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Introducción
A lo largo de la historia se ha sabido que quien domina los mares domina el mundo, antes fue en el campo militar para lograr insumos, tierras, esclavos y aliados. Eso fue constante a través de los siglos, cambiando de protagonista de época en época. Los precursores de estas embestidas fueron los Vikingos, quienes llegaron hasta Terranova, en lo que hoy es Canadá, conquistaron muchas tierras en el norte de Europa, y Asía, dejaron legado e historia por donde pasaban. Posteriormente llegaron los portugueses, españoles, británicos y holandeses, quienes a raíz del descubrimiento de América, y habiendo ya colonizado parte de África y Asía, vieron la necesidad de delimitar la navegación en su aspecto legal. 

Colombia surgió por el acontecer mismo del desarrollo de la navegación. La llegada de Cristóbal Colón y consecutivamente la de los conquistadores españoles fueron los primeros actos en el surgimiento de  la navegación en lo que hoy es nuestro país, aunque desde mucho tiempo atrás nuestro antepasados precolombinos recorrían las costas de los océanos Pacifico y Atlántico y surcaban con sus chalupas o piraguas por los grandes y caudalosos ríos de nuestra geografía, enjambre fluvial aprovechado por los conquistadores para incursionar en las entrañas de estas nuevas y hermosas tierras americanas. Pero parece que ese comienzo de la nueva patria quedó en el olvido, y solo era importante la tierra firme, descuidando nuestros litorales y nuestras cuentas hidrográficas, hecho que generó después de la independencia, el sueño de nuestro Libertador Simón Bolívar, la fragmentación de la Gran Colombia, y la reducción del territorio en más de un 80% de lo que inicialmente fue nuestra patria boba, llegando incluso a la perdida de lo que pudo y debió ser la Capital de Colombia, Panamá, despertando un poco del letargo cuando el vecino país del Perú pretendió apoderarse de Leticia, nuestro enclave en el río Amazonas. Pero no solo perdimos territorio sino tiempo en el desarrollo de las instituciones relacionadas con la navegación marítima y fluvial.
Las instituciones militares y civiles fueron las grandes damnificadas en el correr del tiempo en nuestro país, bien por celos políticos, que llevaban a la conformación de grupos opositores a los gobiernos de turno, que cuando llegaban al poder, truncaban de un plumazo el surgir de las entidades que tenían que ver con el desarrollo marítimo. Por muchos años los puertos en Colombia se desarrollaron a paso lento, hecho que contribuyó de igual manera al pausado crecimiento de la normatividad referente a la actividad portuaria. Sin embargo la necesidad de alcanzar el mercado internacional, el que fuera por muchos años nuestro producto bandera de exportación, el café, obligó, no al ejecutivo, sino a la Federación Nacional de Cafeteros en pensar en formar una flota mercante, pero para ello debió contar con el aval del gobierno, que incursionó en esta clase de gestas después de la conformación de la Flota Mercante Grancolombiana, en 1931 con la expedición de la primera Ley referente al transporte marítimo que autoriza al Gobierno a fomentar, por medio de contratos, la formación, organización y desarrollo de una Compañía Nacional de Marina Mercante, así como la creación de una Sección o Departamento de Marina dirigida por Oficiales Navales colombianos. De ella hicieron parte además los Estados de Venezuela y Ecuador, quienes por muchos años fueron los socios de esta prometedora empresa marítima. Pero al correr los años Venezuela se retiró de la sociedad y luego de otros lo hizo Ecuador, quedando la Flota en manos colombianas. Junto con la Flota Mercante surgieron otras empresas de transporte marítimo que trajeron de alguna manera el surgir y desarrollo de la marinería comercial en Colombia. Actualmente todas las grandes empresas de transporte marítimo colombianas o fueron liquidadas o se trasladaron a otras latitudes donde ofrecían mayores garantías.       

Colombia requiere con urgencia fortalecer los mecanismos legales para enfrentar la nueva situación mundial; la globalización es el esquema escogido por las grandes potencias y grandes regiones para comercializar sus productos y el agua es el medio más usado para ello. Existen hoy entes que se han propuesto como metas llevar a un más alto el desarrollo marítimo a nuestro país, y por ello ha surgido EXPOMARES desde el año 2004, en el 2007, se llevó a cabo la Exposición y Congreso nacional de Desarrollo Marítimo, Fluvial y Costero, entre los días 19 al 21 de noviembre, en la ciudad de Bogotá D.C. patrocinado por la Vicepresidencia de la República, la Armada Nacional, la Dirección General Marítima (DIMAR), la Comisión Colombiana del Océano y la Fundación País Marítimo, se programó EXPOMARES 2009, la que fuera aplazada para el año 2010. Se pudo visualizar que el gran ausente en estos certámenes fue la justicia, y ello se debió a que Colombia no cuenta con un ente judicial especializado donde se tramite todo lo concerniente al derecho marítimo, siendo abundantes en normatividad, pero carentes de institucionalidad. 

Es por ello que se pretende en este trabajo mostrar la “NECESIDAD DEL TRIBUNAL MARÍTIMO Y FLUVIAL EN COLOMBIA”, mostrando los diferentes campos del derecho marítimo, de las normas tanto nacionales como de derecho comparado, haciendo un bosquejo del cómo y del porqué es indispensable desarrollar esta especialidad del derecho desconocida para la mayoría de los colombianos.

En el presente trabajo, se plantearán varios de los tipos de Monografía, teniendo en cuenta que el tema a trazar exige abarcar tanto los aspectos históricos, Comparativos, así como el Proyectivo, respecto a la investigación sobre la necesidad de implementar o desarrollar en Colombia el Tribunal Marítimo y Fluvial, el cual es el siguiente:

CAPÍTULO I
El problema
1.1. CONTEXTUALIZACIÓN Y DELIMITACIÓN  DEL PROBLEMA
La contextualización y delimitación del problema radica básicamente en la carencia que existe en nuestro país de una estructura jurídica que abarque los problemas relacionados con la actividad marítima, como una especialidad del derecho y como un área de la justicia como lo es en gran parte de los países con litoral o con grandes áreas marinas y/o fluviales.

1.2. INTERROGANTES DE LA INVESTIGACIÓN
Es por ello que dentro del presente trabajo monográfico se quiere presentar la justificación del problema y de la real necesidad del Tribunal Marítimo y Fluvial en Colombia, surgiendo algunos los interrogantes que a continuación se tratarán de resolver a efectos de conocer que es el derecho Marítimo y Fluvial y como debemos entenderlo, cual es la razón de ser y las características del derecho marítimo y los rasgos complejos de formación y evolución de ésta especial área del derecho.  

1.2.1. ¿QUÉ ES EL DERECHO MARÍTIMO Y FLUVIAL  Y QUÉ RELACIÓN TIENEN CON EL DERECHO?

Sobre las nociones respecto al Derecho Marítimo podemos afinar que es la búsqueda de un concepto suficiente para las necesidades actuales, sin comprender la totalidad del conjunto de normas que, en su día, abarcaba esta rama de la ciencia jurídica, por lo que algunas materias habrán de quedar fuera del campo de esta disciplina como aspectos marítimos de otras ramas del derecho.
Aunque se reconozca que no se debe extender exageradamente el contenido del Derecho Marítimo a lo que no son más que aspectos marítimos de otras ramas de la ciencia del derecho, no ven las razones para limitar el ámbito del Derecho Marítimo o derecho del mar al derecho interno privado regulador de la navegación mercante, pues su característica y originalidad deriva de la fusión de instituciones públicas y privadas, internas e internacionales, relacionadas con la mar y las actividades (de navegación o no) que en ella se desarrollan. 

1.2.2. ¿QUÉ DEBE ENTENDERSE POR DERECHO MARÍTIMO Y FLUVIAL? 
El tratadista Francés RENÉ RODIERE al ensayar una idea general sobre el Derecho Marítimo destaca que su interés y originalidad consisten en que forma un sistema cerrado y completo a la vez, que no se somete a las grandes divisiones del derecho objetivo (derecho público y derecho privado, derecho interno y Derecho Internacional) porque es el “derecho de la mar”, el derecho que regula los intereses de todo orden relacionados con la mar. Así, en sentido amplio, el Derecho Marítimo es el derecho público y privado, interno e internacional de la mar. Es el conjunto de relaciones jurídicas que nacen en o se desarrollan con el mar. 

Tienen por objeto regular el orden jurídico que rige el medio marino y las diversas utilizaciones de que es susceptible. Algún autor distingue entre un derecho general del mar que englobaría toda la normativa jurídica relacionada con el mar y la navegación y un derecho especial -identificado con la expresión Derecho Marítimo- caracterizado por recoger solamente aquella normativa que presente especialidades respecto al derecho común de la rama jurídica de que se trate, justificadores de un tratamiento positivo y doctrinal específico.

El Derecho marítimo y fluvial, es la rama del Derecho que regula el comercio y la navegación en alta mar y en general en todas las aguas navegables. De una forma material, el término encierra el conjunto de costumbres, leyes, tratados internacionales y decisiones de los tribunales que atañen a la propiedad y operaciones de los buques, al transporte de pasajeros y cargamentos y los derechos y obligaciones de la tripulación durante los viajes. 

1.2.3. ¿CUÁL ES LA RAZÓN DE SER Y LAS CARACTERISTICAS DEL DERECHO MARÍTIMO? 

La razón de ser del Derecho Marítimo moderno responde a las necesidades de este medio diferente, encerrando un sistema completo de normas jurídicas, tomando diversos elementos de otras disciplinas del derecho (derecho interno o  internacional, público y privado, administrativo, Comercial o mercantil, civil, penal, laboral, fiscal o procesal). Todas estas “piezas sueltas” que lo constituyen, son apéndices marítimos de tales especialidades que, al fundirse en el crisol de los principios generales propios del Derecho Marítimo y/o del Derecho del Mar, forman figuras jurídicas originales. Al funcionar estas instituciones marítimas y relacionarse entre sí, engendran un sistema jurídico completo racional, ordenado según una lógica que responde a principios comunes, sintetizando en su aplicación al fenómeno marítimo todas las reglas del derecho.

Es clásico, sin embargo, definir el Derecho Marítimo haciendo referencia al hecho de la navegación por mar o incluso por cualquier clase de aguas (lagos y ríos), también denominado “transporte autárquico”. Otros tratadistas definen el Derecho Marítimo como el conjunto de reglas que rigen la navegación marítima desde el punto de vista jurídico. Se habla del derecho de la navegación, dentro del cual el Derecho Marítimo es el derecho especial de la navegación marítima. 

Sin embargo para precisar el concepto del Derecho Marítimo moderno es necesario determinar su objeto o contenido, que rebasa el propio del Derecho Mercantil y abarca el llamado derecho del Mar o internacional marítimo.

Es exacto distinguir entre materias típicas del derecho de la navegación e instituciones no típicas. Así, se pueden formular las siguientes proposiciones generales en orden a concretar el objeto del Derecho Marítimo: a) al lado de las normas de derecho privado es necesario contemplar, el derecho público marítimo; b) La materia no está limitada a la navegación propiamente dicha, sino que se extiende al ambiente en que esta actividad se desenvuelve, con particular atención al lugar, medio o dominio marítimo, a los bienes con que se lleva a efecto (naves, artefactos navales o aparatos flotantes), a las personas que directa o indirectamente toman parte y a los servicios que les sirven de auxilio bajo el plano técnico o económico.

Se debe estudiar la delimitación del ámbito del Derecho Marítimo, incluyendo la navegación por aguas interiores, los órdenes mercantil, penal, laboral, administrativo, militar e internacional público, el aspecto mercantil y no mercantil de las actividades marítimas, la navegación pesquera, las naves de recreo y las llamadas industrias marítimas.

En cuanto a las características del Derecho Marítimo, se señalan tres rasgos fundamentales: El Tradicionalismo, La Originalidad y El Indudable carácter internacional. Se estima como características del mismo: la universalidad, autonomía, diversidad y especialidad, rechazando la nota del tradicionalismo o seguridad. En consecuencia el Derecho Marítimo es
: 

a) Un derecho especial no excepcional.

b) Unitario u homogéneo conjunto de normas de origen vario (comercial, civil, administrativo, penal, procesal, internacional) que se integran en una unidad sistemática.

c) Autónomo desde el punto de vista jurídico, científico, legislativo y didáctico.

d) De origen consuetudinario y pionero en la evolución del derecho.

e) De carácter internacional.

f) Con una gran influencia publicista por la intervención del Estado en el fenómeno de la navegación marítima.

La especialidad del Derecho Marítimo es un presupuesto de la autonomía y se fundamenta sobre el hecho técnico de la navegación. El derecho de la navegación es la constitución en unidad orgánica de un completo de normas fundadas en sus propios principios generales y formando un sistema por sí, que se encuadra como parte integrante (pero distinta) en el sistema general del derecho. Se resalta la necesidad de reconstruir las instituciones de la navegación en unidad orgánica caracterizada mediante la reunión y coordinación de las normas privadas y públicas que a ella se refieren.

Cada una de las ramas del derecho de la navegación no pierden su vinculación con la respectiva rama del derecho general a que pertenecen, sin embargo a la luz de la nueva realidad del mundo se debe posicionar el derecho marítimo como una rama del derecho y no en cada una de las que actualmente la conforman. El Derecho Marítimo no deja de pertenecer ni de nutrirse, en definitiva, de los grandes principios de las disciplinas jurídicas que lo integran, pero debe evitar que sus normas se pierdan o diluyan en las partes especiales de otras disciplinas jurídicas sin ninguna conexión orgánica entre sí, particularmente en lo que se refiere al derecho público marítimo. Entre los principios que rigen todo panorama del derecho de la navegación, el primero de ellos se refiere a la autonomía de la materia, que es fundamental una autonomía científica y aun legislativa. La doctrina italiana distingue entre la autonomía legislativa, didáctica, científica y jurídica. Los sostenedores más relevantes de la autonomía del Derecho Marítimo convienen que no se trata de una autonomía completa e integral, por lo que esta parte del derecho asume una posición subordinada en el sistema general del derecho. Concurren, en efecto, elementos publicistas y privatistas, unificados por la especialidad de la disciplina, cualificada por una serie de principios que constituyen un todo coherente y diferenciado dentro del cuerpo general del derecho. La evolución histórica del derecho y su creciente complejidad han hecho necesaria su consolidación en cuerpos legales. Se trata de una indiscutible autonomía legislativa, a la que se añade frecuentemente una autonomía procesal o jurisdiccional y una especialización en lo didáctico y profesional. Pero el problema es la autonomía científica.

A juicio de la doctrina, sólo puede haber dos criterios para saber si una rama jurídica es o no científicamente autónoma:

a) Si los principios que la informan, por su carácter original y por su construcción jurídica sistemática, completa y cerrada, hacen innecesaria toda remisión a los principios de otra rama, estaremos ante una disciplina plenamente autónoma.

b) Si los principios de la rama en cuestión aparecen como eventuales excepciones o especificaciones de lo de otra disciplina, a lo que recurre además para la resolución de los casos no previstos, no cabe señalar de una rama autónoma, sino -a lo sumo- de un derecho excepcional o especializado.

Para que tenga fundamento la existencia de un organismo de doctrina y se le deba considerar como ciencia autónoma se requiere y basta:

1. Que tenga amplitud suficiente para merecer un estudio especial.

2. Que contenga doctrinas homogéneas dominadas por conceptos generales comunes entre sí y distintos de los conceptos generales que forman otra ciencia.

3. Que disponga de método propio, o sea que emplee procedimientos especiales para conocer la verdad constructiva del objeto de su investigación.

Se entiende que el Derecho Marítimo tiene una amplitud suficiente para merecer un estudio especial por la variadísima diversidad de materias que desarrolla en los aspectos administrativo, penal, laboral, civil, mercantil e internacional. También estima que existen principios distintos y aun opuestos a los de derecho común, principios generales propios del Derecho Marítimo. Este derecho tiene una técnica universalísima, como no la posee ninguna otra rama de la ciencia, que se manifiesta en su léxico original y exclusivo.

Se ha puesto de relieve el fundamento histórico de la noción de autonomía. La autonomía es, en efecto, un concepto de carácter histórico y de derecho positivo. Puede considerarse existente cuando en el ordenamiento jurídico se establece una particular y orgánica disciplina integrada (como en el caso del derecho de la navegación) por elementos públicos y privados: un determinado tipo de relación entre un cuerpo de normas y el cuerpo general del derecho.

Sin embargo, la autonomía no excluye al Derecho Marítimo del encuadramiento en el sistema general del derecho, ni impide sus nexos vitales y profundos con las otras ramas de las ciencias jurídicas. La unidad del ordenamiento jurídico es un postulado fundamental. Cuando se estudia una u otra rama del derecho o cuando se discute sobre su autonomía, no convive perder de vista que la división en varias ramas de la ciencia del derecho está hecha por comodidad de indagación y sistematización científica y, en consecuencia, la autonomía asume un significado restringido y convencional. La autonomía no designa a un sistema que sea suficiente en sí mismo, que pueda prescindir del ordenamiento jurídico general. Desde este punto de vista (unidad orgánica del derecho), ninguna rama del mismo puede considerarse autónoma.

La autonomía en criterios de orden práctico y no lógicos (principios generales propios) distingue al Derecho Marítimo de otras ramas del derecho.

Por la antigua doctrina francesa, especialmente RIPERT,
 se ha hablado de “particularismo” del Derecho Marítimo para diferenciarlo dentro del derecho privado, del Derecho Civil y mercantil, tendencia contra la que reaccionó vigorosamente BONNESCASE
, calificado de “antiparticularista”.

El Derecho Marítimo es un derecho especial. Una disciplina se califica así cuando tiene por objeto una materia que, por sus particularidades, requiere normas propias que suponen la “plenitud de la disciplina”.

Sin embargo, autonomía no es especialidad: no todas las disciplinas jurídicas especiales son autónomas. Un derecho especial sólo se puede considerar autónomo cuando se funda sobre un sistema de normas independientes, que imponga el recurso al derecho común solamente en vía subsidiaria y después de que resulte vana la extensión analógica de las normas de derecho especial. Autonomía viene a significar la posibilidad de gobernarse con las propias normas hasta el límite máximo consentido por esas mismas normas.

Cuando la doctrina propugna la autonomía científica de un determinado sector de la experiencia jurídica, lo que se está haciendo en el fondo es sostener que, si se aplicara a ese sector los principios de la disciplina troncal, dentro de los cuales era tradicional subsumirlo, no se satisfarían las exigencias de la justicia.

Es opinión difundida que el Derecho Marítimo es autónomo, pero hay que esclarecer si hablamos de la verdadera autonomía: autonomía científica sustancial, no meramente formal ni siquiera legislativa. Es decir, si se trata de un complejo orgánico o de excepciones aisladas y desorganizadas. De las particulares exigencias de la materia de la navegación pueden surgir normas excepcionales (derogaciones de las reglas generales del derecho) que no son principios generales, responden a determinadas directrices y pueden generar un complejo orgánico. Debe tratarse de una materia que tenga una cierta extensión, complejidad, características particulares y dé lugar a un complejo orgánico de normas. Apoyan el concepto de autonomía del Derecho Marítimo el indiscutible carácter sui generis de sus instituciones, la necesaria tutela de la seguridad de la navegación, la internacionalidad de la disciplina, la naturaleza del fenómeno de la navegación, los riesgos de la mar, la particularidad técnica y la existencia de principios generales propios de la materia y diversos de los del derecho común
.

Abordan magistralmente el problema de la autonomía del Derecho Marítimo los tratadistas españoles AURELIO MENÉNDEZ MENÉNDEZ
 y JUAN LUIS IGLESIAS PRADA
 en el prólogo a su Código de Leyes Marítimas (Madrid, enero de 1980) cuando se refieren a la “inacabable” polémica sobre la autonomía jurídica o sustancial del derecho de la navegación marítima…, punto de partida para justificar en unos casos la integración absoluta del Derecho Marítimo en el sistema del Derecho Mercantil, en otros, el particularismo del Derecho Marítimo, y en otros, en fin, la autonomía sustancial del derecho de la navegación, ya sea simplemente como derecho de la navegación marítima, ya sea como derecho integrador de la navegación marítima y aérea.

Es clásico en el Derecho Marítimo el estudio del también tratadista español FRANCISCO DE GAMECHOGOICOECHEA
, donde se defiende la autonomía de esta rama jurídica, no sólo frente al Derecho Mercantil, sino con relación al civil y a cualquier otra rama de la enciclopedia jurídica. Pero el Derecho Marítimo es, además, para este autor un cuerpo de doctrina independiente. Es decir, que en virtud de su autonomía tiene su estructura especial y vida propia, pudiendo actuar con entera independencia de las disciplinas que integran con ella el derecho general.

La incorporación del Derecho Marítimo al Código de Comercio
 no significa que haya perdido la nota particularista que caracteriza su evolución histórica: “El Derecho Marítimo sigue siendo -y cada día es más- el producto de especiales exigencias, técnicas y económicas, del tráfico por mar”. En este sentido es lícito hablar de “particularismo del Derecho Marítimo”
. Pero este carácter particular no puede llevarnos a la afirmación de la autonomía del Derecho Marítimo frente al Derecho Mercantil, en el sentido que cabe afirmarla respecto del Derecho Mercantil frente al civil. Aunque el Derecho Marítimo tiende modernamente a la autonomía y a destacarse con propia sustantividad, a consecuencia del enorme impulso adquirido por la navegación. Así, es evidente que este derecho trata de constituir un sistema completo y, en tal caso, el Derecho Marítimo se convertirá en derecho de la navegación en general, el cual no regularía una categoría determinada de relaciones, sino todas las relaciones de cualquier naturaleza que se refieran al “transporte autárquico”
 como hecho típico de la navegación.

