablamos de responsabilidad subjetiva y
objetiva o ‘estricta’ como sistemas contrapuestos, se quiere sefialar
que es responsabilidad subjetiva la fundada en la negligencia, y ob-

2 Ray, Josd Domingo. “Responsabilidad de los porteadores en las convenciones
internaclonales sobre conocimientos de embargue”. Texto de la conferencia
pronunciada por el profesor Ray en la Universidad de Lima, en octubre de
1993, y publicada por la Academia MNacional de Derecho v Ciencias Sociales
de Buenos Aires en el Anticipo de Anales, segunda época, afio XXXVIIL nime-
ro 31, Buenos Aires, 1994, p. 7.
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jetiva la que se funda en el riesgo ¥ en la obligacién de Indemnizar,
cuando se prueba la relacién de causalidad entre el hecho y ¢l dafio,
prescindiendo de toda idea de culpa®,

En €l transporte maritimo de mercandas, la responsabilidad del
porteador es contractual, pues radica en un acuerdo de voluntades
entee aquél v el dueno de la carga, y deriva del hecho de que el paor-
teador no ejecute el contrato de transporte maritimo, o, de ejecutarlo,
su prestacién sea mal hecha. Al respecto, Gonzdlez-Lebrero sostiene:

... la responsabilidad no puede ser sino contractual, y significa, en el
orden prictico, que el transportista responde de los hechos resultan-
tes de ese incumplimiento frente al cargador o destinataric, a quie-
nes basta probar el contrato y el dafio sobrevenido a sus bienes para
hacerse indemnizar, con exclusion de toda consideracion relativa a
las causas de la inejecucion. A su vez, el transportista debe probar,
para eludir toda responsabilidad, que ha obrado sin culpa, es dedr
que su accon, aparentemente violatoria del contrato, se ha debido a
causas extranas que no se le pueden imputars,

Coma lo indica el profesor Fernando Sdnchez Calero:

... |aa Reglas de La Haya se redactaron en 1921, con la Preccupacion
de elaborar un conocimiento de embarque-tipo, que sirviera para fi-
jar un minimo de protecclon a los cargadores. De ahi que se trans-
cribieran en esas Reglas las cliusulas uswales de los conocimientos
de entonces, eliminando aquellas que se estimaban inadecuadas. Les
Reglas de Hamburgo, aun cuando siguen adoledendo de un dierto
casulsma, han mejorado extraordinariamente en su estilo con rela-
cibn a las de La Haya. Si la redaccién de éstas fue una obra de préc-

B Thidem, pp. 13-14.
®  Gongdlez Lebrero, Rodolfo. Op. cit., pp. 437438,
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ticos, la de las de Hamburgo ha sido una labor de juristas, mucho
mas depurada y perfectas,

Como se ha mencionado, las Reglas de Hamburge son mias equili-
bradas, en cuanto a los intereses de los armadores v de los cargadores;
es un conjunto de normas moderno, elaborado con mejor técnica y
cuya aplicacidn practica no distorsiona el mercado, pues no influye a
favor de ningiin interds ¥ solo cuida de racionalizar las transacciones
entre cargadores y armadores.

El profesor Georges Ripert, con relacion a las Reglas de La Haya,
afirma:

.. estas reglas, redactadas en inglés, se presentan como una especie
de conocimiento tipo; contienen todas las cliusulas del contrato de
transporte y comprenden, lo que es muy curioso, reglas sobre el
efercicio de la accidn de responsabilidad, aunque el ejercicio de la
accidn no pueda depender evidentemente de la voluntad de las par-
tes, Lo mds sorprendente es que estas reglas convencionales agrega-
ban que, fuera de las cldusulas expresamente permitidas por ellas,
todas las demds cliusulas eran afectadas de nulidad (...} Las reglas
de La Haya estin redactadas, segin la técnica inglesa, en articulos
muy largos, divididos en pamafos ¥ en letras del alfabeto, lo que
hace incdmodas las citas. Ademds, los mismos ingleses confesaron
que, redactadas por hombres pricticos, estas reglas no son impeca-
bles desde el punto de vista juridico,

En la conferencia arual del CMI, celebrada en Singapur en febrero
del 2001, se tratd el tema del régimen de responsabilidad en el trans-
porte de mercancias. En nuestra opinidn, SUmar un muevo régimen de

#  Sanches Calero, Fernando Las Reglas de Hamburgo sobre ef contrato de transparie
wraritimo de mercancias, ung valoraciin critice. Barcelona: Comité de Derecho

Maritimo de Barcelona, 1981, p. 23
%  Ripert, Georges. Derecho maritimo (Traduccidn de Pedro G. San Martin). Bus-

nos Aires: Tipogrifica Editors Argenting, 1954 p. 276

st Pepeig n* 38-39, P00T-2008 [155N 10876168



318 JusE Arfonio Pejoves

responsabilidad —por lo menos seria el quinto— atentaria contra la
pretendida uniformidad del derecho maritimo en el plano multilateral,
¥ asimismo un nuevo estatuto contribuiria a sembrar mas incertidum-
bres en el trafico maritimo, con el consiguiente perjuicio de la seguri-
dad juridica. Uncitral ya aprobd el Proyecto de Convenio sobre Trans-
porte (total o parcialmente maritimo) de Mercancias®, basado en un
borrador que le entregd el CML; sin embargo, ello no significa a priori
una derogacién de las Reglas de Hamburgo. El proceso de formacion y
aprobacién de un convenio internacional ademés es largo v complejo.
Lo sensato ahora que estamos reformando el derecho maritimo perua-
na, es acabar con el staty quo vigente, mediante la adopcidn de las Re-
glas de Hamburgo; no hacerlo serfa quedarnos anguilosados en las Re-
glas de La Haya, que, coma se ha mencdonado, son poco téonicas, dis-
tantes de nuestro sisterna juridico, desequilibradas y anacrdnicas.

De acuerdo con lo dicho antes, es oportuno resaltar la superioridad
en técnica legislativa de las Reglas de Hamburgo frente a las Reglas
de La Haya, lo cual es aseverado por la doctrina maritimista mds au-
torizada, y que basicamente se manifiesta por el hecho de que las Re-
glas de Hamburgo fueron elaboradas por abogados maritimistas co-
nocedores de la materia, cuya ausencia fue por demds notoria en la
redaceién de las Reglas de La Haya.

Un dato relevante es el referido a la cercania que tienen las Reglas
de Hamburgo con el sistema romano-germinico, al cual estd adscrito
nuestro sistema juridico. Este dato es importante para entender gue
naturalmente la aplicacidn de las Reglas de Hamburgo hard mids efi-
ciente la solucidn de controversias derivadas de la imputacién de res-
ponsabilidad en el transporte maritimo, pues la sistemdtica latina
adoptada por dichas Reglas se presta mejor al encuentro de solucio-
nes equilativas y comprensibles, sobre todo cuando interviene el Po-

der Judicial, que todavia no cuenta con jueces especializados en dere-
cho maritimao.

® Veéase el pie de pigina 7.
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El que las Reglas de Hamburgo contribuyan a una distribucidn
mis equilibrada de los riesgos entre el propietario de la carga y el
porteador, es trascendente, sobre todo en un pais como el Perd, que es
eminentemente cargador. Esa trascendencia se traduce fundamental-
mente en quebrar el stafu guo que significa mantener Inequidades en
cuanto a la distribucidn de los riesgos generados por el transporte
mantmeo. El profesor Ray, con acierto, ha dicho que:

En la consideracidn del tema de la responsabilidad del transporta-
dor, debemos tener muy presentes los intereses economicos y, en
especial, los de nuestros paises, que son cargadores, es dedr, expor-
tadores e importadores de mercaderias, pere también con una loable
pretensidn de desarrollar sus flotas mercantes™.

b}  Contrato de transporte maritimo de pasajeros

La parte sobre el contrato de transporte maritimo de pasajeros, conte-
nida en el Proyecto, recoge, como se dijo, las estipulaciones sobre la
materia inmersas en la Convencidn de Atenas, relativa al transporte
de pasajeros v equipaje por mar (PAL: Atenas, 1974) v su Protocolo
(Londres, 1990,

Cabe anotar que en el Peni no se ha desarrollado una industria del
transporte de pasajeros como la existente en América del Norte o en Eu-
ropa. El transporte de pasajeros en nuestro pais tiene derto dinamismo
en el oriente, concretamente en los rios de la Hoya Amazonica™; sin em-