Algunos conocedores del Derecho Marítimo se muestran críticos con la pretensión autonómica de éste, que rechazan desde el punto de vista histórico, dejando fuera de su ámbito al derecho público y al resto del privado, concluyendo que del Derecho Marítimo ha sido esencialmente derecho del transporte: un derecho especial regulador y protector del ejercicio de la empresa de navegación lucrativa, con el naviero como sujeto, el buque mercante como objeto y fletamento como acto jurídico central.

La prospección histórica y el sentido actual justifican la existencia de un Derecho Marítimo como independiente del Derecho Mercantil, pues hay aspectos del derecho viviente que no pueden reducirse al estricto marco del Derecho Mercantil marítimo, ni se agota en el Libro V de nuestro Código de Comercio. Se pueden presentar serios reparos, tanto a una teoría general del Derecho Marítimo que pudiera justificar el particularismo, como a una teoría general del derecho de la navegación como derecho especial, por razones de oportunidad y de vigencia, concluyendo que su preconizada ciencia del Derecho Marítimo no se constituye como rama autónoma del ordenamiento.

Modernamente se alude a un criterio espacial —la “maritimidad” (como superador del limitado hecho de la navegación, integrador de normas públicas y privadas de derecho interno (Derecho Marítimo) e internacional (derecho del mar) y capaz de fundamentar una ciencia jurídica autónoma e independiente de otras ramas del derecho. 

1.2.3.1. LA UNILATERALIDAD EN EL DERECHO MARÍTIMO: El derecho marítimo presenta rasgos complejos de formación y evolución. Este no es un orden jurídico basado en la sola dimensión del mar territorial, sino en una serie de influencias y de objetivos por su mismo carácter pluridimensional. Algunas de esas exaltaciones son: 

a. LA UNILATERALIDAD: El derecho a la auto determinación por el estado de la naturaleza y extensión de sus áreas marinas y submarinas.

b. LA DISCORDANCIA: Multiplicidad y veracidad de conceptos en las legislaciones nacionales.

c. LAS 200 MILLAS: Tendencias generalizadas a extender el dominio marítimo del Estado ribereño a 200 millas

d. EL INTERÉS ECONÓMICO: El derecho del desarrollo se aplica a las cuestiones marítimas.

e. LAS BASES CIENTÍFICAS: Por su evolución el nuevo derecho del mar reconoce sus fundamentos científicos y tecnológicos.  

Para entender las exigencias contemporáneas del bien común internacional se requiere que los estados acepten los métodos y las consecuencias de la cooperación, a escala regional y mundial. Cooperación y unilateralidad son a todas luces, términos opuestos. La etapa científica y tecnológica por el que atraviesa el nuevo derecho del mar demanda de igual manera la superación del unilateralismo como sistema creador de la regla jurídica.    

Pero esta unilateralidad afecta en grave manera el desarrollo regional de los Estados ribereños, pues son muchos los países que aplican este concepto única y exclusivamente para sus intereses, encontrando que no solo Estados ribereños sino los mediterráneos como el caso de Bolivia que tienen política de abanderamiento de naves que surcan los océanos del mundo pero que de ninguna manera garantizan a la gente de mar sus derechos no existiendo un control directo o indirecto sobre dichas naves, sus armadores y su tripulación.

Pero la unilateralidad puede justificarse con el derecho natural a la auto defensa del estado ribereño para el goce de la soberanía en los mares contiguos a sus costas y la preservación de las riquezas naturales allí contenidas.

Sin embargo la existencia del estado natural no elimina, por sí sola, los reglamentos del derecho positivo. Esto se aprecia mejor en las categorías del derecho público interno  de todos los países, donde los derechos naturales a la libertad y a la propiedad, son objeto de normas limitantes de esos derechos en bien de la comunidad y de la armonía entre los ciudadanos.

Los derechos preexistentes a toda reglamentación internacional, requieren la ley que los ampare. Hay que distinguir en la vida jurídica dos momentos: La reivindicación que el sujeto hace de sus derechos  (Estado, persona natural o jurídica) y la norma que los consagra (Constitución, Ley, o decreto reglamentario). Para nosotros, el error de los países que han reivindicado las 200 millas está en querer, ellos mismos, dictar sus propias normas, sin tener en cuenta los convenios y/o acuerdos bilaterales o internacionales. 

La unilateralidad es, por sí sola, un factor de anarquía en el derecho del Mar. La sociedad internacional, en un campo más basto, requiere la unidad de los conceptos creadores de la regla jurídica y el ordenamiento de los componentes de sus miembros. 

HANS KELSEN
 puso en evidencia que la formula suun cuique, (darle al hombre lo que se merece), presupone la validez de un orden normativo que defina lo que para cada uno es “Lo que se merece” lo que es debido, aquello a lo que tiene derecho en cuanto que, de acuerdo al orden, otros tienen respecto a él un deber correspondiente. Un derecho natural que se realizara por sí mismo, sin la reglamentación del derecho positivo sería un sistema impracticable en el mundo, que no llegaron a contemplar los mismos defensores del derecho natural.
  

1.2.3.2. EL NUEVO DERECHO DEL MAR (Tercera Conferencia De Las Naciones Unidas)
. El gran interés que ha despertado la innovación de este nuevo derecho en el campo del derecho internacional ha sido realmente sorprendente en su propia naturaleza y modalidades en el campo económico y jurídico.

En el terreno diplomático y en el jurídico ha habido campo para discutir los nuevos aspectos que plantea el derecho del Mar. La discusión se ha hecho a través de la comisión de las Naciones Unidas sobre la utilización de los fines pacíficos de los fondos marinos y oceánicos fuera de los límites de la jurisdicción nacional. Se refiere dicho planteamiento a la Resolución 2340 de la Asamblea General de las Naciones Unidas como consecuencia de la petición formulada en 1967 por Malta para elaborar un estatuto jurídico apropiado para regular los fondos marinos y oceánicos y sus recursos, situados más allá de las zonas sometidas a la jurisdicción de los Estados.

Fue así como después de los debates habidos en dicha Comisión en diferentes niveles y de intensas consultas diplomáticas, la Asamblea General de las Naciones Unidas, mediante Resolución 2750-C del 17 de diciembre de 1970
, decidió convocar a una Tercera Conferencia sobre el Derecho del Mar.

En dicha Resolución se señaló que la Conferencia debía ocuparse “del establecimiento de un régimen internacional equitativo que incluyera un mecanismo internacional, para la zona y los recursos de los fondos marinos y oceánicos y su subsuelo fuera de los limites de la jurisdicción nacional, de la definición precisa de la zona y una amplia gama de cuestiones conexas, en especial de las relacionadas con los regimenes de alta mar, de la plataforma continental , del mar territorial (incluidas las cuestiones de su anchura y la cuestión de los estrechos internacionales) y la zona contigua de la pesca y la conservación de los recursos vivos de alta mar (incluida la cuestión, entre las cosas, la prevención de la contaminación) y de la investigación científica.”

La misma Resolución 2750-C, junto con ampliar la comisión de la “Comisión sobre utilización con fines pacíficos de los fondos marinos y oceánicos, fuera de los límites de la jurisdicción nacional”, le confirió facultades en orden a preparar dicha Conferencia encargándole especialmente la redacción de una lista de los temas a tratar en la Conferencia y un proyecto de artículos sobre dichos temas.

Esta conferencia se perfecciona con la se aprobación de la Convención de las Naciones Unidas sobre el derecho del mar el día 30 de abril de 1982, y firmada en Montego Bay (Jamaica) el día 10 de diciembre de mismo año, iniciada el día 3 de diciembre de 1973.

1.2.3.3.- NUEVO DERECHO DEL MAR PARA UN MUNDO EN EVOLUCIÓN: En un mundo en evolución sujeto a las transformaciones revolucionarias que hemos visto al final del siglo XX y a principios del XXI, tanto en lo que hace a las dimensiones y aplicaciones de la tecnología, como a las profundas modificaciones en el equilibrio de los continentes todos los sistemas jurídicos han sufrido la necesidad del cambio hacia nuevas estructuras. Por ejemplo el factor económico ha exigido tener en cuenta en todos los países las metas del desarrollo, la distribución equitativa del producto nacional y la mejora del nivel de vida de los pueblos.  

El derecho internacional contempla ahora los problemas de los desequilibrios económicos y políticos entre los países industrializados y los países del tercer mundo. El derecho marítimo tradicional no ha sido una excepción a esa a esa tendencia universal del cambio por la globalización del mundo económico actual, en donde imperan los tratados de libre comercio, la unión económica de países, y la apertura de fronteras.

El nuevo derecho del mar deriva sus criterios principales de los motivos que conforman el nuevo orden económico y político internacional y de la necesidad de asegurar la defensa del medio marino. El campo de su investigación es pluridimensional
 y abarca tanto los problemas de superficie como los de profundidad de los mares. Acoge las enseñanzas de la economía y de la oceanografía. Rebasa por lo tanto, el marco estrecho y tradicional de las reglas de navegación en la superficie de los mares.

De todas maneras, el nuevo derecho del mar forma parte del gran esquema del desarrollo económico de los países del tercer mundo y del aprovechamiento y distribución de los recursos mundiales.

Cuando se piensa en el agotamiento de las reservas de metales y de hidrocarburos, según los cálculos del “Club de Roma”
 que recomienda una pausa en la industrialización y el empleo de los insumos para abastecer a la sociedad opulenta, las riquezas marinas y submarinas forman un depósito inagotable de abastecimiento para la humanidad.

Al propio tiempo, resulta inaplazable la necesidad de adoptar reglas internacionales para la conservación del medio ambiente y la defensa de las especies vivas del mar, contra la destrucción sistemática causada por los desechos de las factorías industriales de la costa, la pesca indiscriminada y los medios de transporte.

Las bases del nuevo derecho del mar son los siguientes:

a) El derecho al desarrollo económico y social de los países pobres y, por consiguiente, la incorporación a su dominio marítimo de los recursos del mar patrimonial.

b) La división del dominio marítimo en cinco zonas, a saber: El mar territorial; la zona contigua; el mar patrimonial o zona económica; la plataforma continental y los fondos marinos y oceánicos.

c) La asignación de las 12 millas náuticas al mar territorial y 200, incluyendo las anteriores, al mar patrimonial.

d) La ampliación de la plataforma continental hasta la isobata de 500 metros, dejando vigente el criterio de la explotabilidad.

e) La libertad de navegación y de sobre vuelo y la de tender cables y tuberías submarinas.

f) La revisión del concepto ilimitado de alta mar para tener en cuenta los anteriores conceptos.

g) La defensa y preservación del medio marino como una necesidad imperiosa de la humanidad.

h) Los fondos marinos y oceánicos, fuera de los límites de la jurisdicción nacional.

De no menos importancia son los métodos para la solución pacifica de la diferencias internacionales en cuestiones marítimas, sobre lo cual cabe insistir en la necesidad de que se perfeccionen los convenios y protocolos expedidos y suscritos en últimos años, donde se determina la competencia general y universal de la Corte Internacional de Justicia y/o del Tribunal Internacional del derecho del Mar para todos los casos de controversia que puedan suscitarse en la aplicación de las nuevas reglas del Derecho del Mar.
  

1.2.4. ¿CÓMO SURGE ESTE DERECHO Y EN QUÉ CONTEXTO HISTÓRICO-FILOSÓFICO?

El surgimiento del Derecho marítimo se remonta a la antigüedad. Como ningún país tiene jurisdicción plena sobre los mares, siempre ha sido necesario que las naciones alcanzaran acuerdos sobre todo lo relacionado con las naves, su tripulación y cargamentos que fueren objeto de disputa. Los primeros acuerdos quizá se basaban en un puñado de costumbres tradicionales que se habrían desarrollado a partir de soluciones prácticas a problemas corrientes. Muchas de estas costumbres pasaron a formar parte del Derecho romano (ULPIANO, Digesto, 14, 1, 1, 20).
 Tras la caída del Imperio, el comercio marítimo y su desarrollo se interrumpió por cerca de unos 500 años.

Después de que la actividad marítima se recuperara durante la edad media comenzaron a plantearse conflictos y se dictaron leyes generales para solucionarlas. Poco a poco las leyes del mar se fueron recopilando, siendo las colecciones más conocidas del primer Derecho marítimo las leyes de Oleron
 y el Libro negro del almirantazgo (este último consiste en una compilación inglesa elaborada durante los siglos XIV y XV). También se crearon foros especiales para administrar las leyes del mar como por ejemplo el Tribunal británico del almirantazgo
, que todavía subsiste.

El derecho marítimo está ligado a los tratados y convenios que regula el Derecho Internacional Público, el Derecho Internacional Oceánico, el derecho Internacional privado y la geografía política de los estados que hace parte de la geografía Humana. Todos estos conceptos encierran los fundamentos jurídicos para la composición de la jurisdicción marítima.

1.2.5. ¿CÓMO SE APLICA EL DERECHO MARÍTIMO Y FLUVIAL EN EL UNIVERSO JURÍDICO?

Colombia, por su ubicación, posee costas sobre los océanos Pacifico y Atlántico y gran cantidad de ríos navegables como el Amazonas, Orinoco, Putumayo, Magdalena, cauca, San Juan, Atrató, Baudó, inárida, Caquetá y muchos otros, pero paradójicamente no cuenta con una jurisdicción Marítima y fluvial que dirima los conflictos que a diario se presentan dentro de la navegación o por circunstancias que atañen a la navegación bien de orden Civil, Laboral, Comercial, Penal y Administrativo.

En el mundo son muy pocos los países que tienen una jurisdicción marítima definida con arraigo e historia tales como Inglaterra con su Tribunal del Almirantazgo, los Estados Unidos que cuentan con tribunales Marítimos, inclusive la misma China.  A ellos se han aunado España, Panamá, y Venezuela  países que en los últimos años han expedido normatividades encaminadas a implementar la Jurisdicción Marítima con la creación de los Juzgados y Tribunales especializados en esta área del derecho, la cual es menospreciada en Colombia.

En nuestro país si bien es cierto se maneja una jurisdicción marítima, está se aplica en el plano meramente administrativo, correspondiéndole a la Armada Nacional, a través de la Dirección General Marítima (DIMAR), ejercer dicha competencia, por lo que no se establece con claridad una verdadera seguridad jurídica en lo marítimo. 

La Seguridad Jurídica en lo marítimo, a primera vista la podríamos encasillar en el contexto de la seguridad marítima, tema que en nada tiene que ver pues éste último si bien es cierto acoge ciertas normatividades nacionales e internacionales y que se implementaron en la navegación después que sucedieron los mayores desastres en el mar, perdidas humanas, derrame de crudo en gran escala, náufragos, y pérdidas de materiales incalculables. Esto trajo como consecuencia que las Autoridades Marítimas prestaran una mayor atención a la elaboración de normas de seguridad. A lo largo de los años se han adoptado numerosos tratados y convenciones con el objetivo de mejorar la seguridad marítima. Uno de los más importantes, firmado en 1913, después del desastre del Titanic, supuso el establecimiento de la Patrulla Internacional de Icebergs
. La Convención Internacional de 1930 sobre Líneas de Máxima Carga, reguló la carga de los buques según su tamaño, cargamento y ruta. La Convención Internacional para la Seguridad Marítima, que regula la construcción de naves, fue ratificada por la mayoría de los países marítimos en 1936, y desde entonces ha sido frecuentemente actualizada. Hecha la diferencia entre la Seguridad Marítima y Seguridad Jurídica en lo Marítimo, ésta última abarca no solo lo referente a la seguridad jurídica de la persona nacional o extranjera frente al Estado, también comprender la seguridad social y la seguridad nacional como garante de la estabilidad interna y externa de una nación. Es por ello que se conceptualizará a continuación  dichas nociones referentes tanto a la seguridad jurídica como a la seguridad nacional, componentes básicos de la seguridad jurídica en lo marítimo.

         1.2.5.1.- SEGURIDAD JURIDICA: Seguridad Jurídica es la cualidad del ordenamiento que produce certeza y confianza en el ciudadano sobre lo que es Derecho en cada momento y sobre lo que, previsiblemente lo será en el futuro. La seguridad jurídica establece ese clima cívico de confianza en el orden jurídico, fundada en pautas razonables de previsibilidad, que es presupuesto y función de los Estados de Derecho. Supone el conocimiento de las normas vigentes, pero también una cierta estabilidad del ordenamiento. La Constitución Colombiana en su artículo 2º garantiza la seguridad jurídica conjuntamente con otros principios del Estado Social de Derecho. La solidaridad social también es un principio fundante del Estado Social de Derecho, o lo que es lo mismo, es inherente al Estado Social de Derecho lo cual se refleja en los artículos 1º, 2º, 95-2 y Preámbulo de la Constitución Política
. Asegura la Corte Constitucional que el término social, ahora agregado a la clásica fórmula del Estado de Derecho, no debe ser entendido como una simple muletilla retórica que proporciona un elegante toque de filantropía a la idea tradicional del derecho y del Estado. Hay un salto cualitativo cuando la seguridad jurídica ya no es el centro de gravedad de las instituciones sino que se ve desplazada por el valor de la justicia como realidad social. Es la superación del discurso por lo pragmático. Y, dentro de este contexto se puede afirmar que el Estado Social de Derecho hunde sus raíces en el principio de solidaridad. La jerarquía y publicidad normativa, irretroactividad de lo no favorable, interdicción de la arbitrariedad cuya suma constituye, “equilibrada de tal suerte que permita promover, en el orden jurídico, la justicia y la igualdad, en libertad”. No obstante que el principio de seguridad no puede erigirse en valor absoluto, por cuanto daría lugar a la congelación del ordenamiento, y éste debe responder a la realidad social de cada momento y es precisamente éste el momento de incorporar al ordenamiento jurídico nacional el área del derecho marítimo, como una jurisdicción especial, tal como lo es la jurisdicción ordinaria, la administrativa y la Constitucional, hecho con el cual se garantizaría el no solo poner a Colombia a nivel de otras naciones que han comprendido la importancia de crear la Jurisdicción Marítima dentro de la Rama Judicial, o como una jurisdicción Especial, tal como lo es el Derecho del Almirantazgo en las naciones anglosajonas, aspecto éste que se entrelaza con la seguridad nacional, habida consideración de que quienes, por lo regular, administran especial área del derecho, en particular, son jueces Militares, activos o en retiro de la Armada, los cuales fuera de ser abogados, se han formado en el arte de la marinería, adquiriendo conocimientos jurídicos mediante especializaciones y doctorados sobre Derecho del Mar y Derecho Marítimo en diferentes Universidades del mundo. 
           1.2.5.2.- SEGURIDAD NACIONAL: Como ya se ha planteado desde distintos espacios, la Seguridad Nacional radica en que es un aspecto fundamental de la vida política nacional que, como muchos otros temas, se ha convertido en un tabú con todas las implicaciones negativas que esto conlleva. Así, se ha llenado de mitos, ficciones y malos manejos, desvirtuando su verdadera razón de ser, su esencia y sus objetivos originales, y el Derecho Marítimo hace parte de la Seguridad Nacional.

Es por ello que la Seguridad Nacional se ha convertido en un concepto muy escabroso, pues no sólo se refiere al hecho de estudiar los fenómenos, personas o instituciones que sustentan a la soberanía o que atentan contra ella, sino de encararlos y a partir de ahí, evaluar la contrariedad, emitir un diagnóstico y dar alternativas de solución con base en dichos criterios. Por otra parte, este concepto es polivalente, pues está condicionado por muchísimas coyunturas, amén de sus factores determinantes permanentes.

El investigador estadounidense GENE SHARP
 dice que el concepto de seguridad nacional tradicionalmente se refería a las amenazas externas y a la estabilidad de un Estado y, por lo tanto, se definía en términos de disuasión nuclear, superioridad en armamento, inteligencia militar, alianzas, contención de las naciones agresoras y estabilidad en la relación Estados Unidos-Unión Soviética durante la guerra fría. Sólo que, en una época posterior ésta -concretamente, la nuestra-, una definición estrictamente militar de la seguridad nacional parece bastante anacrónica.

Por lo tanto, si el significado de seguridad incluye el desarrollo económico, la estabilidad política, formas democráticas de gobierno, justicia, derechos humanos, calidad del ambiente y las condiciones de vida de las personas, el concepto tradicional resulta inadecuado como una guía para la investigación sobre el tema.

1.2.5.3.- SERVICIOS DE SEGURIDAD: Los servicios de seguridad comprenden aquellos órganos del Estado encargados de la recopilación de informaciones políticas, militares y económicas sobre otros Estados, especialmente sobre los Estados actual o potencialmente enemigos (actividad de espionaje).
Así, los servicios de seguridad son, esencialmente, garantes de la seguridad del Estado, toda vez que lo protegen y defienden tanto de sus enemigos naturales como de sus enemigos coyunturales. Asimismo, son espías respecto del enemigo exterior, y en el caso de los enemigos internos, dependiendo de la naturaleza de éstos, también pueden ser espías o una suerte de policía política.

La constante presencia de grupos paramilitares, guerrillas y terroristas en territorio Colombiano, y la influencia política e ingerencia en asuntos internos por parte de terceros países, ha solventado a los Altos Mandos Militares a incrementar el poder de fuego de sus unidades a efecto de tener capacidad para enfrentar un eventual ataque de parte de éstos grupos, hecho que incluye indudablemente a la Armada Nacional, y a sus componentes, Cuerpo de Infantería de Marina y Cuerpo de Guardacostas.

La seguridad del Estado es la legitimidad de éste y la obediencia y respeto que le guarda la sociedad. Más aún, la seguridad del Estado es la condición de estabilidad, legitimidad y legalidad con la que el gobierno y sus poderes y dependencias operan y ejercen la función gubernativa, de conformidad con sus misiones, fines y objetivos generales y particulares.

Por su parte, la seguridad de la ciudadanía, también llamada seguridad ciudadana o seguridad pública y protección civil, es la condición de libertad, tranquilidad, armonía, orden y paz social en que vive la población del país, y que hace parte de la función de Policía Administrativa que debe cumplir el Estado.

Ahora, los asuntos relativos a la seguridad nacional pueden ser: 1.- Coyunturales o temporales, y  2.- Permanentes. Tanto unos como otros varían y sólo pueden ser definidos en el caso particular de cada país, pero en el caso de Colombia, se puede afirmar que algunos asuntos coyunturales para la seguridad nacional son:

a. Las contingencias y desastres tanto naturales como antrópicos
. 

b. Los acuerdos comerciales o de otro tipo. 

c. Los acontecimientos sociales, culturales o deportivos. 

En cambio, algunos asuntos permanentes para la seguridad nacional son:

I. La soberanía. 

II. La integridad territorial. 

III. La seguridad pública y la protección civil. 

IV. El bienestar de la población. 

V. El equilibrio y mantenimiento del orden público y la paz social. 

La seguridad del Estado se considera como el primer elemento clave de la seguridad nacional, no porque la de la ciudadanía valga menos, sino porque el gobierno debe gozar de estabilidad. Sólo en situación de seguridad, el Estado será capaz de garantizar la seguridad y la tranquilidad del pueblo.

Hay, además, un elemento determinante y otro que es garante de la seguridad nacional, mismos que se fundan en los factores que fortalecen a ésta. Dichos elementos son:

1. La gobernabilidad (elemento determinante). 

2. Los servicios de seguridad (elemento garante). 

La gobernabilidad literalmente significa calidad, estado o propiedad de ser gobernable; mientras que su opuesto, ingobernable, designaría aquello que es incapaz de ser gobernado.

El gobierno se vale de la gobernabilidad a manera de termómetro para medir los niveles de conflicto –potencial o real-, con el propósito de calcular posibilidades de implementar o llevar a la práctica políticas públicas contando los mayores márgenes posibles de actuación. La sociedad, por su parte, acude a la gobernabilidad en busca de seguridad jurídica, económica y social a objeto de garantizar el disfrute pleno de sus derechos. Por ende, en un sistema democrático, la gobernabilidad es una relación bilateral, como ya se ampliará en un instante.

De esta manera, por gobernabilidad habrá de entenderse un estado de equilibrio dinámico entre demandas sociales y capacidad de respuesta gubernamental. Esta definición, aun en su brevedad, permite articular los principios de eficacia, legitimidad y estabilidad.

La creación de un orden político suficientemente gobernable supone, en primer término, dedicar grandes esfuerzos a la tarea cotidiana e interminable de generar y mantener la legitimidad de las normas y estructuras del régimen. La legitimidad entendida como la creencia de que, a pesar de sus fallas, las instituciones políticas existentes son mejores que otras que pudieran haber sido establecidas y que por tanto, pueden exigir obediencia, implica un razonamiento dinámico que sólo se logra cuando descansa en la idea de que las instancias ciudadanas son las que permiten canalizar la voluntad popular.

Y precisamente, en la democracia colombiana, la voluntad popular tiene dos exigencias principales:

1. La legitimidad de las instituciones con base en el respeto irrestricto al sistema democrático, al principio de la soberanía popular y al Estado social de derecho. 

2. Un desarrollo económico firme, sólido, estable y permanente. 

Sin la primera, es difícil que la segunda sea permanente. No obstante, es más factible alienar la voluntad popular cuando ésta tiene recursos que les permitan una vida libre de sobresaltos y carencias aun cuando el gobierno no sea legítimo.
 La evolución de las instituciones encierran la creación de nuevos entes como el que aquí se plantea y es la necesidad de crear el Tribunal Marítimo y Fluvial, no solo para instituir conciencia sobre la necesidad de salvaguardar nuestros mares y ríos, sino para posicionar al Estado Colombiano frente a sus vecinos y ante otras naciones del mundo. Pero la conveniencia de que el Tribunal Marítimo y Fluvial  y los consecuentes jueces de primera instancia hagan parte de una fuerza militar como la Armada Nacional, no es gratuita ni al azar, ello se deriva de la inmensidad de territorio marítimo que posee Colombia tanto en el Océano Pacifico como en el Atlántico, y de los múltiples ríos navegables, muchos de los cuales son fronteras vivas con otros países, tal es el caso de los Ríos Orinoco, Putumayo, y Amazonas, cuya protección está a cargo de este componente de las Fuerzas Militares, y que además ejerce jurisdicción administrativa por intermedio de la Dirección General Marítima, quien tiene a su cargo las Capitanías de Puerto marítimas o fluviales y las Inspecciones Fluviales del Ministerio de Transporte.        

1.2.5.4.- LOS SERVICIOS COLOMBIANOS DE SEGURIDAD: Los servicios de seguridad de la República de Colombia son de los siguientes tipos:

I. Militares. 

II. Policiales. 

III. Económicos. 

IV. Jurídicos. 

V. Políticos. 

1.2.5.5.- SERVICIOS MILITARES DE SEGURIDAD: Los servicios militares de seguridad son, en general, las Fuerzas Militares Colombianas, compuesta por el Ejército, la Armada, y la Fuerza Aérea.

Éstos, son instrumentos con que cuenta el Estado para apoyar a la población civil en caso de contingencias o desastres naturales así como para prevenir o resolver eventuales problemas o conflictos del orden bélico, o aquellos disturbios que, sin llegar a la guerra abierta, que no puedan ser contenidos por las corporaciones policiales o solucionados por las vías jurídica y política. Sin embargo estos servicios militares tienen a cargo, como ya lo dijimos con anterioridad, la misión de velar por los intereses nacionales tanto en las fronteras marítimas, sus mares territoriales, y las aguas navegables interiores (ríos, lagos y canales navegables).   

1.2.5.6.- SERVICIOS POLICIALES DE SEGURIDAD: Los servicios policiales son todas las corporaciones policíacas con las que cuenta el Estado para prevenir y combatir a la delincuencia menor y a la organizada, para servir como contenedor de conflictos sociales que no lleguen a la confrontación por medio de las armas, así como para apoyar a la población civil en caso de contingencias o desastres naturales. El servicio de Policía administrativo encierra lo referente al servicio de Policía Nacional, y sus diferentes dependencias tales como Vigilancia, Carabineros, y Comandos Departamentales y Especiales de Policía. El servicio de prevención y atención de incendios y calamidades conexas que hace parte de los servicios Policiales de Seguridad y protección Civil es ejecutado por el Sistema Nacional de Bomberos de Colombia Adscrito al Ministerio del Interior
, conformado por los Cuerpos Oficiales y Voluntarios de Bomberos de todo el país, y por la Defensa Civil, órgano adscrito al Ministerio de Defensa Nacional
. Estos entes son apoyados por la Cruz Roja Colombiana, Organización No Gubernamental
. 

El servicio de Policía Judicial es aquel que brinda apoyo al sistema judicial, área penal, conformado por la Policía Nacional
, y sus diferentes dependencias (DIJIN, DIPOL, SIJIN, SIPOL, Grupos Jungla, y Antinarcóticos) el Departamento Administrativo de Seguridad D.A.S.
 y el Cuerpo Técnico de Investigaciones de la Fiscalía General de la Nación.

Todas estas entidades (excluyendo al Sistema Nacional de Bomberos, y la Defensa Civil) Tienen como principal característica el uso de la fuerza por medio de recursos armados y de controles menores y de mediana capacidad y, por su naturaleza, también es garante de la seguridad nacional. Además, pueden realizar actividades de investigación y otros servicios de inteligencia para cumplir con sus misiones generales y particulares. Esa seguridad se despliega también al campo de lo comercial y financiero, con la creación de la Policía Fiscal y Aduanera,  que es un componente de la Policía Nacional, creada para contrarrestar el contrabando y cuyas bases principales se encuentran en los puertos marítimos y fluviales, en los diferentes aeropuertos del país, y Centro de comercios de las grandes ciudades, que trabaja bajo supervisión de la Dirección de Impuestos y Aduanas Nacionales DIAN.

1.2.5.7.- SERVICIOS ECONÓMICOS DE SEGURIDAD: Los servicios económicos de seguridad son, para explicarlo mejor, los recursos con los que cuenta el Estado para prevenir o resolver contingencias derivadas de crisis o conflictos económicos internos o provenientes del extranjero (tales como una eventual caída del mercado bursátil internacional, una dramática caída de los precios del petróleo, etc.).
Estos recursos son las reservas monetarias que constituyen el denominado blindaje financiero así como todas aquellas reservas de energéticos y alimentos.

Más que servicios de seguridad, son mecanismos de prevención y solución, pero debido a que su naturaleza también le permite garantizar el mantenimiento de la seguridad nacional, se les incluye dentro de este rubro
.

El crecimiento económico no se produce de manera espontánea y para mantenerlo por períodos largos se requiere de un fuerte liderazgo político e insertarse decididamente en la economía mundial, identificando las oportunidades del mercado. Uno de los temas que preocupan a los analistas es la crisis mundial de alimentos y, justamente allí, Colombia puede desarrollar un potencial que se encuentra virgen: fortalecer la producción agrícola, especializarnos en nuevas líneas de exportación agroindustrial, mejorar la productividad y fomentar el emprendimiento y la innovación en el campo, incrementándose el transporte por las vías marítimas y fluviales de dichos productos para consumo interno y para suplir mercados internacionales.

Para el mediano y largo plazo, debemos priorizar las condiciones de un crecimiento sostenido y una visión ambiciosa de desarrollo incluyente. Realizar un esfuerzo político por lograr tasas de inversión del 25% del PIB, en que al menos el 8% de la inversión pública se destine a educación, formación técnica e investigación científica y otro 7% a infraestructura.

Invertir el 3% del PIB en Ciencia, Tecnología e Innovación para convertir a Colombia en una sociedad de conocimiento. Nuestro bajo ingreso percápita refleja la asimetría de nuestra capacidad tecnológica, mostrando la incapacidad de generar bienes y servicios con alto valor agregado, y que también se ve reflejado en el bajo desarrollo de la actividad marítima.

Es urgente acelerar el fortalecimiento del capital humano y para ello una parte sustancial de los recursos de las privatizaciones debe invertirse en educación técnica y universitaria, así como en investigación científica, tecnológica y financiación de proyectos de emprendimiento que generen innovación, riqueza y empleo que motiven la expansión de la economía y faciliten el acceso de la población a los máximos sociales. Debemos procurar una tasa de cambio estable y equilibrada para lograr la competitividad del país en el entorno internacional.

Debemos planear y trabajar para convertir a Colombia en una potencia regional en el mediano plazo y trascender de la seguridad democrática a la seguridad económica, y a la prosperidad democrática, pues esa debe ser nuestra próxima meta
.

1.2.5.8.- SERVICIOS JURÍDICOS DE SEGURIDAD: Los servicios jurídicos de seguridad, igual que en el caso anterior, también son mecanismos para prevenir o resolver problemas o conflictos internos o externos.
Dichos mecanismos, cuando surge algún problema hacia el interior de la nación o de alguna de sus partes, son ejecutados por las autoridades dependientes de la Rama Judicial, tales como la Corte Suprema de Justicia, Consejo de Estado, Corte Constitucional, Sala Jurisdiccional Disciplinaria del Consejo Superior de la Judicatura, los Tribunales Superiores de los Distritos Judiciales, Tribunales Contenciosos Administrativos, así como diferentes Juzgados del Circuito Especializados, Del Circuito y Municipales. Estos mecanismos también permiten garantizar el mantenimiento de la seguridad nacional.

La seguridad Jurídica en lo Marítimo, es particular si tenemos en cuenta que ella converge tanto en el campo de la Rama Ejecutiva y Legislativa (Servicio Político de Seguridad del Estado Colombiano), como en los servicios Militares y Policiales de Seguridad (Armada y Policía Fiscal y Aduanera), y el Servicio Jurídico de Seguridad (Rama Judicial y jurisdicciones Especiales), pues con la creación del Tribunal Marítimo y Fluvial nacional, evolucionaría no solo el derecho marítimo, sino la soberanía nacional sobre sus mares y ríos fronterizos.  

Su principal característica es el manejo, la interpretación y aplicación de la ley para impartir justicia, y cuando se trata de aplicar estos mecanismos hacia el exterior, se les maneja por la vía política, misma que se explicará a continuación.

1.2.5.9.- SERVICIOS POLÍTICOS DE SEGURIDAD: El servicio político de seguridad (Rama Ejecutiva del poder Público) es, quizás, la rama más amplia de este renglón, pues se compone de instrumentos y mecanismos para mantener la gobernabilidad, es decir, para determinar o mantener la seguridad nacional, así como para garantizarla.

Los instrumentos son todas las dependencias y organismos con que cuentan los poderes públicos para prevenir, buscar, localizar, detectar, controlar y resolver posibles áreas de conflicto, o en el caso de que éstos ya se encuentren en pleno, para disminuir, contrarrestar, anular y erradicar su acción y los efectos de ésta. O bien, son utilizados para mantener y preservar el correcto funcionamiento de:

· Las relaciones entre las diferentes partes que componen el Estado colombiano. 

· Las relaciones entre el gobierno y la población civil. 

· Las relaciones entre el Estado colombiano y otros Estados. 

· Las relaciones entre el Estado colombiano y grupos de presión, partidos políticos y movimientos sociales. 

A su vez, estos instrumentos y mecanismos sirven para regular:

· La actividad gubernativa. 
· La conducta y las actividades de los titulares del poder público. 

Además, estos instrumentos y mecanismos sirven para sondear, prevenir y resolver, hasta donde les sea posible:

· Desastres y contingencias naturales locales, regionales e incluso internacionales, en la medida que su jurisdicción se los permita. 
· Desastres y contingencias locales, regionales e incluso internacionales provocadas por el hombre, en la medida que su jurisdicción se los permita. 

Los servicios políticos de seguridad tienen, entre otras, las siguientes características:

· El uso de las técnicas y procedimientos de conciliación, negociación y concertación. 
· La realización de actividades de investigación y otros servicios de inteligencia para cumplir con sus misiones generales y particulares. 
· El manejo, la interpretación y aplicación de la ley para resolver conflictos con sus partes integrantes, o con otros Estados. 
· El uso de la fuerza –cuando cuente con los instrumentos para hacerlo- para controlar y resolver conflictos, o en el caso de que éstos ya se encuentren en pleno, para disminuir, contrarrestar, anular y erradicar su acción y los efectos de ésta. 
· En su defecto, la delegación abierta del uso de la fuerza a los sistemas militares y policiales cuando ya no sea posible seguir utilizando los mecanismos jurídicos y/o políticos permitidos o conque cuente.
 

Todas estas características los servicios políticos de seguridad, se complementarían perfectamente con los demás servicios de seguridad, no solo para defensa de la soberanía nacional sino para garantizar los derechos de los particulares frente al Estado o de éste frente a los particulares, dentro del campo de lo marítimo y fluvial, correspondiéndole resolver los conflictos al Tribunal Marítimo y Fluvial Nacional y a sus jueces de Primera Instancia una vez sean creados.

1.2.6. ¿TIENE VIGENCIA LA APLICACIÓN DE LA NECESIDAD DEL TRIBUNAL MARÍTIMO Y FLUVIAL EN COLOMBIA?
Efectivamente tiene vigencia la aplicación de la necesidad del Tribunal Marítimo y Fluvial en Colombia, por cuanto, conforme al desarrollo actual del hombre y su entorno, llámese gobierno y/o sociedad, en donde lo general necesariamente se divide en especialidades caso concreto lo referente a la actividad jurídica en donde cada área del derecho cuenta con unos jueces competentes pero que sin embargo en lo referente al derecho Marítimo podemos decir que no existe una rama especifica para tratar asuntos relacionados con esta detallada actividad del hombre y de los elementos que la componen, teniendo en la actualidad normatividad suficiente para que exista en Colombia la especialidad de Derecho Marítimo, existiendo las reglas generales sobre validez y aplicación de las leyes, se encuentran regidas en Colombia por la Ley 153 de 1887, no expresando este Estatuto, formulas para resolver el conflicto de leyes, del derecho internacional privado del cual se deriva todo lo referente al Derecho Marítimo y al Derecho del Mar.
En el ámbito Internacional, hay dos tendencias para resolver el conflicto de leyes, en el espacio, conocidas como la Nacionalista
 y la Internacionalista,
 surgiendo el conflicto de Leyes cuando hay “Dispersión”, en los elementos de una relación jurídica, porque se produce bajo la soberanía de un Estado distinto de aquel donde se encuentran ubicados los demás elementos.  Hay conflicto de leyes siempre que se trate de determinar cual de los ordenamientos jurídicos, es aplicable a una relación jurídica con elementos dispersos. 

En el Derecho del Mar Internacional Privado, se resuelve el conflicto de leyes escogiendo, a priori, sistemáticamente las leyes o fórmulas del Derecho Internacional privado (Lex Loci Contratos
, Lex Rei Sitae
, Lex del Pabellón etc.), que han de aplicarse constantemente a cada relación jurídica (validez de los contratos, capacidad de forma) y de cada institución (ajuste, abordaje, seguros, averías gruesas etc.,).

Pudiendo dividir el sistema considerando las siguientes soluciones:

a) En la aplicación de una ley o fórmula única, a saber: La Ley del Pabellón, la que encuentra su fundamento en el principio de la soberanía territorial, o en la ficción de que la nave mercante es prolongación del territorio de su bandera, por ejemplo, los modos de adquisición, privilegios y otros derechos reales de origen por la Ley de la bandera.

b) En la aplicación de varias leyes o fórmulas; una propia para cada relación o institución, así por ejemplo el embargo y venta judicial de buque se regirá por la Ley de su situación, es decir, la vigente en el lugar donde tales actos de procedimiento se lleven a cabo; la Ley de la Ejecución del contrato de fletamento, la Ley vigente en el estado en cuyo Puerto se practico la liquidación de avería común.

c) Las Leyes contractuales que buscan suprimir el conflicto de Leyes, sustituyendo las Disposiciones de los Códigos por un acuerdo estipulado y los contratantes.

Sobre bases previamente estudiadas por las organizaciones y asociaciones marítimas; bases que han llegado a considerarse universales y por la costumbre de la Comunidad Marítima.

Así por ejemplo, fletantes y cargadores, estipulan espontáneamente en los conocimientos de una nave determinada, que toda cuestión de avería gruesa, será resuelta por las reglas de York Amberes.  Esas reglas entran por las reglas de un contrato, no las impone la Ley. Se comprende que este procedimiento no se aplicara, en materia que afecto el orden público o que  no se refieran a normas imperativas.   

1.3. OBJETIVOS DE LA INVESTIGACIÓN

Dentro de los objetivos planteados que no es otra que la proponer la creación al interior del sistema de Justicia Colombiano el área de Derecho Marítimo y Fluvial, haciéndose pertinente establecer los interrogantes concernientes a fin de definir concretamente los objetivos de la investigación dentro de la presente monografía y sus objetivos generales y específicos, estableciendo con claridad su aplicabilidad que abarca todas las áreas del derecho pero que sin embargo, por la complejidad de la actividad marítima requiere de una especial aplicabilidad dentro del derecho, administrada por Jueces y Magistrados idóneos en la interpretación y aplicación de las normas vigentes y que en razón del nacimiento de esta singular rama se expidan en el futura. En consecuencia los objetivos generales y específicos del presente trabajo de monografía serían los siguientes, a saber:

1.3.1. OBJETIVO GENERAL. Entre los objetivo generales de la presente monografía está el de establecer la verdadera necesidad de crear dentro del sistema  Judicial Colombiano la Especialidad del derecho Marítimo y Fluvial, con la debida infraestructura de competencia, Tribunal y Juzgados, en donde se diriman las diferentes controversias acaecidas en razón a la actividad del hombre dentro de la actividad de la navegación y las estructuras portuarias, involucrando además lo referente a los recursos naturales renovables y no renovables en los mares y ríos del país. Este especto u objetivo general de la monografía incluiría además lo referente al fortalecimiento de la estructura jurídica en este campo, para vincular el sistema nacional de Derecho Marítimo y Fluvial al internacional, cuya representación y aplicabilidad recae en el Tribunal Internacional del Derecho del Mar
 con sede en Alemania, además de aportar y/o debatir las decisiones de la Organización Marítima Internacional
 con sede en Londres, y la creciente necesidad de hacer parte de la Comisión Ballenera Internacional
, para proteger a los cetáceos que circundan nuestros mares y sancionar a quienes los cazan dentro de nuestro mar territorial.    
El tema de Monografía planteado solo se limitaría a lo referente a los aspectos jurídicos, a la infraestructura, a los aspectos sustanciales orientados específicamente a la necesidad del Tribunal Marítimo y Fluvial en el país, orientado específicamente a realizar el proceso de planeación e implementación, definiendo claramente el material referente, organizándolo en debida forma para tener una idea clara y concreta para así determinar la estrategia a utilizar para presentar un buen trabajo de monografía en este campo.

1.3.2. OBJETIVOS ESPECÍFICOS. Para establecer los objetivos Específicos dentro de la presente Monografía se realizará un ejercicio dentro del cual se establecerán y redactarán éstos y que sean convenientes y en los cuales se formularán los interrogantes que permitan abordar cada uno de los elementos en la propuesta central con la finalidad de ser a su vez cuestionables para poder desarrollar con precisión y detalle los cuestionamientos que se formulan y dirimen dentro del presente trabajo que consideramos está a tono con la realidad nacional  e internacional, y para lo cual se tendrá en cuenta el derecho comparado el cual es una de las herramientas jurídicas indispensables para entender y plantear la verdadera necesidad del Tribunal Marítimo y Fluvial en Colombia.
1.4.-  DERECHO MARITIMO COMPARADO

Se trae a colación lo que significa el derecho Marítimo comparado
 y del examen de los “nuevos hechos” que inciden en el carácter de esta disciplina. Esta evolución está constituida por la revisión de la uniformidad tradicional por efecto de la vocación internacional del Derecho Marítimo, la revisión crítica de buena parte de las instituciones consideradas inmutables, el progreso de la tecnología y el nacimiento del ordenamiento marítimo internacional o derecho del mar junto con el fenómeno de implementación del Derecho Marítimo en cada uno de los países.