# Ray, José Domingo. “Distintos enfoques sobre la responsabilidad en el dere-
cho”. Anticipo de Anales, segunda época, afio XL, miimero 33, Buenos Alres:

1996, pp. 2526, [ .
¢ En la revisitn del Proyecto de Ley de Navegacidn y Comercio Maritima, seria

oportuno que se infroduzean las enmiendas contenidas en el Protocolo del
1002 de la Convencion de Atenas, relativas al transporte de pasajeros ¥y equi-

Ppaje por mar.
7™ s partinente precisar que el transporte fluvial en el Perd cuenia con una nor-

mativa especial.
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bargo, la Subcomisidn entendit que era pertinente normar dicha activi-
clad en el Provecto de Ley de Wavegacion y Comercio Marltimo,

5.7 Riesgos de la navegacion

La seccion cuarta del Proyecto estd dedicada a los riesgos de la nave-
gacion, v en ella estdn reguladas las averias generales vy particulares,
los abordajes, v la asistencia y salvamento. Asimismo, se han incorpo-
rado las reglas y comvenios atinentes a tales institutos, los cuales va
han sido mencionados.

571 Averias generales y particulares

El Proyecto define la averia general o comiin como la pérdida causada
por un acto de averia general. ¥ constituye un acto de averia general
el sacrificio o el gasto extraordinario, voluntario y razonablemente
efectuado en un momento de peligro, a fin de preservar la propiedad
amenazada en la aventura comin. Por averia particular o simple, el
Proyecto se refiere a aquella averia que no constituya averia general o
comun. Y la define como la pérdida parcial o el dafio que sufra €] bien
asegurado como consecuencia de un riesgo cubierto por la poliza.

Comp se sefiald, en lo relativo a la averia general o comin, la Subco-
misidn e remitio a las Reglas de York-Amberes en su versidn revisada
de 1994 —aunque, como s indicd, se recomienda que en la revision del
Proyecto se incluya la versién de 2004 —, en atencidn a una practica co-
mercial maritima internacionalmente reconocida, que acude a dichas Re-
glas, las cuales son revisadas cada cierto tiempo por el CML

En esta parte resulta oportuno transcribir una cita del profesor
Arroyo, referida a la averia general o comin, en la cual menciona:

El origen de la averia comin estd unido al origen del derecho mari-
temyo, Se trata, en efecto, de una de las instituciones més antiguas
que han pasado a los textos vigentes, conservando lo esencial o mds
caracteristice de la disciplina. Es pacifico mencionar que los griegos
conocieron ciertos casos de averia gruesa y los romanos incorporan
al Digesto, en la lamada Lex Rhodin de factum (Libro XIV. Titulo 1),
el supuesto clasico de la echazdn o acto voluntario del capitin que
arroja mercancias al mar para salvar el buque, La nocidn fundamen-
tal no ha cambiado a lo largo de una historia milenaria: reparto en-
tre tedos los interesados en una aventura maritima comiin del coste
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economico de los dafos o gastos que sufre uno de elfos. En el dere-
cho maritimo medieval la idea de la contribucidn asociativa descan-
sa en una base contractual. El libro del Consulado de Mar conoce el
contrato de hermanamiento {agermanement) en el que los interesados
en la expedicién comin acuerdan, antes de zarpar, contribuir a los
gastos o dafios exigidos por el éxito del viaje. Ese permite ampliar [a
primitiva echazén a los demds casos aceptados contractualmente.

Pero el reconocimiento legal y la regulacion completa de la averia
gruesa tiene lugar en las Ordenanzas del Consutado de Bilbao de

1737, que como en otras instituciones maritimas, sirven para la re-
daccidn de nuestros codigos posteriores™,

5.7.2 Abordajes

Lo concerniente a la instiueién del abordaje se ha tratade en el Pro-
yecto mediante la adopeién de las normas contenidas en la Conven-
cién Internacional para la unificacién de ciertas reglas de derecho re-
lativas al abordaje de buques (Bruselas, 1910), sistema de reparacion
de dafios distinto y més equilibrado que el adoptado por el libro III
del Codigo de Comercio de 1902 y por los codigos de comercio des-
cendientes del Codigo de Napoledn.

El Perii no es parte de la Convencidn de 1910, que tiene un trata-
miento mds justo en cuanto a la obligacién que tiene cada armador de
soportar los dafios acaecidos por el choque de los buques objeto del
abordaje.

Sostiene Ripert que “la palabra ‘abordaje’ indica por su etimologia
que se trata del encuentro de dos embarcaciones cuyas bordas se cho-
can; es el choque material de dos buques. En Inglaterra se dice: coli-
sion en mar (collision at sen)™, Es asi que se produce un abordaje
cuando chocan bugues, y hay colisién cuando un bugue choca con un
objeto fijo.

N Arroyo, lgnacio, Curso de devecho maritimo. Op, cit., p. 875,
7 Ripert, Georges. Op. dt., p. 310
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5.7.3 Asistencia y salvamento

La parte del Proyecto relativa a la asistencia y salvamento recoge fun-
damentalmente las normas de la Convencidn Internacional sobre Sal-
vamento Maritimo (Londres, 1989). Respecto al origen de la asistencia
maritima a buques, Vicente Solé de Scjo lo atribuye al derecho cand-
nico, asi recuerda que “en el siglo XVI, un Pontifice 3. 8. Pio V, en su
bula 'Cum nobis” ordend a navegantes y pescadores la prestacidn de
auxilio a los bugues en peligro™.

El Proyecto define como operadin de asistendla y salvamento “todo
acto o actividad emprendida para ayudar a un buque o a cualquier otro
bien que se encuentre en peligro, en aguas navegables o en cualquier
otro tipo de aguas”. La asistendia y ¢l salvamento son dos institutos del
derecho maritimo, estrechamente vinoulados y denotadamente humanis-
tas, que histdricamente han sido regulados de manera conjunta. Proeba
de ello resulta la adopdidn de la Convencion de Bruselas de 1910,

Sefiala Luis Beltran Montiel, respecto de dichas instituciones, que:

... aun ruando entre una y ofra figura pueden trazarse algunas dis-
tinciones, desde el punto de vista jurldico no median diferencias
sustanciales. En la préctica, por otra parte, pueden darse muchas si-
tuaciones frente a las cuales resultaria sumamente dificil, a la vez
que bizantino, determinar s se trata de una asistenda o de un sal-
vamento, maxime cuando sus efectos juridicos, de conformidad con
el sistema legal adoptado, son idénticos, Indudablemente, puede in-
tentarse caracterizar, tedricamente, uno y otro instituto. En efecto,
puede auxiliarse a un buque que, aun encontrindose en grave peli-
gro, estd, sin embargo, en condidones de navegar y manicbrar nece-
sitando, por tanto, sdlo de asistencia. En cambio, si el auxilio recae
sobre un buque que ha perdido toda posibilidad de maniobra, su
objeto serd salvarlo conjuntamente con las personas y cosas que se
encuentran a bordo. La asisténcia, én otros términos, aupone el auxi-
liv prestado con la finalidad de evitar un eventual siniestro. El sal-

™ Solé de Sojo, Vicente, Op. cit, p. 9.
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vamento, en cambio, supone el auxilio brindado con el propdsito de
conjurar, evitar o disminuir las consecuencias de un siniestro va
producido™,

58 Seguros maritimos

El Proyecto dedica la seccidon quinta a los seguros maritimos®, institu-
to tan arraigado al derecho maritimo y del que derivaron los seguros
terrestres. Georges Ripert manifiesta que:

... el seguro tiene una importancia considerable en derecho mariti-
mo. Muy @ menudo una regla propia de ese derecho no se explica
sino porgue todos los interesados estén asegurados. Se puede decdir,
en efecto, que practicamente ningin navegante ¥ ninguna mercancia
es despachada sin que los riesgos no estén cubiertos por el seguro™.

Y agrega:
... este contrato nacit en la Edad Media, probablemente en ei siglo XTIV,
tal vez recién en el siglo XV, por I separacion de una cléusula usual del
contrato en que ella estaba insertada, convirtiéndose esta cdusula en es-
tipulacidn principal mientras que hasta entonces era accesoria. La pri-
mera idea fue la de hacer un préstamo 0 una vents, poniendo como
condicién la buena llegada del navio {sane euile nma) ™.