El derecho marítimo moderno ha evolucionado en rededor del mundo y en países donde la actividad naval se ha venido desarrollando por muchos siglos, caso concreto el de China, Italia, España y más recientemente los Estados Unidos, Brasil, Venezuela y Panamá entre muchas otras naciones. Pero esta área del derecho no se ha quedado estancada y sigue desarrollándose, y promulga nuevas normatividades, haciendo dinámica como lo es la misma la actividad marítima, pues hay que recordar que el comercio internacional se desenvuelve a través del transporte autárquico marítimo. De gran significación es que, en la actualidad, países de menos tradición marítima, y con muy poco mar territorial en comparación a la República de Colombia, han desarrollado su derecho marítimo y contribuido con el derecho del mar con la implementación de normas sustantivas y procesales especiales, haciendo parte, incluso, del Tribunal Internacional del Mar. Veremos a continuación algunos ejemplos de Sistemas de Derecho Marítimo en su estructura básica o de las razones por las cuales se tuvo que desplegar en la vida jurídica de cada país el esta especial área del derecho a efectos de tener una mayor claridad del desarrollo de esta especialidad del derecho en cada una de las diferentes culturas tales como la China, la Italiana, la Estadounidense entre otras y que aquí se traen como ejemplo:              

1.4.1. DERECHO MARITIMO CHINO: El derecho marítimo Chino es muy pretérito, pues en la antigüedad este pueblo desarrolló el arte de la navegación y los instrumentos necesarios para ello, tales como la vela rígida utilizada en los antiguos juncos, embarcaciones que subsisten todavía en esta época, la brújula la cual emplearon los primeros navegantes chinos para encontrar su rumbo en mar abierto. Probablemente, las primeras brújulas magnéticas fueron desarrolladas en el siglo X. Durante la edad media los cristianos de Europa pensaban que Jerusalén era el centro del Universo, por lo que destruyeron los hallazgos de los antiguos geógrafos. Aunque los marinos y navegantes europeos siguieron cartografiando el Mediterráneo y los mares adyacentes, fueron los chinos y los comerciantes árabes de mercancías de lujo, con sus extraordinarias habilidades cartográficas, los que hicieron la contribución más importante de su tiempo. El gran viajero veneciano del siglo XIII, Marco Polo
, utilizó las rutas comerciales chinas y árabes, tanto terrestres como marítimas, en su visita al gran emperador mongol Kublai Kan
, mientras que Ibn Batuta
, un siglo después, utilizó barcos mercantiles para visitar la India y otros lugares del océano Índico. Zheng He
, para hacer alarde del poderío del imperio chino, realizó un total de siete viajes a la mayoría de los puertos del mar de China y del océano Índico. Los viajes tuvieron lugar entre los años 1405 y 1434 y en ellos participaron un total de 317 barcos y 37.000 hombres. Estos barcos utilizaron una tecnología solo empleada por la navegación moderna a finales del siglo XIX, como fueron las mamparas, y éstos eran diez veces más grandes y versátiles que las embarcaciones que fueron empleadas por Cristóbal Colón
 90 años después en el descubrimiento de América.
En la época actual el derecho Chino, después del manto comunista que impuso el dirigente Mao Tsé-tung
, fallecido en el año de 1976, se ha puesto acorde a la nueva realidad internacional y es así como se dictaron las nuevas "Disposiciones sobre el alcance de aceptación de causas de los Tribunales de Accidentes Marítimos" expedidas en mayo de 1989 por el Tribunal Popular Supremo y crea los Tribunales de Accidentes Marítimos los cuales conocen de los asuntos relacionados con los accidentes y de comercio marítimo ocurridos entre personas natural o jurídicas chinas y personas naturales o jurídicas de de otras regiones del mundo. Los Tribunales de Accidentes marítimos son organismos instalados para el ejercicio del poder judicial sobre los accidentes marítimos dedicados exclusivamente a procesar los asuntos relacionados con accidentes marítimos y de comercio marítimo en primera instancia. Encierra dentro de esta jurisdicción otras materias que la complementan tales como el Derecho Civil, Comercial, Penal y laboral.

1.4.2. DERECHO MARITIMO ITALIANO: La doctrina italiana prefiere hablar de derecho de la navegación, integrando la marítima y aérea, al considerar básicamente homologable el fenómeno de la navegación. En este sentido, puede existir un concepto amplio del derecho de la navegación como todo el complejo de normas jurídicas que regulan la materia de la navegación marítima y aérea, nacional e internacional, por todo tipo de espacios aéreos y acuáticos. Desde este punto de vista, excesivamente amplio, es derecho de la navegación no sólo la norma promulgada expresamente para disciplinar esta materia, sino también la norma del derecho común (público o privado) que -emanada para todos los eventos en general- se aplica al derecho de la navegación en defecto de una norma especial para resolver el supuesto planteado. En sentido más propio, sin embargo, debemos concretar el Derecho Marítimo distinguiéndolo del aéreo y limitándolo a las normas que regulan específica y particularmente las relaciones jurídicas que tiene como base la mar y la navegación marítima.

Ahora bien, la materia objeto del Derecho Marítimo no está limitada a la navegación propiamente dicha de una nave por la mar, sino que se extiende al ambiente, es decir a las peculiares características del ámbito espacial en el que se navega, exigiendo una “especial disciplina jurídica unitaria” respecto a las personas y a las cosas unidas en el ejercicio de la actividad marítima. El catedrático italiano DANTE GAETA
, va más lejos cuando opina que la materia de la navegación está constituida por todo aquel complejo de hechos sociales relacionados con el ejercicio de la actividad de la navegación o que son conexos a ella en línea económica o técnica. El profesor ASCARELLI
, distingue oportunamente entre conexión (que indica una simple referencia económica) y accesoriedad que designa una relación jurídica.

1.4.3. DERECHO MARITIMO ESPAÑOL: Dentro de la doctrina española, FARIÑA y OLONDO
 definen el Derecho Marítimo como conjunto de reglas e instituciones de derecho privado y público que rigen la navegación. FRANCISCO DE GAMECHOGOICOECHEA
 expone un amplio concepto al definir el Derecho Marítimo como conjunto de normas jurídicas que regulan la navegación por mar. Para VICENTE SANTOS MARTINEZ
, el Derecho Marítimo o derecho de la navegación por agua es aquella rama del derecho que rige u ordena los presupuestos y condiciones específicos, el desarrollo y las consecuencias de la utilización del buque en la navegación por cualquier clase de aguas.

Respecto a la jurisdicción Marítima la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante de 1992 dispone en su artículo 86.6 que la competencia, en materia de auxilios, salvamentos y remolques en la mar, corresponde a los órganos del Ministerio de Fomento, salvo los de material militar o que afecten a la defensa nacional, los cuales seguirán correspondiendo al Ministerio de Defensa.

No obstante, la Disposición transitoria 10ª de dicha Ley dispone que, entretanto se reglamenta dicha distribución de competencias entre los Ministerios de Defensa y de Fomento, las mismas seguirán siendo ejercidas de acuerdo con lo previsto en la Ley 60 del 24 de diciembre de 1962, y su reglamento aprobado mediante Decreto 984 de 20 de abril de 1967, en cuyas disposiciones se encuentran regulados los Juzgados Marítimos Permanentes. Señalar, asimismo, que en la Disposición final 2ª  de la Ley de Puertos se otorgaba al Gobierno el plazo de un año desde su entrada en vigor para regular la nueva organización de los Juzgados Marítimos Permanentes y del Tribunal Marítimo Central, cuya obligación no ha sido cumplida.

Los Juzgados Marítimos Permanentes son órganos administrativos unipersonales cuyo frente existe, como juez, un jefe u oficial del Cuerpo Jurídico militar de la Defensa encargado de la tramitación de los expedientes de asistencias marítimas (auxilios, salvamentos y remolques), con dependencia directa del Tribunal Marítimo Central. 

Cada juez marítimo es competente para conocer los expedientes de asistencia, cuyo parte se haya rendido a una autoridad de Marina de su demarcación territorial, correspondiendo al Tribunal Marítimo Central el resolver las cuestiones de competencia que pudieran surgir. Una vez que se haya recibido dicho parte, el juez marítimo procederá a instruir el oportuno expediente de asistencia con arreglo a la legislación antes citada, en el cual podrán personarse las partes que se hallasen interesadas en el mismo. Si la nave o aeronave asistida fuese española y estuviese en condiciones de navegar, podrá el Juez autorizar su partida, anotándose de oficio la prohibición de su venta tanto en el certificado de propiedad del mismo como en el Registro donde esté inscrito. Si la nave o aeronave asistida fuese extranjera, el Juez autorizará su salida tan pronto cuando se hubiere constituido fianza suficiente para garantizar las responsabilidades que pudieran corresponder al buque y a su cargamento. Esta fianza podrá ser también exigida a los buques o aeronaves españoles en aquellos casos en que el juez marítimo lo considere oportuno para garantizar los derechos de las partes.

En el expediente, el juez dirigirá las actuaciones en orden a una más acertada calificación de los hechos, procurando establecer el grado de peligro corrido por las embarcaciones intervinientes; procederá a la valoración de lo salvado e interesará cuantos datos tiendan a la comprobación de los hechos y circunstancias que puedan contribuir a la fijación de los gastos, daños y perjuicios sufridos con ocasión del servicio prestado, con los cuales se redactará una cuenta general de gastos, finalizándose así la fase de instrucción del expediente. A continuación, el juez dará vista del mismo a las partes para que formulen las alegaciones y propongan las pruebas que consideren oportunas. Finalmente, el juez marítimo convocará a las partes a una reunión en la que tratará de poner a aquéllas de acuerdo, aunando sus posibles diferencias en relación con sus respectivas pretensiones respecto no sólo a la cuenta general de gastos, sino también al precio o premio de la asistencia prestada. Caso de que fuese logrado un acuerdo, el juez marítimo procederá a su ejecución, mientras que, en otro caso, elevará lo actuado al Tribunal Marítimo Central, que dictará la resolución que estime correspondiente, la cual podrá ser recurrida en alzada ante el ministro de Defensa, y la de éste a su vez ya en vía contencioso-administrativa. Una vez firme la resolución y determinada la cantidad líquida a satisfacer, si la misma no fuera abonada en metálico, el juez practicará -caso de que no hubiere exigido fianza bastante- el embargo de los efectos objeto de la asistencia en cuantía suficiente para cubrir el crédito que correspondiera, procediendo a continuación conforme a la vía de apremio prevista en el Reglamento General de Recaudación, con las especialidades consignadas en el artículo 55 del Reglamento de la Ley 60/62 citado al principio.

En todo lo no previsto expresamente por la legislación específica referida será de aplicación la Ley de Régimen Jurídico de las Administraciones Públicas y del Procedimiento Administrativo Común. 

Respecto al TRIBUNAL MARÍTIMO CENTRAL, se establece que es un órgano administrativo colegiado que radica en Madrid con dependencia del Ministerio de Defensa, y cuya competencia viene determinada por la Ley 60 del 24 de diciembre de 1962, y su reglamento, aprobado por decreto 984 del 20 de abril del 1967, en la materia de asistencias marítimas (auxilios, salvamentos y remolques en la mar).

El Tribunal Marítimo Central está presidido por un almirante de la Armada e integrado por cuatro vocales: un Capitán de Navío, dos Coroneles del Cuerpo Jurídico Militar de la Defensa y un funcionario de la Dirección General de la Marina Mercante. Cuando en la asistencia hayan participado aeronaves intervendrá en el Tribunal un Coronel del Arma de Aviación. Como secretario-relator actuará un Teniente Coronel Auditor.

Ostenta dicho Tribunal Marítimo Central competencia en todo el territorio nacional, y bajo su dependencia actuarán en el litoral los Jueces Marítimos Permanentes, los cuales se encuentran encargados de tramitar los expedientes de auxilios, salvamentos y remolques en la mar.

Igualmente el Tribunal resolverá los recursos que se interpongan por las partes contra las decisiones del Juez Marítimo adoptadas durante el periodo de instrucción del expediente o de ejecución de lo acordado o resuelto, y dilucidará así mismo las cuestiones de competencia que pudieran plantearse entre los distintos Juzgados Marítimos.

Las actuaciones del Tribunal Marítimo Central son gratuitas, y sus trámites se adecuarán a lo dispuesto en la legislación antes citada, y supletoriamente a lo previsto en la Ley de Régimen Jurídico de las Administraciones Públicas y del Procedimiento Administrativo Común. Sus decisiones adoptarán la forma de acuerdos o resoluciones, cabiendo contra las mismas un recurso de alzada ante el ministro de Defensa, que agotará la vía administrativa, quedando abierta a partir de entonces la vía contenciosa ante la jurisdicción competente.
 

1.4.4. DERECHO MARITIMO DE ESTADOS UNIDOS: Las leyes de almirantazgo o derecho marítimo es la normatividad específico (tanto sustanciales como procesales) que regulan la navegación de los mares, ríos y aguas interiores navegables. Los temas relacionados con este campo en obras de consulta jurídicas pueden incluir: expedición; navegación; aguas; comercio; marinos; remolque permanente; poleas, embarcaderos y muelles; seguros; embargos precautelativos marítimos; canales; y recreación. También es competencia del almirantazgo la piratería (secuestro de embarcaciones). 

El Congreso y los Tribunales Federales tienen como objetivo crear un cuerpo uniforme de leyes de almirantazgo en el ámbito tanto nacional como internacional, a fin de facilitar el comercio. Los tribunales federales derivan su jurisdicción exclusiva sobre este campo a partir de la Ley Judicial de 1789 y del Artículo III, sección 2ª  de la Constitución de los Estados Unidos. El Congreso regula el almirantazgo parcialmente por medio de la sección sobre el comercio. Las leyes de almirantazgo estadounidenses antiguamente se aplicaban solamente a las aguas de las zonas marítimas. En la actualidad se aplican a cualquier cuerpo de agua navegable dentro de los Estados Unidos para efectos del comercio interestatal o extranjero. La jurisdicción de almirantazgo en tales aguas comprende asuntos marítimos que no incluyen al comercio interestatal, entre los que se encuentra la excursión en naves de recreación. 

El reglamento se encuentra en los Códigos federales de procedimiento civil
. Los Códigos suplementarios del almirantazgo tienen precedencia sobre los Códigos federales de procedimiento civil, en caso de que surja un conflicto entre ambas.

1.4.4.1. JURISDICCIÓN: El Departamento (Ministerio) de la Marina
 y la jurisdicción marítima es parte de la fuente jurídica que se confirieron a las Cortes de los Estados Unidos por la constitución y que provee "… la fuente jurídica se  extenderá… a todos los casos del Departamento de Marina y de la jurisdicción marítima "(artículo III, sección 2). Conforme a los estatutos específicos, la autoridad de una Corte de Distrito se limita generalmente a los límites geográficos de éste, incluyendo las aguas territoriales que confinan el respectivo distrito (una distancia de aproximadamente 3 millas costa afuera y aproximadamente 9 millas en la costa del golfo de la Florida y de Texas). Sin embargo, las aguas de superficie que se establecen enteramente dentro de un solo estado y que no son navegables ni utilizadas en el comercio de un estado a otro o por país extranjero no serían incluidas en la jurisdicción de la Secretaría de Marina. Cuando entran en conflicto el Departamento de Marina con la jurisdicción de la Corte Federal y de la autoridad de USMS (El Servicio del Alguaciles de los Estados Unidos)  para decomisar o secuestrar esta se limita a solo a las naves y/o al cargo que se hace físicamente dentro de la autoridad jurisdiccional territorial del respectivo Distrito. 

1.4.4.2. TIPOS DE ACCIONES MARÍTIMOS: Hay tres tipos de acciones marítimos: a). La acción permanente, b). La acción cuasi permanente y c). En las personas. 

a). En la acción permanente se implementan para hacer cumplir cualquier embargo preventivo marítimo, contra una embarcación particular, sus motores, las calderas, las pertenencias, los mobiliarios, las guarniciones, etc., sus arcones, o el cargo implicado directamente en el incidente. La acción puede provenir de una hipoteca de la nave, reparaciones, salarios del equipo, responsabilidad de colisión, pérdida por daños, lesión corporal, salvamento, muerte, o de acuerdo con la autoridad concedida debido a un estatuto aplicable incluyendo algunos tipos de acciones. La ejecución de una autorización para la detención de la nave con cargos en los casos de competencia del ministerio de marina es necesaria adquirir la jurisdicción en la acción Permanente. Sin embargo, si la nave o el cargo o la característica tangible no se pueden encontrar o localizar en ésta, entonces la queja se puede archivar en cualquier distrito de los Estados Unidos y de la alegación hechos que espera dentro del distrito dentro de la querella de la acción. La corte no adquirirá la jurisdicción de la Secretaría de marina hasta que la nave o el cargo o la característica tangible se encierran realmente dentro de ese distrito o dependiente de los hechos. 

b). Acción Cuasi permanente: El instrumento del accesorio marítimo (designado a veces al instrumento del accesorio extranjero) y/o del embargo se utiliza para adquirir la jurisdicción personal, al grado del valor de la característica asegurada, sobre un demandado no encontrado en el distrito (no estando físicamente presente en esto para los propósitos del servicio en comparación con hacer Proceso en el distrito) y también los actos como seguridad para cualquier juicio que se pudiera obtener en la acción. Esta sección se debe seguir para la protección, y el mantenimiento de esa característica. Cuando el proceso de acción permanente o del accesorio o del embargo marítimo se ha publicado, la nave se puede secuestrar solamente en el distrito que publica el proceso. A menos que sean autorizados de otra manera por el estatuto. 

c). Sobre personas: Las acciones son procedimientos contra una persona o personas (el dueño o los dueños de una nave). Una acción en personas se utiliza para asegurar un juicio contra la persona más bien que contra la nave o la otra característica implicada en el incidente. Una acción será traída a menudo en personas y en la acción permanente. 

       1.4.4.3. PROCEDIMIENTOS GENERALES: Sobre la autorización de la corte se publicará una autorización para la detención de la nave que es el tema de la acción o publicará un escrito del anexo o del embargo marítimo y la entregará al servicio de los Alguaciles de Estados Unidos. En los procedimientos básicos que se deben repasar y seguir para alcanzar la detención, el anexo, o el embargo. Aunque las reglas suplementales para la Secretaría de marina y las demandas marítimos autorizan a personas u organizaciones con excepción del servicio de los Alguaciles de Estados Unidos
 el cual se nombrará por la corte para ejecutar la autorización de la detención, o del embargo y captura de una nave siendo la tarea exclusivamente del servicio de los Alguaciles de Estados Unidos. El asimiento de la otra característica tangible o intangible se puede ahora emprender correctamente por otras personas u organizaciones si es nombrado por la corte en la autorización de la detención, de la escritura del accesorio, o del embargo. Además, muchos distritos tienen reglas locales el pertenecer a los procedimientos del ministerio de marina y éstos deben ser seguidos donde aplicables. Le aconsejan entrar en contacto con la oficina local apropiada de los Alguaciles de Estados Unidos para la dirección.

1.4.5. DERECHO MARITIMO BRASILERO: El Derecho Marítimo de Brasil se desarrolla a raíz del incidente con la nave de bandera alemana “BADEN” ocurrido el 24 de octubre de 1930, cuando en el puerto de la ciudad de Río De Janeiro, se produjo un acontecimiento que marcaría la historia marítima del Brasil, la que fue cubierto por la prensa escrita Carioca. La nave BADEN, al cruzar la salida de la barra de Río De Janeiro, no obedeció señal emanado de la Fortaleza de Santa Cruz, que le dio orden de detenerse. La fortaleza de Vigía (actual Fortaleza de Caxias, también conocido como fuerte del timón) al percatarse que la nave alemana no obedeció la orden de detenerse, disparó contra el BADEN, alcanzando los tiros de artillería a la nave alemana, dejando muertos y herido entre los miembros más importantes de la tripulación. Un periódico de la época difundió así el incidente: "… El carguero alemán BADEN intentó forzar la barra. En casi total oscuridad, el carguero alemán Baden, intentando forzar la salida de la barra, fue amonestado por el Fortaleza de Santa Cruz, con dos tiros secos de pólvora." desobedeciendo la orden de no continuar el viaje, aumentando la velocidad, cuando la Fortaleza de Copacabana se percató de la desobediencia del carguero disparó y una bala lo alcanzó y causó grande daños y produjo 15 víctimas fatales. "El BADEN, retrocedió a puerto, yendo su tripulación ante las autoridades. Las 15 víctimas, cuyos nombres no conseguimos, fueron remitidas al depósito de cadáveres…” 

Después del incidente, fue objeto de comentarios tanto del público como de la prensa, la delegación del gobierno Alemán en Río De Janeiro solicitó que se llevara a cabo una investigación por parte de una comisión a bordo de la nave. En un comunicado hecho por las autoridades brasileñas competentes, manifestaron que ya habían tomado las medidas debidas para esclarecer el caso lo más rápido posible. Dentro de los pasajeros del BADEN, iban ciudadanos españoles que cayeron victimas en el in suceso, el gobierno de Madrid, por medio de su cuerpo diplomático acreditado en Río De Janeiro, consiguieron que los ciudadanos españoles heridos tuvieran la asistencia médica necesaria. Cuatro días después del incidente, los gobiernos de Alemania y España comenzadas a ejercer presión sobre el gobierno del Brasil de modo que las investigaciones fueran hechas con el máximo cuidado y con la mayor rapidez posible para descubrir a los responsables. En Alemania, se esperaron los resultados de la investigación hecha por la Policía Portuaria de Río De Janeiro, no obstante el periódico Berlines “Armittag” admitió que el Capitán Rolin, comandante de la nave BADEN, había desobedecido las órdenes de la Fortaleza. Sin embargo el gobierno alemán no eximió de responsabilidad al gobierno Brasilero, recibiendo el Ministro de los Asuntos Extranjeros Brasilero, Mello franco, una carta de protesta del Reich alemán por el incidente. Como contestación, el Ministro indicó que a pesar de lo sucedido garantizaría una pronta investigación oficial para establecer los responsables del desastre y una vez concluida transmitiría una nueva comunicación al gobierno alemán. En el juicio del caso de BADEN ocurrió en la sesión de la Corte del Ministerio de Marina de Alemania, en enero de 1931 en la ciudad de Hamburgo. Con las declaraciones de los testigos, se pudieron sacar algunas conclusiones. Preguntado por parte de la Corte si había visto las señales alzadas por la Fortaleza de Santa Cruz, la cual era "GRK", que significaba "no estaba permitido continuar", el Capitán Rolin, comandante de BADEN, afirmó que si la había visto, pero que sin embargo, no sabía el significado de la señal alzado para la Fortaleza. Durante el juicio, el Capitán alegó que la fortaleza no utilizaba las señales aprobadas internacionalmente, y sí la nacional, y que, por otra parte, la señal usada estaba dirigida a barcos pequeños y no para un Trasatlántico, como era el caso del BADEN. De acuerdo con dos pasajeros españoles del BADEN, la nave navegó constantemente en moderada velocidad y en forma zigzagueante. Sin embargo, cuando se interrogó a los testigos si la bandera internacional había sido alzada por las fortalezas en la barra de Río De Janeiro, habiendo contestado todos que no. La Justicia Marítima alemana, al examinar después las pruebas y las declaraciones de los testigos, llegó a la conclusión que las autoridades brasileras no habían llenado los requisitos internacionales, no garantizando la entrada segura del Trasatlántico BADEN, pues la orden debió hacerse a tiempo y en forma pacifica. Aunque para no negar el derecho del gobierno Brasilero al fuego abierto contra las naves que no obedecen las reglas, la Corte alemana entendía que las guarniciones de las fortalezas de la barra debieron haber hecho la advertencia por radio. Después se divulgó el veredicto final el cual fue: En primer lugar, la responsabilidad más grande del incidente fue atribuida a la guarnición de la Fortaleza de Santa Cruz, que no había hecho uso de las señales internacionales, lo qué provocó el fuego de la fortaleza de Vigía. También la guarnición fortaleza de Vigía fue acusada por haber disparado directamente contra la nave, cuando debieron proceder con las detonaciones a una distancia de 200 metros de la nave. En segundo, dispuso la corte reprender al Capitán Rolin por no tomar las precauciones necesarias al dejar el puerto y no inmovilizar la nave cuando recibió una comunicación que no entendía. Exactamente con el veredicto del caso BADEN permaneció con algunas controversias. Una de ellas fue el hecho de que el Capitán Rolin, para atribuir el bombardeo de la nave alegó una acusación falsa manifestando que se había embarcado a un político Brasilero opositor del gobierno por la revolución de 1930. Exactamente después del veredicto, el comandante del BADEN continuaría insistiendo en esta afirmación. Otro punto confuso en la investigación del BADEN fueron las certificaciones dadas para un carpintero y dos marineros de la nave alemana, que afirmaron para haber visto las columnas de agua levantadas por la explosión de las balas disparadas por la artillería antes que la nave fuera alcanzada, lo cual caracterizaría detonaciones amonestadoras. Tales controversias, no exploradas en la investigación, no habían modificado el veredicto de la corte marítima alemana. Este hito en la historia brasilera sirvió para perfeccionar el derecho marítimo, con el Tribunal Marítimo adscrito a la Armada de Brasil el cual hace parte del Tribunal Superior Militar, anexo al Ministerio de Defensa.

1.4.6.  DERECHO MARITIMO VENEZOLANO: La Asamblea Nacional de la República Bolivariana de Venezuela, expidió la Ley orgánica de los espacios acuáticos e insulares y dentro de la misma dispuso la creación jurisdiccional de tres (3) tribunales superiores marítimos y cinco (5) tribunales de primera instancia, y obligó la elaboración de normas que regulen el procedimiento ordinario a seguir en la Jurisdicción Marítima, en aquellas circunstancias que originen el desarrollo de las actividades enmarcadas en la Ley General de Marina y Actividades Conexas, Ley de Comercio Marítimo, Ley General de Puertos, Ley de Costas y la Ley de Pesca y Aquacultura; por otra parte, la tendencia a buscar la uniformidad del derecho marítimo, que en el ámbito de la Organización Marítima Internacional, ha producido una serie de Convenciones Internacionales de las cuales el estado Venezolano no es parte.
De esta manera los jueces de las circunscripciones Marítima tienen en sus manos una herramienta que le facilita la ardua tarea de administrar justicia a personas naturales y jurídicas, venezolanas o extranjeras que efectúan actividades en este medio, sobre las naves inscritas en el Registro Naval Venezolano independientemente de las aguas donde se encuentren; y sobre las naves extranjeros que se encuentren en aguas bajo jurisdicción nacional; conoce, además, de los derechos y acciones derivados de las operaciones que tengan lugar en las zonas portuarias, y de cualquier actividad sobre todo el espacio acuático venezolano en la medida que las mencionadas leyes del ámbito acuático le den competencia.

El procedimiento Marítimo regula la jurisdicción y la competencia de los Tribunales Marítimos, la cual se encuentra establecida en la Ley Orgánica de Espacios Acuáticos e Insulares y en los diferentes tratados y convenios internacionales. Los Tribunales de Primera Instancia y los Tribunales Superiores Marítimos conocen de todos los asuntos, actos, cuestiones y recursos de amparo y de nulidad por ilegalidad en las materias que les atribuyen las leyes respectivas, salvo la competencia atribuida al Tribunal Supremo de Justicia.

En el procedimiento marítimo se aplican los principios de brevedad, concentración e inmediación contenidas en el Código de Procedimiento Civil quedando el Ejecutivo Nacional facultado para establecer la cuantía y aplicándose el Procedimiento Breve establecido en el mencionado código supletoriamente, salvo las disposiciones especiales establecidas en ese Decreto Ley por la especialidad de la materia que se regula.

Se fijan los lapsos para la interposición de la demanda y la contestación de ésta, de igual manera, se establecen los lapsos de reforma de las mismas, se incluye dentro de ese Decreto Ley una figura novísima, como lo es que el demandado pueda reformar la contestación así el demandante hubiere o no reformado la demanda.

Además de las formas de citación establecidas en el Código de Procedimiento Civil, cuando se trate de acciones derivadas de créditos marítimos o privilegiados ésta se lleva a cabo entregándose a cualquier Tripulante de una nave en presencia de dos (2) testigos.

Para la presentación y admisión de la demanda, la representación del demandante se podrá demostrar mediante cualquier medio escrito o electrónico siempre que se acompañe de la garantía respectiva pudiendo las partes valerse de todos los medios de prueba previstos en la ley, para la demostración de su pretensión.

1.4.7. DERECHO MARÍTIMO PANAMEÑO: El Derecho Marítimo Panameño, ha sido influenciado y enriquecido por su posición dentro de la navegación marítima internacional en razón al Canal que lleva su nombre, y por la multitud de abanderamiento de naves que vienen de otras latitudes y enarbolan su pabellón, hecho por el cual el Estado Panameño, debió expedir la normatividad que regula esta actividad y que cubre a los trabajadores del mar o gente de mar. 

1.4.7.1. COMPETENCIA EN LA JURISDICCIÓN MARÍTIMA: La competencia es la facultad de conocer en determinado asunto de carácter judicial con preferencia a otro tribunal de justicia. También es definida como la facultad de administrar justicia en determinadas causas.
Aplicando esta norma al Derecho Marítimo, la Competencia Marítima es la facultad de administrar justicia en los asuntos marítimos, como lo son los actos de comercio marítimo y lo concerniente a los actos de tráfico y transporte marítimo.
El Título II de la Ley 8ª, del 30 de marzo de 1982, por la cual se crea el Tribunal Marítimo en la república de Panamá, señala lo relativo a la competencia marítima en su artículo 17, el que textualmente dice: 

“Artículo 17: Los Tribunales Marítimos tendrán competencia privativa en las causas que surjan de los actos referentes al comercio, transporte y tráfico marítimo, ocurridos dentro del territorio de la República de Panamá, en su mar territorial, las aguas navegables de sus ríos lagos y en las del Canal de Panamá.
Los Tribunales Marítimos también tendrán competencia privativa para conocer de las acciones derivadas de los actos de que trata el párrafo anterior, ocurridos fuera del ámbito señalado en el inciso anterior, en los siguientes casos:

· Cuando las respectivas acciones vayan dirigidas contra la nave o su propietario y la nave sea secuestrada dentro de la jurisdicción de la República de Panamá como consecuencia de tales acciones. 

· Cuando el Tribunal Marítimo haya secuestrado otro bienes pertenecientes a la parte demandada, aunque esta no esté domiciliada dentro del territorio de la República de Panamá. 

· Cuando la parte demandada se encuentre dentro de la jurisdicción de la República de Panamá y haya sido personalmente notificada de cualesquiera acciones presentadas en los Tribunales Marítimos. 

Cuando una de las naves involucradas fuere de bandera panameña, o la ley sustantiva panameña resultare aplicable en virtud del contrato o de lo dispuesto por la ley panameña, o las partes que sometan expresa o tácitamente a la jurisdicción de los Tribunales Marítimos de la República de Panamá..."
     1.4.7.2. REGLA GENERAL DE COMPETENCIA: Esta regla se encuentra contenida en el primer párrafo del artículo 17 de la Ley de Procedimiento Marítimo. Este párrafo como regla general atribuye “competencia privativa” sobre los asuntos marítimos a los Tribunales Marítimos de la República de Panamá, basándose en criterios de competencia de carácter territorial, donde dichos Tribunales podrán conocer de los casos que se den exclusivamente dentro del territorio panameño.
El término “competencia privativa” en la medida de la exclusividad que tendrán los Tribunales Marítimos de Panamá para conocer en primera instancia de las causas relacionadas al comercio transporte y tráfico marítimo, la cual está enmarcada en una materia determinada.
Requisitos necesarios para que el Tribunal Marítimo adquiera competencia, mediante Auto del 22 de junio de 1983:
· Que la causa que de origen a la acción constituya un acto de comercio o de tráfico marítimo. 

· Que geográficamente dicha causa haya surgido en la República de Panamá. 

Mediante el artículo 2 del Código de Comercio se mencionan los actos que pueden ser considerados de comercio marítimo entre algunos podemos mencionar:
· La compraventa de buques o aparejo, combustibles y demás objetos necesarios para la navegación. 

· Los mandatos especiales entre el naviero y el capitán de la nave o entre el naviero o el cargador y el sobrecargo. 

Según se alude a la regla general de competencia, es en la República de Panamá donde tendrán que surgir las causas que le atribuyen competencia al Tribunal Marítimo. 

        1.4.7.3. EXCEPCIÓN A LA REGLA GENERAL DE COMPETENCIA: La excepción a la regla general atributiva de competencia, la encontramos en el segundo párrafo del artículo 17.
Esta excepción posee cuatro hipótesis dentro de las cuales se pueden enmarcar los criterios extraterritoriales de atribución de competencia. Los mismos permiten que los tribunales de justicia panameña en materia marítima entren a conocer causas que han podido surgir en cualquier parte del mundo, siempre y cuando cumplan con la excepción.
La cuarta hipótesis es quizás la de mayor importancia, ya que dentro de la misma se plantean tres criterios que otorgan a la competencia extraterritorial del Tribunal Marítimo un carácter muy amplio. Según el presente numeral, los Tribunales Marítimos adquieren competencia mediante los siguientes criterios: 

· La nacionalidad panameña de la nave. 

· La autonomía de la voluntad. Aquí se incluyen la elección expresa de la ley panameña dentro de un contrato y la sumisión expresa o tácita de las partes al Tribunal Marítimo panameño. 

El criterio subsidiario de la norma de conflicto panameña. El mismo se refiere a que los Tribunales Marítimos tendrán competencia si la ley sustantiva panameña resultare aplicable en virtud de lo dispuesto por la propia ley panameña.

          1.4.7.4. CARACTERÍSTICAS DEL SECTOR MARÍTIMO EN PANAMÁ: Como primera característica está el registro abierto de naves, el cual se ve reflejado mediante la ley 8 de 1925. 
En esta ley no se toma en cuenta la nacionalidad de los dueños de la nave, lo cual fue una gran ventaja en tiempos de guerra, pues fue un factor de neutralidad y permisivo para el libre comercio marítimo. Sin embargo, la amplitud conceptual de esta ley trajo como consecuencia, que se inscribieran muchos yates pequeños, los cuales eran utilizados para la realización de actos delictivos, lo que desprestigiaba la buena imagen del Registro panameño. Se creó una limitación al expedir la ley 2 de 1980 en su artículo 21 señalaba restricciones sobre el tamaño y peso de las embarcaciones.
 
             1.4.7.5. CARACTERÍSTICAS DEL REGISTRO ABIERTO: 
1. Puede registrar un nacional de cualquier país, no se toma en cuenta la nacionalidad para el registro. 
2. Sin límite en la cantidad de naves que se quieren registrar. 
3. Pueden ser objeto de abanderamiento los yates y pequeñas embarcaciones. (Autoridad Marítima) 
            1.4.7.6. VENTAJAS DEL REGISTRO ABIERTO: Entre algunas ventajas al registro abierto dadas por la Autoridad Marítima panameña están: 

1. Cualquier persona, natural o jurídica, no importa su nacionalidad y lugar de procedencia, es elegible para registrar naves bajo bandera panameña. 
2. El procedimiento de inscripción es sencillo y ágil, lo que permite el registro de una nave en un lapso de ocho horas, siempre y cuando cumpla con todos los requisitos. 
3. Confiable sistema de hipotecas navales que cuentan con el respaldo de la banca nacional e internacional. 
4. Funcionamiento en las oficinas de Panamá las 24 horas para atender al continente asiático y europeo a pesar de la diferencia de horarios. 
5. Representación estratégica en sesenta países del mundo a través de los consulados de marina mercante. 
Estas ventajas son un gran atractivo para los armadores, quienes para evitar tasas impuestos y hasta inspecciones utilizan registros abiertos como el panameño, tener un registro abierto significa también tener responsabilidades y obligaciones, entre las cuales tener una legislación adecuada a las necesidades del trabajador del mar, pero también teniendo en cuenta este registro. Aunque actualmente, existe un desequilibrio entre las relaciones laborales marítimas y el registro abierto. 
No obstante, para Panamá tener un registro abierto, también resulta ventajoso puesto que los navíos entregan en concepto de: cuotas de registro, tasas, multas, tributos, pagos de dividendos de gastos legales. Como situación importante, el pabellón bajo el cual está el buque lo convierte en un territorio jurídico ficticio del país de registro, puesto que se convierte en un acto donde un Estado inscribe o matricula la nave bajo su pabellón nacional con todos sus derechos y obligaciones que esto implica. Esto es importante y más para el régimen del trabajo abordo y objeto del planteamiento de este trabajo y se convierte en una obligación para el Estado panameño tener todas las herramientas para la solución de conflictos. La ley el pabellón rige la comunidad que se constituye a bordo del buque y no cabe consagrar normas distintas según el lugar del embarco o de nacionalidad de la tripulación. El Artículo 129 del 1998 señala: “Las normas que rigen el trabajo a bordo corresponden a la ley del pabellón del buque...”
 Como segunda característica, la marina mercante panameña está conformada por naves tanto de servicio exterior como de servicio interior, ya sea que se dediquen al servicio interno o al comercio internacional. Según datos de la Autoridad Marítima, los cuales se colocaron en la Justificación señala que el sector marítimo panameño representa el 20 % del Producto Interno Bruto y es el de mayor crecimiento en la economía nacional. 
Para la tercera característica, se puede señalar que  no existe un vínculo auténtico en función del lugar donde está el propietario que se beneficia del buque, y los diversos controles que el Estado realiza sobre los buques que enarbolan su pabellón con la finalidad de verificar las condiciones de trabajo. 
Actualmente, la Dirección General de Marina Mercante, Departamento de la Autoridad Marítima de Panamá, se encarga de los Registros de Naves y todo lo concerniente a esto, anteriormente lo realizaba la Dirección Consular de Naves. 
1.4.7.7. DERECHO LABORAL MARITIMO EN PANAMA: En 1999 Panamá tenía un registro de 9867 naves. Las tripulaciones de las naves panameñas alcanzan a más de 100 mil marinos de muchas nacionalidades. 
Hasta hace poco las condiciones de trabajo en las naves panameñas habían sido reglamentadas por un capítulo del Código de Trabajo, que contenía pocas disposiciones y cubría sólo muy parcialmente los asuntos laborales marítimos. Entre situaciones que sirvieron cómo base para que se creara esta legislación: primero los convenios que eran firmados por Panamá y no eran cumplidos, la insuficiencia de una adecuada regulación producto de la aplicación de las normas laborales de tierra a relaciones laborales marítimas, y las quejas de Francia ante la OIT
 por la situación de las naves EAGLE ONE y DOMINO. Las quejas fueron discutidas ante el Consejo Administrativo de la OIT. Los diferentes informes elaborados sobre las condiciones de los barcos panameños provocaron que surgiera críticas al gobierno panameño por el registro abierto de nuestro país, el cual servía para los armadores, como forma de evadir impuestos, reglas sobre cambios de seguridad, normas de trabajo etc. 
La Federación Internacional de Obreros del Transporte
 (ITF, siglas en inglés) propuso adoptar un boicot internacional contra las naves pertenecientes a los países en los que la situación de los salarios no era satisfactoria y no existía condiciones de trabajo ni seguridad. La ley 39 de 8 de julio de 1976 estableció el servicio de inspección de naves dedicadas al servicio exterior bajo bandera panameña, decía la ley que todas las naves que naveguen bajo bandera panameña y estén dedicadas al comercio internacional y otras actividades lucrativas, estaban sujetas a una inspección anual. 

1.5. JUSTIFICACIÓN

En las actuales circunstancias frente a otras naciones del mundo, Colombia es un país que ha dejado en el olvido el progreso de su actividad marítima y fluvial, el cual está resurgiendo con la implementación de grandes proyectos para la construcción de puertos marítimos y fluviales, a fin de agilizar el comercio nacional e internacional, a más que, la firma de convenios de libre comercio ha hecho más ágil y versátil el traspaso de mercancías de exportación e importación. También se ha incrementado la explotación en las áreas marinas y submarinas en busca de petróleo, gas natural, metales de toda índole, y el incremento de la pesca y el cultivo de algas marinas para la fabricación de alimentos y medicamentos, y la búsqueda de naufragios con gran tesoros, por lo que es fundamental dentro del derecho colombiano la conformación de la Jurisdicción Marítima y Fluvial pues son muchos los elementos que componen el Derecho Marítimo, siendo el principal el acuático, medio en el cual se desplazan las naves, la cual es definida jurídicamente en el artículo 1429, Primera parte, Navegación acuática, disposiciones generales del libro V de nuestro código de comercio,  en donde también se regula lo referente al comercio marítimo que encierra a su vez los contratos, seguros y demás elementos que perfeccionan esta actividad del hombre. Para tener una claridad respecto al Derecho Marítimo y su avance se hará a continuación un estudio del medio e historia y su evolución alrededor del mundo.     

1.5.1.- TRANSPORTE AUTÁRQUICO Y SU MEDIO: Es evidente que el hecho de la navegación no se agota en el transporte autárquico (autonomía de la nave aislada, al menos materialmente) y comprende también el elemento a través del que navega. En efecto, del hecho técnico de la navegación se derivan particulares situaciones (riesgo inherente a la navegación, lejanía y aislamiento de una nave en la mar) y especiales exigencias del tráfico marítimo y la vida a bordo (solidaridad de intereses entre las personas que arriesgan en la nave su vida o bienes, confianza en la seguridad de la nave frente a todo evento y autoridad basado en el mando y pericia de uno solo). El &$artículo 1432 de nuestro Código de Comercio hace la definición de nave de la siguiente manera: “...Se entiende por nave toda construcción principal o independiente, idónea para la navegación y destinada a ella, cualquiera que sea su sistema de propulsión.-  PARAGRAFO 1o. Las construcciones flotantes no comprendidas en la anterior definición recibirán la denominación de artefactos navales, pero si con estos se desarrollan actividades reguladas por este Libro, se le aplicarán sus normas.- PARAGRAFO 2o. La autoridad marítima competente hará la correspondiente clasificación de las naves, desde el punto de vista técnico y de uso.” Y el artículo subsiguiente establece la clase de éstas así: “…A&$rticulo 1433: Clases de naves - embarcaciones mayores y menores. Hay dos clases de naves: Las embarcaciones mayores, cuyo tonelaje sea o exceda de veinticinco toneladas, y las embarcaciones menores, cuyo registro no alcance el indicado tonelaje.- Para todos los efectos el tonelaje se considera el neto de registro, salvo que se exprese otra cosa.- Las unidades remolcadores se consideran como embarcaciones mayores.”
 

Conviene resaltar aquí los importantes intereses públicos que inciden en toda navegación marítima y fluvial y su desarrollo ordenado y seguro bajo el intervencionismo del Estado, que ya vieron los juristas romanos: ad summan reipublicae utilitatem navium exercitio pertinet (ULPIANO, Digesto, 14, 1, 1, 20). El transporte autárquico en Colombia se podría decir se encuentra en vía de desarrollo, pues a pesar de contar con un amplio medio (Mar de Balboa, Mar Caribe y gran cantidad de ríos navegables), no ha sido tenido en cuenta por los gobiernos de turno como polo de desarrollo de las comunidades que habitan en sus costas y riveras, desapareciendo las empresas que de alguna manera representaban la marina mercante colombiana. En la época actual es difícil encontrar un buque de gran calado de bandera colombiana, a sabiendas de los beneficios que ello implica, pues Colombia tiene todavía algún privilegio por el paso del Canal de Panamá. No hay que olvidar la gran posibilidad de construir nuestro propio canal interoceánico (Atrató-Truandó), hecho con el cual crecería en sobremanera el transporte marítimo y fluvial en nuestro país. Colombia ha desarrollado sus puertos con la implementación de la privatización de la antigua Empresa Puertos de Colombia, surgiendo las sociedades Portuarias, las cuales a su vez contribuyen en otros países para ponerse al día con el desarrollo portuario, como en el caso de Costa Rica, donde las empresas colombianas hacen parte de entidades portuarias de ese país centroamericano.  