M Peltrdn Montlel, Luis. Curso de dereche de ln savegrclin. Buenos Aires: Asired,
1968, pp. 411-412.

™ Sobre seguros maritimes, ademds de la doctrina que trata el derecho marflimo
comercial en su integridad, véase, entre otros: Rodrigues Carrion, José Luis.
Estudios de segiero maritimo, Barcelona: J. M. Bosch Editor 5.A., 1992; Radavich,
Jorge. Curse de segired én & corgrcio exterior, Buenos Alres: Ad-Hee, 1999 Soto
Abeledo, Javier. “Las cldusulas del Instituto de Aseguradores de Lomdres”.
Anuario de Derecho Maritimo, Volumen XVIIL Madrid, 2001; Zapata Martirez,
Jorge. “Deber de declarar el estado del riesgo en los seguros maritirnos”, Estu-
dias de devechn maritimo en homenaje al doctor José Domings Ray, Op. at

™ Ripert, Georges. Op. cit, p. 375,

7 Ibidem, p. 375.
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En la linea de la importancia de los seguros en el sector maritimo, los
prodesores Jose Luis Gabaldon Garcia y José Maria Ruiz Soroa anctan:

w It trascendencia del seguro en el campo maritimo deriva, en prime
lugar, de su misma necesidad, No es concebible en Wrminos econdmi-
o3 una actividad naviera o de comerdo maritimo gue no cuente con
¢l respaldo del seguro. Los riesgos de dafio, pérdida o responsabili-
dad conexos a la nevegackdn maritima son tan acentuados que exigen
meludiblemente el recurso generalizado al seguro come medio de ga-
ranitizar la supervivencia de los patrimonios implicados en ella. En ese
sentido, el seguro opera en la actualidad una funcidn de reparto de
riesgos entre la colectividad sobre las bases de la técnica actuarial, re-
parto que es base indispensable de la actividad navegatoria™,

La parte del Proyecto referente a los seguros maritimos tiene como
caracteristica la naturaleza eminentemente dispositiva de su regula-

cion. La presencia de nuevos riesgos en la actividad maritima, suma-
da al valor economico de los siniestros, ha sido referencia puntual,
considerada al momento de desarrollar el articulado.

Como se ha sefialado, las Clausulas del Instituto de Aseguradores
de Londres para carga (Institute cargo clauses), de 1982, y para cascos
maritimos {fnstitufe hell clauses), de 1995, han servido de fuentes prin-
clpales en la elaboraciin del Froyecto. En la actualidad rigen las nor-
mas sobre seguros contenidas en el libro 111 del Cadigo de Comercio,
que se aplican supletoriamente a la voluntad de los contratantes,

Es habitual, tal como ocurre en todas las plazas, que el contrato se
documente en una poliza impresa, ¥ también, al ser una prictica em-
presarial maritima aceptada, en las pdlizas se incorporan las clausulas
inglesas antes citadas como condiciones particulares.

La comision especial encargada de elaborar el Proyecto del Cédigo
de Comercio, elabord, junto con los proyectos del Cadigo Maritimo y
de Ley General de la Empresa, el Proyecto de Ley del Contrato de Se-

™ Gebalddn Garcia, José Luis y José Maria Ruiz Sorca. Manugl de derecho de Ia
nevegdcida maritine, Madrid: Marcial Ponsg, 2006, p. 854,
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guro, que tras una prolongada revision también espera ser aprobado
por el Congreso de la Repiblica, con lo cual diche cuerpo normative
se aplicaria como un marco general,

Como ha sido refericlo, el Proyecto persigue normar con cardcter su-
pletorio casi en su tolalidad, institutos propios de Ia “gran instibucidn®”
que constituye el seguro marllimo. Asl tenemos que trata lo concerniente
al contrato de seguro, al interés asepurable, al valor asegurable, a las de-
claraciones del tomador para la estimacion del riesgo; a la poliza —sus
clases—, al deber de no incrementar la magnitud del fesgo, a las garan-
Has, a la prima, a los riesgos cubiertos por € seguro, a las pérdidas tolales,
a las perdidas parciales, a la indemnizacion, a los derechos y obligaciones
derivados del siniestro, y a las disposiciones especiales para dertos bpos
de seguro: buques, carga, flete y responsabilidad.