1.5.2.- HISTORIA DE LA NAVEGACIÓN MODERNA: Entre los siglos XII y XIV, después de las Cruzadas, la humanidad vivió grandes cambios: renacieron las ciudades y el comercio creció, Europa tomó contacto con las tierras próximas de Asia y descubrió sus productos y riqueza, las especias que por ahí llegaban, los perfumes, los tejidos de seda, el papel o las alfombras. Frente a la pobreza europea, Asia tenía mucho que ofrecer, y algunas ciudades comerciales de Italia, como Venecia, Génova, Florencia o Pisa, empezaron a prosperar y a aumentar sus flotas mercantes.

El europeo, que ignoraba casi todo de Asia, se fue acostumbrando, desde el siglo XII, a un producto que llegaba de allí y era cada vez más estimado: las especias, pimienta, jengibre, menta, cardamomo, nuez moscada, salvia, perejil, comino, azafrán, clavo o anís. También se utilizaban para fermentar algunas bebidas caseras y para la medicina elaboraba numerosos brebajes con estos productos. A partir del siglo XIII, el comercio de especias estaba ya perfectamente organizado. La mayor parte de ellas, las más selectas y apreciadas, procedían del Extremo Oriente (del archipiélago de la Sonda, en la actualidad parte de Indonesia). La pimienta, sin embargo, que era la más consumida y que abarcaba el 75% del comercio de especias, procedía de la costa de Malabar, la más próxima a Europa (costa suroccidental de la India). 

A través de las rutas tranasiáticas terrestres (Ruta de la Seda)
 y marítimas (ruta del Índico), las cuales estaban perfectamente organizadas, llegaban las especias al Mediterráneo oriental (Trebisonda, Constantinopla, Alejandría), donde fueron levantando sus factorías los mercaderes europeos, que las recogían para distribuirlas en el mundo cristiano.

Además de especias, Asia ofrecía a Europa otros productos de lujo y refinamiento, como las sedas chinas, perlas y piedras preciosas. Asia fue convirtiéndose en un lugar de monarcas de ensueño, de reinos fabulosos repletos de oro, mucho oro, que contrastaba aún más con la pobreza agobiante de los pueblos occidentales. Europa, sus gustos y su comercio, dependía de chinos, tártaros, mongoles, turcos y árabes; demasiados pueblos condicionando la prosperidad de unos y los gustos de otros.

Entre los grandes impulsores del estudio de la geografía, se destacaron los frailes viajeros, sobre todo los de la orden franciscana, que movidos por un renovado y pacífico afán evangelizador y de amor a la naturaleza recorrieron medio mundo y transmitieron noticias y experiencias que pronto se divulgaron. Ver al infiel, ignorante del Evangelio, como a un hermano a quien había que ayudar y no como un odioso enemigo al que perseguir, supuso un auge misionero, y por tanto viajero. Llegaron a tierras de África y de Asia y a su regreso, o desde sus misiones, describieron sus experiencias, lo que habían visto, las maravillas contempladas, e impulsaron una literatura geográfica que incitó la curiosidad de Occidente por conocer y acercarse a esas tierras. 

La tradición cristiana, al querer someter la geografía al dogma, se vio en la obligación de localizar en los mapas cada uno de los parajes bíblicos que aparecían en las Sagradas Escrituras: el Paraíso Terrenal y sus alrededores, las regiones de Tarsis y Ofir, el reino de Saba. Decían, y así lo creían, que se encontraban en el Extremo Oriente, siempre tan impreciso como lejano, lo que suponía no decir nada.

Igualmente, desde la antigüedad, se venía creyendo que en regiones lejanas del mundo habitado y conocido existía un mundo de monstruos y animales fantásticos, como el basilisco, el grifo, el ave fénix, sirenas y dragones. También creían en la existencia de razas monstruosas, como las guerreras amazonas, antropófagos, pigmeos, hombres cíclopes, descabezados, cinocéfalos
 (con cabeza de perro), hipópodos (con pezuña de caballo), hombres con labios enormes que les servían de sombrilla. Con estos relatos, cualquier viajero o navegante con imaginación trataba de relacionar lo que veía con aquello que había leído o le habían contado. Colón, en su famosa carta de 1493 anunciando el descubrimiento, proclamaba a la cristiandad que en su viaje no había encontrado monstruos y los indios no tenían nada de seres extraños.

El navío que surcó el Mediterráneo entre los siglos XIII y XV podía ser clasificado en dos grandes grupos: la galera y el velero. La galera tenía movilidad, rapidez, manejabilidad y estilización de línea, pero un inconveniente grande: escasa capacidad de carga. El velero, por su parte, era poco manejable, lento, grande y amazacotado, pero muy apto para el transporte.

Los productos que desde Italia llegaban al norte de Europa utilizaban principalmente la ruta terrestre hasta comienzos del siglo XIV, en que Castilla, tras dominar el estrecho de Gibraltar y eliminar el control musulmán, lo abrió a la navegación y comercio de las flotas mediterráneas. El mar tenía sobre la tierra la gran ventaja de evitar intermediarios y aduanas que encarecían los productos. Lentamente, pero de forma inexorable, el Mediterráneo basculaba hacia el Atlántico. Génova fue la primera, y a remolque suyo fueron venecianos y catalanoaragoneses. Era la antesala de los grandes descubrimientos oceánicos.

Debido al auge de la navegación y del comercio se fue desarrollando la cartografía, de ahí que las grandes potencias comerciales fueran a la vez las de mayor desarrollo cartográfico. El portulano
 nació antes del año 1300 y fue empleado por todos los navegantes del Mediterráneo y más tarde del Atlántico hasta el siglo XVI. Su representación cartográfica no tenía en cuenta las graduaciones de longitud y latitud; tenía dibujada una extensa tela de araña constituida por vientos o rumbos de colores. Solía llevar pintada también la rosa de los vientos, con diecisiete o treinta y dos clases. El norte se marcaba con una flor de lis. Reflejaba con sumo detalle la configuración de las costas y no faltaban adornos, como banderas, reyes o animales.

Antes de que el océano Atlántico abriera sus puertas, era cosa sabida, desde el punto de vista académico, que la tierra era esférica. Tal creencia no admitía discusión ni entre expertos, ni entre simples aficionados a la geografía, cosmografía o astronomía. Sin embargo, conocer la configuración del globo terráqueo, su distribución de tierras y mares, además de las dimensiones de océanos y continentes, estaba precisando la experiencia de los grandes descubridores españoles y portugueses.

La vocación marinera de Portugal nació cuando las rutas comerciales entre el Mediterráneo y el mar del Norte convirtieron a este reino en escala de las flotas, y a Lisboa en un punto de encuentro. Cerrado su proceso de reconquista de territorios a los musulmanes, todos ansiaban nuevas tierras, principalmente tropicales, y nuevos mercados, como el ventajoso del norte de África. La nobleza también compartía este espíritu de expansión. Búsqueda de esclavos, oro sudanés y trigo del Magreb
 fueron preocupaciones comunes a reyes, caballeros y burguesía. También contaba el afán religioso de lucha contra el Islam y la posibilidad de ascenso social por méritos de espada.

Los reyes de Castilla hicieron pronto suya la inquietud por el mar: protegieron la construcción naval, apoyaron la creación de atarazanas y astilleros y concedieron fueros y privilegios a las ciudades del litoral. De esta manera, fue creciendo el potencial naval castellano y su utilidad, tanto en la paz como en la guerra.

En contraste con la navegación de cabotaje propia del Mediterráneo, en que un marinero almorzaba en un puerto y cenaba en otro, navegando siempre cerca de tierra, los viajes de altura eran lo contrario: muchos días, a veces hasta meses, sin pisar tierra, y comiendo la mejor de las veces bajo un balanceo monótono. Por ello, los grandes viajes descubridores partieron de sus puertos.

Para adentrarse en el océano y practicar una navegación de altura con ciertas garantías, fue muy conveniente poder disponer, en primer lugar, de una embarcación resistente al oleaje, fuerte y bravo, del Atlántico, ya que ni servían las galeras movidas a remo, de bajo bordo y excesiva tripulación, ni tampoco los veleros redondos, lentos y poco manejables; la solución ideal sería la carabela. En segundo lugar, se hizo necesario estudiar y conocer las condiciones físicas del mar, los vientos y corrientes que reinaban en cada lugar para aprovecharlos al máximo y marcar las rutas más favorables. Por último, resultó imprescindible manejar todo tipo de instrumentos que ayudasen a orientarse en medio del ancho mar, localizar con la máxima precisión las tierras que se iban descubriendo y asegurar el regreso a los puertos de origen.

La carabela nació, y no por azar, en la península Ibérica, punto de confluencia de la técnica del Norte: barco redondo, pesado, robusto y de gran porte; y la del Mediterráneo, donde predominaba el navío ligero, largo y maniobrero (la galera). Es posible que sus creadores fueran los portugueses. Carabelas semejantes a las que surcarían las rutas de América empezaron a navegar hacia 1440, una vez descubierto el cabo Bojador
 y la corriente de las islas Canarias. La primera innovación que presenta es que se trataba de un velero largo, de ahí su velocidad y manejabilidad. Tenía una proporción entre eslora (longitud de la nave sobre la principal cubierta) y manga (anchura mayor de un barco) de 3,3 a 3,8 metros. Su casco era muy resistente y apto para la violencia del océano Atlántico. Una segunda característica se refiere al velamen. Lo desarrolló mucho: aumentó los mástiles y empleaba indistintamente la vela cuadrada y triangular o latina, con lo que ganó fuerza motriz y capacidad de maniobra. Desde que se inventó la carabela, las únicas innovaciones hechas durante casi trescientos años se refieren sólo al perfeccionamiento del velamen. Fue lo más rápido que surcó las grandes rutas y únicamente quedó desplazada por la llegada del vapor. La capacidad de carga variaba bastante. Las más utilizadas durante los siglos XV y XVI oscilaban entre 60 y 100 toneladas. Entre 15 y 30 tripulantes eran suficientes para gobernar el barco, y algunos más si iban en misión de descubierta.

Durante la segunda mitad del siglo XV, la navegación de altura, basada en la orientación de un navío según la posición de los astros, todavía resultaba muy difícil debido a la escasa preparación matemática de los navegantes, y también por la dificultad de emplear en los navíos ciertos aparatos que requerían quietud absoluta para ser exactos. Por ello, se puede decir que la mayor precisión llegaba tras observaciones desde tierra y por hombres teóricos y científicamente preparados.

Lo frecuente y normal en esta época era navegar “la estima”, es decir, anotar el rumbo y fijar su posición en unas cartas de marear o mapas marítimos dibujados sobre pergamino. Estas cartas reflejaban con bastante precisión los accidentes geográficos y partiendo de ellas un navegante marcaba la ruta estimada a seguir. Utilizando la brújula y sobre todo el cuadrante, debía encontrar la latitud adecuada y mantenerse en ella. Cuando recorría costas nuevas, tomaba la latitud en tierra y la reflejaba en el mapa para que en lo sucesivo otros pudieran estimar su ruta con exactitud. Un buen piloto, mezcla de experiencia y sentido de la orientación, era capaz de estimar su rumbo con una precisión sorprendente. No solía equivocarse más de un cinco por ciento en travesías largas, salvo que sufriera alguna tormenta y se despistara. 

Todo piloto que se lanzara a expediciones mar adentro, solía ocuparse de que no faltaran en su barco algunos instrumentos como la brújula marina, consistente en una aguja magnética depositada en una pequeña caja que flotaba sobre el agua y volvía siempre su punta hacia el norte. También solía utilizar el cuadrante común, para obtener la latitud. Menos frecuente era el uso del astrolabio y la ballestilla, también para la latitud. Tablas y almanaques, la sonda y la ampolleta o reloj de arena tampoco faltaban. Con esto y un sentido especial de la orientación, estos hombres surcaron los mares con bastante seguridad y éxito.

A principios del siglo XV, don Enrique el Navegante
, hijo tercero del rey don Juan I de Portugal y gran maestre de la Orden de Cristo
, una mezcla de místico y aventurero, hizo del océano su feudo y proyectó llegar a la India (Asia) siguiendo la ruta africana, es decir, circunvalando África, que se suponía abierta al sur. Dicen que para más tarde quedaría la exploración del océano Atlántico por el Oeste (la ruta que siguió Colón). Lo imaginó como una empresa exclusivamente lusitana y no regateó ni esfuerzos ni dinero para conseguirlo. 

Los archipiélagos de Canarias, Madeira y Azores, conocidos desde la antigüedad y redescubiertos a mediados del siglo XIV (1341-1342) fueron conquistados y colonizados definitivamente entre 1420 y 1450. El infante don Enrique pretendió el control exclusivo sobre estos archipiélagos. 

En 1441 los portugueses llegaban a cabo Blanco y aparecían las primeras carabelas; dos años después, levantaban una factoría comercial en Arguim
, y en 1444 recorrieron la desembocadura del río Senegal o río del Oro. Guinea, tal como la entendían los portugueses, empezaba aquí. A la factoría de Arguim llegaba el oro en polvo del Sudán, mientras en la costa del Senegal empezaron a capturarse los primeros esclavos negros. Poco después, se descubrió Cabo Verde (1445), río Gambia (1446) y probablemente, hacia 1460, Pedro de Sintra recorrió la actual costa de Sierra Leona.

En 1474 el entonces príncipe y más tarde rey Juan II de Portugal quedó encargado de los asuntos del mar. Tras hacer suyas las ideas de su tío Enrique, impulsó los descubrimientos bajo un estricto monopolio estatal. Construyó en 1482 la fortaleza de San Jorge de la Mina, en plena Costa de Oro, hacia donde fue desviado casi todo el comercio de la región. Todas las riquezas halladas costearían las navegaciones portuguesas.

El Descubrimiento de América, empresa que supuso el mayor ensanchamiento de las fronteras oceánicas de Europa, la aventura descubridora más importante en la historia de la humanidad, cuya figura más distinguida y esencial fue la de Cristóbal Colón, y que sobre todo destacó por hacer posible lo que recientemente se ha dado en llamar el encuentro de dos mundos. Atravesar el océano siguiendo la ruta del poniente estaba a él reservada, que por esas fechas trataba de convencer a los Reyes Católicos de que su plan era factible. Muchos puertos andaluces y portugueses, después de la larga experiencia oceánica, estaban preparados, no es exagerado decir que los mejor preparados de toda Europa, para hacer la travesía atlántica más gloriosa y trascendental de la historia: el descubrimiento de América, también conocido como el encuentro de dos mundos. Empieza entonces a perfeccionarse la navegación luego de implementar los aparejos que la hicieron evolucionar tanto en la ingeniería como en la arquitectura naval, naciendo y afinándose así el Derecho Marítimo. 
 

1.6. LA INSTITUCIÓN QUE ACTUALMENTE APLICA EL DERECHO MARÍTIMO EN COLOMBIA. 

La Dirección General Marítima es una dependencia interna del Ministerio de Defensa Nacional, con autonomía administrativa y financiera, de conformidad con lo dispuesto en el artículo 54, literal j) de la Ley 489 de 1998, le corresponde, de acuerdo con las directrices impartidas por el Ministro de Defensa Nacional, ejercer las funciones señaladas en las disposiciones legales vigentes, en coordinación con la Armada Nacional.

1.6.1. RESEÑA HISTÓRICA DE LA DIMAR: Ante la escasez de medios de transporte nacionales, altos fletes y pagos en moneda extranjera, surgió la necesidad de contar con una Marina Mercante propia. 

En 1931 se creó entonces la primera Ley referente al transporte marítimo que autoriza al Gobierno a fomentar, por medio de contratos, la formación, organización y desarrollo de una Compañía Nacional de Marina Mercante, así como la creación de una Sección o Departamento de Marina dirigida por Oficiales Navales colombianos. Si bien la mencionada Ley no alcanzó en principio un desarrollo real, si se resalta la importancia de contar con una Marina Mercante propia que ayudara a contrarrestar la dependencia extranjera en el transporte marítimo y contribuyera al fortalecimiento de la soberanía económica del país. 

Con el Decreto 120 de 1951, se asignaron a la Armada Nacional las funciones de reconocimiento, clasificación y registro de las embarcaciones. Además se le otorgó facultades para estructurar en su dependencia central y en las bases navales, la Sección de Marina Mercante Colombiana que permitiera garantizar la idoneidad de la Gente de Mar. Posteriormente el Ejecutivo expidió el Decreto 3183 del 3 de Diciembre de 1952, mediante el cual se estableció la Dirección de Marina Mercante Colombiana, dependiente del Comando de la Armada Nacional y cuyos objetivos fueron la dirección de la marina mercante, la investigación, la regulación y control del transporte marítimo, así como de los puertos del país. A través del Decreto Ley 2349 de 1971, en desarrollo de las facultades otorgadas al Gobierno Nacional por la Ley 7 de 1970, se creó la Dirección General Marítima (DIMAR) que sustituyó a la Dirección de Marina Mercante Colombiana, dependiente del Ministerio de Defensa Nacional.

En 1983, se reorganizó la Dirección General Marítima con la elaboración y expedición del Decreto Ley 2324 de 1984. Más tarde, con la Ley 01 de 1991, la Superintendencia General de Puertos recibió la función que cumplía DIMAR con respecto a las concesiones para instalaciones de terminales portuarios. 

CAPITULO II
Marco teórico

2.1. ANTECEDENTES DE LA INVESTIGACIÓN





Para el desarrollo de la presente Monografía se estudiaron a fondo lo referente a la carta Política de 1991 y lo relacionado con el Derecho Marítimo en Colombia desde la existencia de la Nueva Granada como colonia de España hasta la actualidad, haciendo un resumen de cuales son sus fronteras y de los tratados y convenios sucritos con los países vecinos y lo relacionado con el Derecho Internacional del Mar y el Derecho Marítimo interno.  
El artículo 101 de nuestra Carta constitucional, al definir los límites territoriales del Estado colombiano, remite por completo a lo establecido en los tratados internacionales que sobre esta materia haya suscrito y ratificado Colombia. El anotado artículo se convierte así en una especie de norma en blanco cuyo contenido debe ser completado a la luz de lo dispuesto en los mencionados instrumentos internacionales. Por vía de la remisión expresa que a ellos efectúa el artículo 101 de la Constitución, los tratados que definen los límites del territorio colombiano entran a formar parte del bloque de constitucionalidad lato sensu, y, por lo tanto, las normas que expidan las autoridades públicas no pueden contravenirlos a riesgo de ser declaradas inexequibles por violar el artículo supra comentado del Estatuto Superior. Sin embargo, es menester precisar que, aun cuando se conviertan en parámetro para llevar a cabo el control de constitucionalidad de las leyes, los tratados sobre límites no tienen valor constitucional sino un valor normativo similar al de las leyes orgánicas y las leyes estatutarias, es decir, ostentan una jerarquía intermedia entre la Constitución y las leyes ordinarias. En esta medida, las normas que expida el Congreso de la República no pueden modificar lo dispuesto en los anotados convenios internacionales, cuyo contenido sólo puede ser alterado mediante la suscripción de otro tratado que expresamente lo modifique, según se desprende de lo dispuesto en el inciso segundo del artículo en comento de la Carta. 