Conviene tener presente lo sostenido por Juan Monfort Belenguer,
cuando sefiala:

... 51 el seguro ha nacido en el mar, concretamente en el mar Medite-
rrinen, en ese luminoso Mare Nestrum, que siempre tuvo el singular
privilegia de servir de bello marco a los grandes hechos y a las gran-
des inspiraciones, y en el mar se formd y aleanzd grados de desarro-
llo francamente admirables, es natural que sea exactamente el clima
marino el que siga ejerciendo un poderoso influjo sobre el seguro
maritimo, circunstancia que se impone tener muy presente al en-
frentamos con toda cuestion relativa al seguro maritimo, si no se
quigre incurrir en posibles desvios, desorientaciones y hasta incom-
prensiones, que, de otro modo, tan fécilmente pueden ser evitadas™.

59 Aspeclos procesales

Por 1ltima, ¢l Proyecto contiene dos secciones procesales importantes:
una que regula las prescripciones, en la que se ha cuidado de sentar

™ Monfort Belenguer, Juan, Aspectos de In coberture de los riesgos en ol seguro mark-
Heo, Barcelona: Comité de Derecho Maritimo de Bareelona, 1959, p. 7.
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plazos especiales para el inicio de las acciones que derivan de la acti-
vidad comercial y navegatoria maritima, vy otra que regula los proce-
dimientos especiales del comercio maritimo.

5.5.1 Las prescripcionas

El Proyecto recoge una parte referida a las prescripciones —seccion
sexta—, la que regula fundamentalmente, con mejor claridad para su
aplicacion, los plazos de prescripcion relativos a las relaciones juridi-
cas vinculadas con la navegacion y el comercio maritimo.

Sin abordar de lleno la precisitn —con base en el otorgamiento de
plazos mas razonables— con que e han tratado todos los plazos de
prescripeion en el Proyecto, labor en gue la Subcomisidn cuidd de
contrastar la aplicabilidad de las normas del Codigo de Comercio con
la realidad, solo nos limitaremos a mencionar en este ensayo ¢l trata-
miento dado a la preseripeidn de las acciones relativas al cobro de la
contribucion por averia general o comiin.

En esa linea, y por poner un ejemplo, el Proyecto aclara lo estipulado
en el articulo 962° del Cadigo de Comercio. Como se indicd antes, el ins-
tituto de la averia general se encuentra recogido en las Reglas de York-
Amberes, las que se aplican de acuerdo con una practica generalizada en
el comerdio maritimo. Asimismo, en la averia general se utilizan el bono
de averla (Lloyd s average bend), que el interesado deberd suscribir para
recibir su carga de manos del armador, y la garantia (Liowd s average gua-
rantee), que la compania de seguros que asegurd la carga deberd emitir,
de acuerdo con la cual el titular de la carga y su asegurador se obligan a
honrar el pago de la contribucion que aplique el ajustador maritimo al
practicar la liquidacion respectiva. Este proceso es complicado, sobre to-
do si se presentan distintos titulares de la carga esparcidos por diversas
partes del mundo, lo que puede demandar un tiempo excesivamente
dilatado. En virtud de ello, en algunos casos los asepuradores se han
apoyaclo en el transcurso de mibs de seis meses para beneficiarse de la
prescripeidn. El Proyecto soluciona dicho impasse, surgido por la existen-
cia de un plazo legal relativamente corto — de seis meses—, al ampliarlo
por un plazo razonable de un afio,

5.9.2 Los procedimientos especiales del comercio maritimo

La seccidn séptima del Proyecto estd referida a los procedimientos
especiales en el comercio maritimo. En las normas generales de esta
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parte, se¢ ha regulado la competencia de los tribunales nacionales or-
dinarios v de los tribunales arbitrales en materia maritima.

Dada la especialidad del derecho maritimo, el Proyecto establece
come regla general que el conocimiento de toda controversia deriva-
da de hechos, actos o contratos a que dé lugar el comercio o la nave-
gacion maritimos, sea sometida a arbitraje. También establece que,
salvo pacto en contrario, el arbitraje serd de derecho, se sujetard a las
narmas sobre arbitraje nacional previstas en la Ley General de Arbi-
traje, y el laudo que se expida sera definitiva.