2.1.1.- CONVENCIÓN SOBRE PLATAFORMA CONTINENTAL: La Convención sobre la Plataforma Continental, e incorporada al derecho colombiano, en cuanto establece las reglas para delimitar la plataforma continental de los Estados ribereños y los derechos que éstos pueden ejercer sobre esa área submarina, hace parte del bloque de constitucionalidad lato sensu. En efecto, se trata de un convenio que establece los límites del ejercicio de la soberanía en uno de los principales espacios marítimos del territorio nacional y, en consecuencia, integra el contenido normativo del artículo 101 de la Constitución Política. Por lo anterior, si las leyes ordinarias no pueden contravenir lo dispuesto en los convenios internacionales de que trata el artículo 101 constitucional, es posible afirmar que la violación de lo dispuesto en la Convención sobre la Plataforma Continental
, acarrea la inconstitucionalidad de aquella ley ordinaria que contravenga su contenido, como quiera que tal Convención forma parte del contenido normativo del mencionado artículo 101 de la Carta.
2.1.2.- DESARROLLO DEL DERECHO MARITIMO EN COLOMBIA: Puede afirmarse que el desarrollo del derecho Marítimo se ha caracterizado por una cada vez mayor apropiación de los espacios marinos y submarinos por parte de los Estados ribereños, en desmedro de la plena libertad de circulación, exploración y explotación de los bienes y recursos del mar por parte de los restantes Estados. En este proceso de extensión de la soberanía nacional, surgió la categoría jurídica de plataforma continental y se establecieron y regularon los derechos de los Estados sobre esta área. Si bien en la actualidad el derecho del mar está constituido por reglas de distinta naturaleza, consuetudinarias y convencionales - razón por la cual la doctrina y la jurisprudencia internacionales recomiendan que la determinación del derecho aplicable se haga caso por caso, en función del problema específico que haya de resolverse -, lo cierto es que no todas ellas hacen parte del bloque de constitucionalidad, pese a que puedan ser oponibles a todos los Estados en el plano internacional, por tratarse, eventualmente, de normas consuetudinarias.
2.1.3.- PRINCIPIO DE PROLONGACION NATURAL DEL TERRITORIO, PLATAFORMA CONTINENTAL: Los espacios marinos y submarinos territoriales, se encuentran regulados por el principio de prolongación natural del territorio terrestre del Estado ribereño y, por ende, están sometidos a las mismas reglas que gobiernan el territorio originario del Estado de que se trate. Lo anterior significa que el título originario del Estado sobre su territorio, el cual se deriva de su calidad de Estado como tal, se extiende a los espacios territoriales marinos y submarinos, los cuales no se consideran adquiridos por vía de alguno de los modos derivados de adquisición del territorio contemplados por el derecho internacional público (ocupación, descubrimiento, avulsión, accesión, aluvión, sucesión, adjudicación, prescripción y sucesión de Estados). En tanto parte integral del territorio del Estado, la plataforma continental se encuentra sometida a la soberanía del ribereño. Según el derecho internacional público, la plataforma continental forma parte integral del territorio de los Estados ribereños y, por tanto, sobre esta área submarina los Estados ejercen con total plenitud, exclusividad y autonomía todas sus competencias legislativas, ejecutivas y judiciales, salvo las restricciones expresamente establecidas en normas de derecho internacional consuetudinario o convencional.
2.1.4.- SOBERANIA DEL ESTADO COLOMBIANO: La soberanía del Estado, desde la perspectiva del derecho internacional público, se manifiesta en forma dual. A nivel internacional, consiste, entre otras cosas, en la facultad del Estado de participar en el concierto internacional mediante la creación y adopción de normas internacionales, la iniciación y mantenimiento de relaciones diplomáticas con otros Estados y organizaciones de derecho internacional, etc. A nivel interno, la soberanía consiste en la posibilidad del Estado de darse sus propias normas dentro del territorio con total independencia de otros Estados. 
2.1.5.- CONVENCIONES SOBRE DERECHO DEL MAR: Es cierto en principio que ninguna de las cuatro convenciones de Ginebra de 1958 sobre derecho del mar, ni la Convención de las Naciones Unidas sobre Derecho del Mar de 1982 en toda su minuciosidad, ni la jurisprudencia internacional se refieren a asuntos relacionados con el patrimonio cultural sumergido. No obstante, el silencio del derecho internacional público en la materia implica el derecho del Estado ribereño a ejercer la totalidad de sus facultades, una de las cuales, si no la más importante, es la de regular dicha zona en cuanto se refiere a los bienes que por su valor puedan integrar el patrimonio cultural sumergido. Efectivamente, nada en el derecho internacional público permite suponer que el hecho de que la Convención de Ginebra no hubiere hecho alusión a los bienes de valor arqueológico, histórico o cultural que se encuentren en el suelo marino de la plataforma continental, comporte la aplicación a los mismos del régimen de plena libertad que gobierna a los fondos oceánicos comunes.
2.1.6.- PATRIMONIO CULTURAL Y ARQUEOLOGICO SUMERGIDO: El Estado colombiano decidió expedir la norma que se estudia, en virtud de la cual pertenecen al patrimonio cultural o arqueológico de la Nación, las ciudades o cementerios de grupos humanos desaparecidos, los restos humanos, las especies náufragas constituidas por las naves y su dotación, y demás bienes muebles yacentes dentro de éstas, o diseminados en el fondo del mar, que se encuentren en el suelo o subsuelo marinos de la plataforma continental. Conforme a lo anterior, el Estado colombiano no hace otra cosa que cumplir con imperativos mandatos constitucionales al regular los asuntos relativos al patrimonio cultural sumergido que se encuentre en su plataforma continental, la cual, forma parte de su territorio. De este modo, es posible afirmar que las disposiciones relativas al patrimonio cultural sumergido que se encuentre en la plataforma continental colombiana constituyen el ejercicio legítimo de una competencia que la Constitución Política le otorga al legislador nacional y son desarrollo directo de mandatos que el propio texto constitucional le impone a este último.

Uno de estos patrimonios culturales y arqueológicos sumergidos es el del Galeón San José. Al respecto la Corte Suprema de Justicia protegió los bienes de valor cultural, histórico, artístico y arqueológico, incluidos los que están sumergidos en los mares colombianos, al determinar que los objetos con esas características que están dentro del mítico galeón San José, son propiedad de la Nación. 

Al emitir un fallo histórico que puso fin a un pleito de más de 18 años entre una compañía buscadora de tesoros estadounidense y el Estado colombiano por los objetos que están hundidos dentro del galeón San José, la Corte determinó que solamente se podrán distribuir por partes iguales, los bienes que no tengan la connotación de patrimonio histórico y cultural. 

Según algunos especialistas, el cargamento que llevaba el galeón San José cuando se hundió en aguas del mar Caribe, hace 300 años, es el más valioso de la historia, pues iba cargado de oro, plata y esmeraldas valoradas en cerca de dos mil millones de dólares. 

La Sala Civil de la Corte consideró que "objetos como armas de guerra, medallas, monedas, joyas y en general todas las piezas recordatorias que tengan valor histórico o cultural", son de propiedad exclusiva del Estado colombiano. 

De esta forma, la empresa norteamericana Sea Search Armada recibirá el 50 por ciento de los bienes considerados como tesoro, entre los que se encontrarían lingotes de oro y piedras preciosas. 

La historia del pleito: La empresa Sea Search Armada interpuso en enero de 1989 una demanda contra la Nación, en la que buscaba que se le reconociera el dominio sobre la totalidad del tesoro que está contenido dentro del galeón San José, incluidos los bienes de valor cultural e histórico
. 

2.1.7.- CONCIENCIA MARITIMA: La conciencia marítima “es el conocimiento exacto y reflexivo sobre el mar y sus proximidades, tanto de su naturaleza como de sus alcances políticos, económicos y sociales. Al hablar del mar en el caso de la conciencia marítima, nos referimos al territorio océano”. Esto, según la definición que aparece en la publicación de Estrategia militar y marítima para uso de los alumnos de la Escuela Militar de Cadetes Almirante Padilla, pues el autor desconoce otra definición oficial al respecto, en el país.
De acuerdo con lo anterior, el primero en plasmar sus “conocimientos exactos y reflexivos sobre el mar” fue el vicepresidente Santander, de gran conciencia marítima que, a pesar de las enormes limitaciones del momento, dio un fuerte impulso a la Marina Patriota, pues estaba convencido de que esta institución sería la base de la grandeza marítima del país. Durante la independencia se produjeron muchos decretos para manejarla y aun antes del triunfo de Maracaibo estaba tan seguro de su éxito, que ordenó el Capitán de Navío Rafael Del castillo y Rada, preparar el “proyecto de Ley orgánica de la Marina” trabajo que terminó el 7 de junio de 1823, y fue presentado al Congreso en dicho año. Los principales aspectos eran: Necesidad de fomentar la Marina Militar; conveniencia de proteger el comercio marítimo, de lo cual se derivaba el fomento de la construcción naval, formación del personal idóneo para los buques mercantes e incremento del comercio exterior; la reglamentación de los oficiales y la reglamentación de los Capitanes de Puerto; la urgencia de aprobar las ordenanzas Navales como marco legal de conducción de la Fuerza y muchos otros aspectos sobre construcción en el país de los buques de la Armada; los estados Mayores y la organización de la marinería. Debido a los avatares de 1823-1826, este proyecto no cristalizó y, por el contrario Bolívar eliminó la Armada por decreto del 24 de noviembre de 1826. Lo poco que quedó murió con el asesinato político del Almirante Padilla
 en octubre de 1828.

Después vino un periodo de casi 80 años en el cual ninguno de los presidentes reconoció los océanos que bañan la República que se convirtieron para los colombianos en el “Mar del Olvido”, por lo cual la República debió sufrir 6 agresiones por mar de Francia, Gran Bretaña, Estados Unidos e Italia, amén de las indemnizaciones que pagó a dichos países, por un valor aproximado de $ 2’380.000.00 pesos de la época, equivalentes al dólar, todo lo cual culminó con la perdida de Panamá. Solo Rafael Reyes (1904-1909) quiso enmendar tan lamentable error y creó por Decreto 793 del 076 de julio de 1907 la Escuela Naval Nacional en Cartagena, pero RAMÓN GONZÁLEZ VALENCIA
, nuevo presidente (1909-1910), la eliminó de un plumazo el 28 de diciembre de 1909. 

Fue necesario que se presentara el conflicto con el Perú (Septiembre de 1932 al 24 de mayo de 1934) para que los dirigentes de la Nación salieran del letargo de un siglo que se incurría en relación con los mares. De este modo en 5 meses y en una locura carrera contra el reloj, organizaron casi que a partir de cero una Armada para poder atender las acciones de Tarapacá y Güepi; ya a principios de 1934 esta incipiente Armada equilibró y superó el poder naval del contrincante.

Afortunadamente para el país y a pesar de la tardanza, desde hace 77 años cuenta con una institución que ha venido dando virajes para corregir el abandono secular de sus mares: La Armada que con sus escuelas de formación, sus unidades a flote e instalaciones terrestres, ha tomado el timón con el objeto de navegar a salvo en su extenso mar jurisdiccional. Pero la Escuela Naval es el corazón de la conciencia marítima porque impulsa la sabia del conocimiento al organismo institucional a través de los hombres y mujeres que pasan pro el Alma Máter, a  quienes les infunde “el conocimiento exacto y reflexivo sobre el mar y sus proximidades”, y además el espíritu naval intangible, abstracto pero dinámico, que es capaz de crear al Poder Marítimo, mediante el cual el mar se puede incorporar al desarrollo nacional. Por eso la visión del instituto de expresar “Formar oficiales altamente capacitados para defender los intereses nacionales de la Armada en las áreas de su jurisdicción. Lideres con calidad, ciudadanos ejemplares y los primeros impulsados en el poder marítimo de la Nación”.

Durante más quince lustros las Escuelas de formación de Oficiales y Suboficiales han venido preparando profesionales y tecnólogos y los capacita en diversas áreas relacionadas con el mar. Una vez salen de sus aulas todos ellos han contribuido, en una u otra forma, a despertar la conciencia marítima de un país que había permanecido alejado de sus mares por muchísimos años. Veamos con algunas cifras: por la Escuela Naval  durante los últimos 77 años han pasado aproximadamente 11.000 cadetes y de ellos se han graduado como oficiales 4.000 aproximadamente, de los cuales 3.400 (88%) son del interior del país y 600 (12%) de la costa. Se suma a ello la incorporación de la mujer para el curso de oficiales del cuerpo ejecutivo. La Escuela Naval de Suboficiales en Barranquilla
, en sus 77 años, ha recibido aproximadamente a 25.000 aspirantes y se han graduado como Marineros unos 15.000. Las estadísticas en los últimos 5 años muestran que de un promedio de 680 por año, 440 son de la costa (65%) y 240 del interior (35%), al cual se han incorporado la mujer en la formación como suboficiales del cuerpo logístico. Todo ello indica el flujo que ejercen estas instituciones en la transformación de una conciencia mediterránea en marítima. 

Por fortuna los Presidentes que han sucedido a Enrique Olaya Herrera
, después del conflicto con el Perú, encontraron en la Armada una institución firme y necesaria y ha  entendido que las lecciones de la perdida de Panamá
 y la guerra con el Perú
 no podrán repetirse por carencia de una Marina de Guerra. Claro está que unos Presidentes han hecho más que otros. No obstante nuestra clase dirigente, con contadas excepciones, ha mostrado una mentalidad estrechamente mediterránea. Para la muestra solo basta analizar los planes de desarrollo en los últimos años y se constituye en desconsuelo que el mar sigue siendo algo exótico para la económica del país.
 

Se debe tener en cuenta que existen otras escuelas de formación que hacen parte de la Armada, tales como la Escuela de Suboficiales de Infantería de Marina de Puerto Leguizamo, la cual ya no forma suboficiales sino Infantes de Marina regulares y la Escuela de Formación de Suboficiales de Infantería de Marina de Coveñas, municipio de Tolú (Sucre) reconocida por el ICFES
, como centro educativo Técnico y Tecnológico y los diferentes centros de formación en todo el país que complementan la actividad de la Armada. La Infantería de Marina al igual que la Aviación Naval y el Cuerpo de Guardacostas, se pueden considerar como armas o cuerpos de esta Fuerza Militar, integradas por Oficiales y Suboficiales Navales y de Infantería de Marina e Infantes de Marina Profesionales y regulares, que contribuyen a vigilar y salvaguardar la soberanía Nacional en sus mares, costas, ríos y riveras, y que infunden el amor hacía ese elemento sustancial para nuestro país como es la soberanía marítima y fluvial. En lo personal fui una de esas personas que a pesar de haber nacido en las montañas del departamento del Chocó, me crié en las orillas del Pacifico Valle Caucano, creció en mí el sentimiento de apego hacía el inmenso mar, razón por la cual ingrese al Cuerpo de Infantería de Marina para servir a la patria, y a pesar de ser un lapso muy corto en que porte el uniforme, sigo llevando en el corazón y en el sentimiento el titulo de Dragoneante de Infantería de Marina
, y como prueba de ello es el desarrollo del presente trabajo de monografía con el cual espero contribuir en el conocimiento y engrandecimiento del área del derecho marítimo en pro de nuestros mares y ríos, para el surgimiento de nuevas políticas e instituciones jurídicas, necesarias todas para acoplar a Colombia en la nueva realidad del mundo, en los cambios del comercio internacional, en el cambio global del medio ambiente, pues no hay que olvidar que nuestro país está entre los primeros cinco del mundo en biodiversidad y en fuentes de agua potable. No debemos olvidar que por el descuido del hombre, Dios no lo quiera, las guerras en el futuro no serán por el petróleo, por ganar territorio o poder político, es posible que sean por el control del agua, y los hombres y mujer de mar son los llamados a defender esa riqueza que el Creador le ha dado a Colombia
.           

 2.2. ANTECEDENTES DEL DERECHO MARÍTIMO EN COLOMBIA
La República de Colombia se encuentra ubicada en el noroeste de Sur América, limita al norte con Panamá y el mar Caribe, al este con Venezuela y Brasil, al sur con Perú y Ecuador, y al oeste con el océano Pacífico. Colombia es el único país de América del Sur con costas tanto en el océano Atlántico como en el océano Pacífico.

Por sus islas San Andrés, Providencia y Santa Catalina (que pertenecen al departamento de San Andrés y Providencia), y por las aguas que se añaden al territorio continental sobre el mar Caribe, limita además con Honduras, Nicaragua, Costa Rica, Panamá, Jamaica, Haití y República Dominicana. Incluyendo las aguas marinas y submarinas que le corresponden sobre el Pacífico y el Caribe, franja de 19 km2 sobre cada costa (contando con las islas), de los cuales 339.500 km2 son del Pacífico y 589.160 del Caribe, la superficie total es de 2.070.408 km2. El país tiene 1.141.748 km² de superficie continental. 

El artículo 101 de la constitución Política de Colombia establece que los límites de la República de Colombia son los establecidos en los tratados internacionales aprobados por el Congreso, debidamente ratificados por el Presidente de la República, y los definidos por los laudos arbítrales en que sea parte la Nación.
 

Establece que forman parte de Colombia, además del territorio continental, el archipiélago de San Andrés, Providencia, y Santa Catalina,
 la isla de Malpelo
, además de las islas, islotes, cayos, morros y bancos que le pertenecen. También hacen parte de Colombia, el subsuelo, el mar territorial, la zona contigua, la plataforma continental, la zona económica exclusiva, el espacio aéreo, el segmento de la órbita geoestacionaria, el espectro electromagnético y el espacio donde actúa, de conformidad con el Derecho Internacional o con las leyes colombianas a falta de normas internacionales.
 

2.2.1 JURISDICCIÓN MARÍTIMA EXISTENTE EN COLOMBIA: En la actualidad lo referente a Derecho marítimo en Colombia, se desarrolla no dentro en ámbito jurídico si no dentro de lo administrativo y le corresponde su desarrollo y ejecución a la Dirección General Marítima la cual tiene las siguientes funciones: 

1) Asesorar al Gobierno en la adopción de políticas y programas relacionados con las actividades marítimas y ejecutarlas dentro de los límites de su jurisdicción.

2) Dirigir, regular, controlar y promover el desarrollo de la Marina Mercante, la investigación científica marina y el aprovechamiento de los recursos del mar.

3) Coordinar con la Amada Nacional el control del tráfico marítimo.

4) Instalar y mantener el servicio de ayudas a la navegación, efectuar los levantamientos hidrográficos y producir la cartografía náutica nacional.

5) Regular, dirigir y controlar las actividades relacionadas con la seguridad de la navegación en general, la seguridad de la vida humana en el mar, la búsqueda y salvamento marítimos y fijar la dotación de personal para las naves.

6) Autorizar la operación de las naves y artefactos navales en aguas colombianas.

7) Regular, autorizar y controlar la adquisición, construcción, reparación, alteración, mantenimiento, utilización, desguace y venta de naves y artefactos navales. Para estos efectos podrá exigir que las naves que se proyecten construir, tengan las características recomendadas por la Armada Nacional por razones de defensa.

8) Regular, autorizar y controlar las actividades relacionadas con el arribo, atraque, maniobra, fondeo, remolque y zarpe de las naves y artefactos navales; practicar la visita de recepción a puerto colombiano a las naves y artefactos navales a través de las Capitanías de Puerto.

9) Regular, efectuar y controlar la inscripción, registro, inspección, clasificación, matrícula y patente de las naves y artefactos navales.

10) Fomentar, autorizar y supervisar la organización y funcionamiento de los astilleros, talleres y demás instalaciones para la construcción, reparación y mantenimiento de naves y artefactos navales e inscribirlos como tales.

11) Autorizar, inscribir y controlar el ejercicio profesional de las personas naturales y jurídicas dedicadas a las actividades marítimas en especial las de practicaje, remolque, agenciamiento marítimo, corretaje de naves y de carga, portuarias, estiba, dragado, clasificación, reconocimiento, bucería, salvamento y comunicaciones marítimas y expedir las licencias que correspondan.

12) Asesorar el Gobierno en la regulación y control de los centros de formación, capacitación y entrenamiento de la gente de mar, sus planes y programas e inscribir y expedir las licencias profesionales a sus egresados; expedir las licencias a los peritos en las distintas actividades profesionales marítimas e inscribirlos como tales.

13) Regular, dirigir y controlar las actividades del transporte marítimo internacional de cabotaje, público o privado; asignar, modificar o cancelar rutas y servicios y establecer las condiciones para la prestación de los mismos.

14) Autorizar el arrendamiento o fletamento de naves y artefactos navales colombianos y extranjeros.

15) Aprobar el ingreso de los armadores colombianos a las conferencias marítimas y, registrar su representación, reglamentos, tarifas y recargos.

16) Autorizar las tarifas de fletes para transporte marítimo internacional, de cabotaje y las tarifas de pasajeros para embarcaciones de turismo.

17) Autorizar la aplicación de la reserva de carga y conceder el levantamiento de la misma.

18) Aplicar, coordinar, fiscalizar y hacer cumplir las normas nacionales e internacionales tendientes a la preservación y protección del medio marino.

19) Regular, autorizar y controlar la exploración de antigüedades y tesoros náufragos, adelantar los trámites de celebración y perfeccionamiento de los contratos de extracción o recuperación correspondientes.

20) Regular, autorizar y controlar las concesiones y permisos en las aguas, terrenos de bajamar, playas y demás bienes de uso público de las áreas de su jurisdicción.

21) Regular, autorizar y controlar la construcción y el uso de islas y estructuras artificiales en las áreas de su jurisdicción.

22) Regular, autorizar y controlar la construcción de puertos y muelles públicos y la operación de los mismos de conformidad con las normas vigentes.

23) Establecer las zonas de fondeo de naves y artefactos navales.

24) Fijar las tarifas por concepto de prestación de servicios conexos y complementarios con las actividades marítimas.

25) Autorizar y controlar los trabajos de dragado, relleno y demás obras. de ingeniería oceánica en los terrenos de bajamar, playas y demás bienes de uso público de las áreas de su jurisdicción.

26) Adelantar y fallar las investigaciones por violación a las normas de Marina Mercante, por siniestros marítimos, por violación a las normas de reserva de carga, por contaminación del medio marino y fluvial de su jurisdicción., por construcciones indebidas o no autorizadas en los bienes de uso público y terrenos sometidos a la Jurisdicción de la Dirección General Marítima y Portuaria.

27) Asesorar al Gobierno sobre acuerdos, convenios y tratados internacionales en materia marítima y velar por su ejecución.

28) En general, desarrollar las actividades y programa que se relacionen con el objeto y fin de la Dirección General Marítima y Portuaria.

2.2.1.1. JURISDICCIÓN DE LA DIMAR: La Dirección General Marítima ejerce su jurisdicción hasta el límite exterior de la zona económica exclusiva, en las siguientes áreas: aguas interiores marítimas, incluyendo canales intercostales y de tráfico marítimo; y todos aquellos sistemas marinos y fluviomarinos; mar territorial, zona contigua, zona económica exclusiva, lecho y subsuelo marinos, aguas suprayacentes, litorales, incluyendo playas y terrenos de bajamar, puertos del país situados en su jurisdicción; islas, islotes y cayos y, sobre los ríos que a continuación se relacionan, en las áreas indicadas:

A. RIO MAGDALENA: Desde la desembocadura en Bocas de Ceniza hasta 27 kilómetros  aguas arriba.

B. RIO GUAINIA O RIO NEGRO: Desde el raudal Venado en el Alto Guainía hasta la Piedra del Cocuy en el Río Negro.

C. RIO AMAZONAS: Desde la Boca Quebrada San Antonio hasta la Boca Atacuari.

D. RIO ORINOCO: Desde Puerto Carreño hasta la desembocadura del río Cuasacabi en el Atabapo.

E. RIO META: Desde Puerto Carreño hasta la desembocadura del Caño de la Virgen cerca a la Isla Manatí.

F. RIO ARAUCA: Desde Montañita hasta la desembocadura del Brazo Bayonero siguiendo el Límite con Venezuela.

G. RIO PUTUMAYO: Desde los límites con Brasil hasta Puerto Asís, siguiendo el limite con Perú y Ecuador,

H. RIO VAUPES: Desde Mitú hasta los límites con el Brasil.

I. RIOS SINU, ATRATO, PATIA Y MIRA: Desde un (1) kilómetro antes de la iniciación de sus deltas incluyendo sus desembocaduras en el mar.