Frente a la regla de acudir a la via arbitral para solucionar las con-
troversias maritimas, el Provecto contempla una serie de excepciones,
en las que las partes pueden optar por acudir al fuero comin. Asi te-
nemos, por ejemplo, cuando las partes expresen su voluntad de some-
terse a la jurisdiccidn nacional ordinaria y cuando la cuantia del pro-
ceso no exceda de 600 unidades de referencia procesal (URF), el de-
mandante podrd optar por recurrir a la jurisdiceidn arbitral o a la or-
dinaria. En la parte especial se regulan los procedimientos sobre je-
cucidn forzada de la hipoteca naval, inspecciones, arresto de buques,
limitacién de responsabilidad, cobro de flete, gastos por cuenta de la
carga, contribucidn en averfa general y retribucién por salvamento,

6. A modo de conclusidn

Es un dato conocido el evidente desplazamiento en la importancia
econdmica de las cuencas ocednicas. La trascendencia en las transac-
clones econdmicas que tuvo en su momento el Mediterraneo, se tras-
ladé posteriormente al Atlintico, y tras abordar el siglo XXI todo in-
dica que ¢l Pacifico y toda su cuenca se presentan como el corredor
que liderard en el mundo el tréfico comercial manitimao.

En la Cuenca del Pacifico, el Peri tiene como principal ventaja
competitiva su posicién estratégica, al encontrarse ubicado en el cen-
tro del corredor del Pacifico Sur. Si conducimos bien la atraccion de
inversiones para modernizar nuestra infraestructura portuaria, po-
dremos convertir nuestros puertos en hubs especializados que trans-
borden y distribuyan la carga —de todo tipo— generada por el co-
mercio exterior de nuestros socios andinos y mercosuredios,

Otra ventaja competitiva en el Pacifico se presenta por nuestra
membresia plena en ¢l Foro de Cooperacion Econdmica Asia-Pacifico
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(APEC), que nos acerca y vincula con las principales economias del
mundo. Este acercamiento ¢ interrelacion comercial se constata este
afio 2008 en que el Per(i ha sido un feliz anfitrion de las reuniones
convocadas por dicho Foro.

A lo anterior hay que agregar otras ventajas, como la entrada en
vigor del Acuerdo de Promocién Comercial Peri-Estades Unidos,
mejor conocide como TLC con Estados Unidos, que probablemente se
dé en los primeros meses del 2009; los acuerdos comerciales que se
han celebrado —con Canadd, por ejemplo— o0 que estan en proceso
de negodacion — por citar algunos, con China, Corea del Sur, Japon y
la Unidn Europea—; mas los acuerdos de complementacion economi-
ca (ACE), como el gque se encuentra vigente con el Mercado Comun
del Sur (Mercosur)® y el que se ha celebrado con Chile.

Como se puede apreciar, nuestra ubicacién estratégica —que la
geopolitica ha estudiado a profundidad — y nuestros acuerdos co-
merciales —los que se encuentran en vigor v los que se estan nego-
dando— tornan necesario que contemos con un derecho positivo ma-
ritimo moderno, que nos acompafie a enfrentar los grandes desafios
del presente siglo. En este sentido, todos los sectores vinculados con
la actividad maritima (el Estado, la Academia, los armadores y usua-
rios] deberian hacer la sinergia necesaria para poder contar con un
codigo maritimo de vanguardia, pues los intereses del pais en cuanto
a tener presencia en los ocdéanos asi lo demandan.

Mo podemos pretender hacer buenos negocios internacionales y
contar con una infraestructura portuaria moderna, con el manteni-
miento de un derecho marltimo desfasado y anacrinico, ¥ en esa linea
resulta necesario modernizar nuestro ordenamiento maritimo me-

diante la aprobacidén de la Ley General de Navegacién y Comerdo
Maritimao,

¥ En esta linea, no hay que perder de vista la convergencia entre la CAN v el

Mercosur, Chile, Cuyana ¥ Suriname, que ha generado la constitucion de la
Uniin de Maciones Suramericanas (Linasur).
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