J. CANAL DEL DIQUE: En el trayecto que une sus desembocaduras en La Bahía de Cartagena hasta la desembocadura en la Bahía de Barbacoas.

En virtud de los derechos del país como Estado del Pabellón la Dirección General Marítima ejerce jurisdicción sobre las naves y artefactos navales, más allí del límite exterior de la zona económica exclusiva.

Las costas de la Nación y las riberas del sector de los ríos de su jurisdicción en una extensión de cincuenta (50) metros medidos desde la línea de la más alta marea y más alta creciente hacía adentro, están sometidos a la Dirección General Marítima.
 

2.2.1.2. CAPITANÍAS DE PUERTO: Como Autoridad Marítima Nacional, la DIMAR tiene la responsabilidad de vigilar y controlar todas las actividades que se realizan en las áreas marítimas de su jurisdicción, incluyendo los ríos limítrofes colombianos que se relacionan en el decreto Ley 2324 de 1984. Por ello cuenta con las Capitanías de Puerto que se encargan de:

a. Ejercer la Autoridad Marítima en su jurisdicción. 

b. Hacer cumplir las leyes y disposiciones relacionadas con las actividades marítimas. 

c. Tramitar ante la DIMAR la expedición de licencias de navegación para la gente de Mar y de actividades de apoyo en tierra.

d. Efectuar la visita oficial a las naves que arriben a puerto, conceder su libre practica y autorizar el zarpe. 

e. Inspeccionar el funcionamiento de las naves y el nivel de capacidad de sus tripulantes para garantizar la seguridad de la vida humana en el mar. 

f. Tramitar ante la DIMAR solicitudes de: Concesiones Licencias Permisos de construcción Matrículas Efectuar el control y vigilancia de los bienes de uso público de la Nación. 

g. Investigar aún de oficio los siniestros marítimos e infracciones a las leyes, decretos y reglamentos, dictar fallos de instancia e imponer las respectivas sanciones. 

h. Coordinar con la Armada Nacional el Control del Tráfico Marítimo en su jurisdicción.

Las Capitanías de Puerto, mediante su organización y control permiten entonces ejercer el intercambio comercial marítimo y fluvial entre los puertos colombianos y extranjeros, contribuyendo con la seguridad de la navegación, de la vida humana en el mar y en la protección del medio ambiente marino. 

Para tal fin, existen actualmente 18 Capitanías de Puerto ubicadas tanto en la zona marítima como en la fluvial:  

Capitanías de Puerto Marítimas: CP01 - Buenaventura, CP02 - Tumaco, CP03 - Barranquilla, CP04 - Santa Marta, CP05 - Cartagena, CP06 - Riohacha, CP07 -  San Andrés, CP08 - Turbo, CP09 - Coveñas, CP10 - Bahía Solano, CP11 - Guapi, CP12 - Providencia, CP14 - Puerto Bolívar, 

Capitanías de Puerto Fluviales: CP15 - Puerto Carreño, CP16 - Leticia, CP17 - Inirida, CP19 - Leguizamo

2.2.2.- CONFLICTOS LIMÍTROFES.  Colombia, a lo largo de su historia va variado de múltiples formas sus fronteras, y por ello han surgido los conflictos con los países vecinos que limitan bien con fronteras terrestres como las marítimas y de ello haremos referencia a continuación:   
2.2.2.1 CONFLICTO LIMÍTROFE ENTRE COLOMBIA Y NICARAGUA: Colombia Y Nicaragua mantienen un conflicto limítrofe sobre las islas San Andrés, Providencia y Santa Catalina (que pertenecen al departamento de San Andrés y Providencia), y las islas, islotes y cayos asociados que se encuentran dentro de la plataforma continental submarina nicaragüense, de la cual las islas son elevaciones. Además, forma parte del mar territorial nicaragüense, porque está dentro de las 200 millas de jurisdicción marítima reconocidas internacionalmente para todas las naciones del mundo. Colombia, por su parte, propone dividir los mares territoriales de ambos países con una línea imaginaria equidistante, pero no se alcanzarían las 200 millas de mar reconocidas para cada país.

El 24 de marzo de 1928 se firmó el Tratado Esguerra-Bárcenas, ratificado por ambas naciones en 1930, en el cual se reconoce la soberanía nicaragüense sobre la costa de los Mosquitos y las islas Mangle Grande y Mangle Chico, así como la soberanía colombiana sobre el archipiélago de San Andrés. Hasta el momento solo Nicaragua ha acudido a organismos internacionales para dirimir el conflicto. (Corte Internacional de la Haya)

Este alto Tribunal Internacional en pronunciamiento del 12 de diciembre de 2007, se abstuvo de conocer lo referente a la soberanía de San Andrés  y Santa Catalina, por ser ya un caso juzgado por existir el Tratado Esguerra-Bárcenas, firmado en 1928 y ratificado por ambas naciones en 1930, sin embargo instó a ambas naciones para que conjuntamente solucionarán lo referente a las aguas limítrofes, más concretamente lo referente al meridiano 82, y de no ponerse de acuerdo al respecto la Corte en ese evento si tendría competencia para actuar y que involucra a los cayos de Roncador y Quitasueños, los cuales no entraron en el tratado Esguerra-Bárcenas, por encontrarse para la época en disputa con los Estados Unidos, hecho del cual hablaré más adelante. 

Para Nicaragua el tratado Esguerra-Bárcenas no resuelve las controversias limítrofes con Colombia, porque es un tratado inconstitucional, firmado cuando ese país estaba bajo dominio de los Estados Unidos de América, De igual manera alega que el acta de canje no establecido en el meridiano 82 como frontera entre ambos países.

El gobierno Nicaragüense señaló que si la Corte Internacional de Justicia, consideraba valido el tratado, de todos modos sus defectos habían cesado, por una interpretación unilateral hecha por Colombia en 1969 según la cual el meridiano 82 constituía el limite entre ambos países, posición que Nicaragua catalogó como equivocada.   

Según la Corte Internacional de Justicia, el tratado Esguerra-Bárcenas era valido para la fecha en que se firmó el Pacto de Bogotá, por las siguientes razones: a) Fue ratificado por los dos gobiernos; b) En el reclamo hecho en 1969, sobre la interpretación del acta de 1930 y la consideración del meridiano 82 como límite entre los países, no se hizo alusión a la invalidez del tratado, y Nicaragua sólo declaró su invalidez en 1980.

No obstante, indicó la Corte Internacional de Justicia, si bien el tratado es valido, la corte debe pronunciarse sobre los aspectos que no fueron resueltos por el documento internacional.

Dichos aspectos cubren tres asuntos claves dentro del conflicto territorial entre Colombia y Nicaragua, los cuales quedaron por definirse y éstos son:

a) Lo relacionado con los cayos de Roncador, Quitasueños y Serrana, pues la CIJ consideró que no se ha resuelto la disputa por la soberanía de dichas formaciones, por no estar dentro del Tratado Esguerra-Bárcenas, adjudicándose la jurisdicción para resolver el asunto.

b) Lo referente a otras formaciones marítimas pues el tratado Esguerra-Bárcenas no aclara que otras formaciones marítimas, aparta de San Andrés, Providencia y Santa Catalina, forman parte del archipiélago de San Andrés y que están sujetas a la soberanía de Colombia. En dicho aspecto también la Corte se  adjudica la jurisdicción para resolver dicho conflicto.

c) Y lo concerniente a la delimitación marítima por cuanto en al tratado Esguerra-Bárcenas el limite no se extiende hacia el oeste del meridiano 82 de la longitud oeste de Greenwich, afirmando la Corte que a pesar que Nicaragua no hubiere protestado por la inclusión del meridiano 82 como limite marítimo del archipiélago no significa que haya aceptado esa línea como frontera, y como el asunto de la frontera no ha sido resuelto al Corte es competente para estudiar el caso, en su análisis de fondo.
       

2.2.2.1.1.- DEPARTAMENTO ARCHIPIELAGO DE SAN ANDRES Y PROVIDENCIA: &Colombia al igual que muchos otros países en el mundo ha tenido posesiones en ultramar, y por ello son numerosos los actos de dominio y soberanía sobre el archipiélago de San Andrés y Providencia y los cayos de Roncador y Quitasueños. Pero no solo poseyó estas islas sino que también tuvo soberanía sobre las costas adyacentes en lo que hoy es la costa atlántica de la República de Nicaragua, conocida como Costa de Mosquitos. 
Con la firma del tratado Esguerra- Bárcenas, el 24 de marzo de 1928, se establecieron los limites entre Colombia y Nicaragua, ratificándose la soberanía nacional sobre el archipiélago de San Andrés y Providencia, fijándose como limite el meridiano 82, pasando la Costa de Mosquitos al dominio de Nicaragua, no se hizo mención a los cayos de Roncador y Quitasueños pues para la época estaba en disputa su dominio entre los gobiernos de Estados Unidos y Colombia, llegándose a la firma del tratado de reconocimiento de soberanía de Colombia sobre estos cayos el 08 de septiembre de 1972, hecho que generó en el gobierno de Nicaragua una nota de protesta al manifestar que dentro del tratado limítrofe de 1928 no se hizo mención a la margen occidental del citado meridiano en conde se encuentran dichos islotes.       

Para reafirmar la soberanía nacional sobre este territorio de ultramar el Congreso Nacional expidió la Ley 47 del 19 de febrero de 1993 donde se establecieron normas especiales para la organización y el funcionamiento del Departamento Archipiélago de San Andrés, Providencia y Santa Catalina. El objeto de esta Ley es la de dotar al Departamento Archipiélago de San Andrés, Providencia y Santa Catalina de un estatuto especial que le permita su desarrollo dentro del marco fijado por la Constitución, en atención a sus condiciones geográficas, culturales, sociales y económicas. 
 &$El Departamento Archipiélago de San Andrés, Providencia y Santa Catalina, es una entidad territorial creada por la Constitución y como tal, goza de autonomía para la gestión de sus intereses dentro de los límites de la Constitución y la Ley; con el derecho de gobernarse por autoridades propias; ejercer las competencias correspondientes; participar en las rentas nacionales; administrar sus recursos y establecer los tributos necesarios para el cumplimiento de sus funciones. 

El artículo 310 de la Constitución Política de Colombia, estableció que “… El Departamento Archipiélago de San Andrés, Providencia y Santa Catalina se regirá, además de las normas previstas en la Constitución y las leyes para los otros departamentos, por las normas especiales que en materia administrativa, de inmigración, fiscal, de comercio exterior, de cambios, financiera y de fomento económico establezca el legislador.- Mediante ley aprobada por la mayoría de los miembros de cada cámara se podrá limitar el ejercicio de los derechos de circulación y residencia, establecer controles a la densidad de la población, regular el uso del suelo y someter a condiciones especiales la enajenación de bienes inmuebles con el fin de proteger la identidad cultural de las comunidades nativas y preservar el ambiente y los recursos naturales del Archipiélago. - Mediante la creación de los municipios a que hubiere lugar, la Asamblea Departamental garantizará la expresión institucional de las comunidades raizales de San Andrés. El municipio de Providencia tendrá en las rentas departamentales una participación no inferior del 20% del valor total de dichas rentas.”

 &$El territorio del Departamento Archipiélago de San Andrés, Providencia y Santa Catalina, está constituido por las Islas de San Andrés, Providencia y Santa Catalina, Cayos Alburquerque, East Southeast, Roncador, Serrana, Quitasueño, Bajo Nuevo, Bancos de Serranilla y Alicia y demás islas, islotes, cayos, morros, bancos y arrecifes que configuran la antigua Intendencia Especial de San Andrés y Providencia. 

 2.2.2.1.2.- &$RECURSOS NATURALES DE ESPECIAL PROTECCION: Dentro de la Ley 47 del 19 de febrero de 1993, se establecieron como objeto de protección especial todos los recursos naturales y ambientales del Departamento Archipiélago de San Andrés, Providencia y Santa Catalina y en especial los siguientes: 

 a) La plataforma continental y los zócalos submarinos de las islas; de todos los minerales o sustancias que en vetas, mantos, masas o yacimientos, constituyan depósitos cuya naturaleza sea distinta de los componentes de los terrenos, tales como los minerales de los que se extraigan metales y metaloides utilizados en la industria; 

b) Los yacimientos de sal gema y las salinas formadas directamente por las aguas marinas; 

 c) Los productos derivados de la descomposición de las rocas. 


d) Los yacimientos minerales u orgánicos de materias susceptibles de ser utilizadas como fertilizantes; 

e) Los combustibles minerales sólidos, el petróleo y todos los carburos de hidrógeno sólido, líquido o gaseoso; 

f) Las aguas de los mares territoriales y las aguas marinas interiores; 

g) Las lagunas y esteros que se comuniquen permanente e intermitentemente con el mar; 

h) Los lagos interiores de formación natural que estén ligados directamente a corrientes constantes; 

i) Las aguas de los riachuelos y sus afluentes directos o indirectos; 

 j) Los manglares; 

 k) Los demás que determinen las leyes o los decretos. 

 2.2.2.1.3.- &$TRANSPORTE AÉREO Y MARÍTIMO: El transporte aéreo y marítimo, de carga y de pasajeros, nacional e internacional, de y hacia el Departamento Archipiélago de San Andrés, Providencia y Santa Catalina se opera bajo la modalidad de cielos y mares abiertos. 

2.2.3. CONFLICTO LIMÍTROFE ENTRE COLOMBIA Y VENEZUELA: Colombia y Venezuela mantienen otro conflicto por la definición de los límites marítimos entre ambos países, teniendo como punto de referencia un conjunto de rocas denominado Los Monjes
, ubicado en las islas antillanas de Sotavento del mar Caribe, a la entrada del golfo de Maracaibo o Coquibacoa (véase Golfo de Venezuela
). Colombia reconoció en 1952 la propiedad venezolana sobre dichas rocas, pero no se delimitaron las áreas marinas correspondientes a cada país.

Sus posturas se han debatido en foros internacionales, como la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Derecho del Mar, sin que hasta la fecha se haya llegado a ningún acuerdo. Colombia acogió en un principio la fórmula de una línea media o equidistante a partir de dichas rocas para definir las áreas marítimas que corresponderían a cada país. Con la llamada “hipótesis de Caraballeda”, el gobierno colombiano cedió la franja marítima al sur del paralelo de Castilletes y al oeste de la línea norte-sur de equidistancia. Con esta hipótesis, Los Monjes se convierten en un enclave dentro del espacio marítimo colombiano que se extiende desde la península de la Guajira. Dicha hipótesis, sin embargo, ha generado debates internos en cada país, sin que se hayan podido resolver hasta la fecha.

2.3. BASES LEGALES DEL DERECHO MARITIMO 

Como cualquier otra disciplina jurídica, el Derecho Marítimo tiene unas formas o modos de manifestarse que, según la enumeración clásica son la ley, la costumbre, la jurisprudencia y la doctrina, todas ellas inspiradas en los principios generales del Derecho.

Habida cuenta de que la doctrina no es fuente directa en la creación del Derecho, nos detenemos en la exposición de las otras fuentes y muy especialmente en la ley y en los Tratados o Convenios internacionales, en razón a la importancia que ha tenido y sigue teniendo esta fuente para la formación del Derecho Marítimo. Debe advertirse, no obstante, que la aportación doctrinal ha sido fuente inspiradora de este Derecho, bien por medio de monografías, o trabajos publicados en revistas o de cursos, congresos o simposios organizados por universidades o institutos especializados, en algunos casos con anticipación y en otros cooperando con el legislador a resolver las cuestiones planteadas por el hecho de la navegación.

Entre las fuentes materiales (las del mundo de los hechos) y las fuentes formales (como la de forma expresión del derecho) nos importa destacar las más importantes:

2.3.1.
EN EL DERECHO MARITIMO NACIONAL: Colombia, a pesar de no ser un país de tradición marítima, si lo es de tradición jurídica, y por ello ha expedido una gran multiplicidad  de normas que han ido formando la identidad jurídica en el área del derecho marítimo. Entre las normas que conforman el derecho marítimo nacional tenemos las siguientes:  

a) Ley 57 de 1887, Código Civil.

b) Decreto Nro. 1056 de abril 20 de 1953, código de petróleos

c) Ley 410 de 1971 Código de Comercio, Libro V de la Navegación.

d) Ley 10 de 1978, Normas sobre mar territorial, Zona Económica exclusiva, plataforma Continental.

e) Ley 9 del 24 de enero de 1979, del 16 de julio de 1979, medidas sanitarias nacionales.

f) El decreto 2324 de 1984, por el cual se organiza la Dirección General Marítima (DIMAR).
g) Ley 191 de 1995 la cual crea de las condiciones necesarias para el desarrollo económico de las Zonas de Frontera. 

h) Ley 336 de 1996, Estatuto Nacional de Transporte.

i) Resolución 0071 de 1997, Reglamento de Condiciones técnicas de operación de los puertos.

j) Decreto 3112 de 1997, por medio del cual se reglamenta el Transporte Fluvial en Colombia.

k) &&Ley 522 del 12 de agosto 1999, de 13 de agosto de 1999, Código Penal Militar.

l) Ley 599 de 2000, Código Penal.

m) &&Ley 685 del 15 de agosto 2001, de 8 de septiembre de 2001, Código de Minas.

n) Código Sustantivo del Trabajo.

o) Código Nacional de los Recursos Naturales.

p) Ley 1242 del 05 de agosto de 2008, por medio de la cual se establece el Código Nacional de navegación y actividades Fluviales

2.3.2. LAS CONVENCIONES INTERNACIONALES DE LOS ORGANISMOS INTERNACIONALES: En el mundo, y principalmente los organismos de orden mundial y regional como la Organización de las Naciones Unidas, (ONU) y las entidades a ella adscritas tales como la Organización Marítima Internacional (OMI) y el Tribunal Internacional del mar, y la Organización de Estados Americanos, (OEA)
, se han suscrito convenios que vienen rigiendo y desarrollando el derecho marítimo entre los países miembros, unificando normas y protocolos que han hecho de la navegación marítima un medio más seguro y eficiente. Entre los convenios y reglas más importante se tienen las siguientes:    

a. Convenio internacional para la unificación de ciertas reglas en materia de conocimiento de embarque, suscrito en Bruselas el 25 de agosto de 1924.
b. Convención sobre el reconocimiento y ejecución de las sentencias arbítrales extranjeras (New York 1958)
c. Convenio internacional sobre líneas de carga 1966.
d. Protocolo de Bruselas, de 1968. (reglas de la Haya-Visby) protocolo por el que se modifica la convención internacional para la unificación de ciertas reglas en materia de conocimiento, firmado en Bruselas el 25 de agosto de 1924.
e. Arqueo de buques convenio internacional 1969.
f. Convenio internacional sobre responsabilidad civil por daños causados por la contaminación de hidrocarburos de 1969
g. Convenio de Oslo para la prevención de la contaminación marina provocada por vertidos desde naves y aeronaves, de 15 de febrero de 1972.
h. Convenio de las naciones unidas sobre el transporte marítimo de mercancías, 1978
i. Reglas de Hamburgo 1978.
j. Convención sobre especies migratorias Bonn, 1979.

k. Convención de las Naciones Unidas sobre los contratos de compraventa internacional de mercaderías Naciones Unidas
1980.

l. Convenio internacional sobre cooperación, preparación y lucha contra la contaminación por hidrocarburos, 1990.

m. Convenio internacional sobre salvamento marítimo, 1989.
n. Convenio internacional sobre los privilegios marítimos y la hipoteca naval, 1993.
o. Convención de las naciones unidas sobre el derecho del mar.

p. Convenio internacional de constitución de un fondo internacional de indemnización de daños causados por la contaminación de hidrocarburos.
q. Convenio de las naciones unidas sobre la responsabilidad de los empresarios de terminales de transporte en el comercio internacional.

r. Las reglas de York & Amberes.
En el transcurso del presente trabajo se hablará sobre algunos de los convenios antes mencionados, su razón de ser y demás situaciones que los conectan con el derecho Marítimo.  
2.3.3. LOS USOS Y COSTUMBRES: Por ser el Derecho Marítimo como la cristalización de usos y costumbres de los comerciantes Marítimos bajo la figura de la Comunidad Marítima, siendo esta el Estado Jurídico creado entre los pueblos  por los vínculos de la navegación.
Los usos según acota BERLINGEN FRANCISCO
 implican reiteración de actos uniformes realizadas durante un largo tiempo con la convicción de la obligatoriedad por parte de la Comunidad
.

2.3.4. LA JURISPRUDENCIA: Por las mismas razones señaladas en el apartado que hace referencia a la historia del Derecho Marítimo, no son muchos los fallos de los Tribunales sobre asuntos marítimos. No obstante, y por los mismos motivos antes apuntados, estos fallos aumentan y seguirán aumentando progresivamente y ello contribuirá a valorarlos cada vez más como fuente indirecta del Derecho; incluso esta multiplicación de las sentencias sobre asuntos marítimos ha llevado a algún sector doctrinal a postular la conveniencia de crear Tribunales especiales.

Por otra parte, dado el carácter o proyección internacional de la navegación, se creó  el Tribunal Internacional de Derecho del Mar para la resolución de litigios Marítimos. Conviene hacer notar, no obstante, la competencia que el Tribunal tiene actualmente en materia de interpretación de Convenios de Derecho Internacional Privado, si bien tal competencia es asumida a petición de los Estados y no de las personas jurídicas
. 

2.3.5. LA DOCTRINA: La que no tiene fuerza creadora directa, pero si inspiradora de las demás fuentes. Siendo la bibliografía en nuestro país, escasa, haciéndose necesario la referente de otros países.

Pero es notoria la importancia, como fuente indirecta del Derecho, de los trabajos y estudios doctrinales tanto individuales como de los Organismos e instituciones dedicadas especialmente al Derecho Marítimo. De ahí que podamos también incluirla entre las fuentes generales del Derecho del Mar, máxime, porque algunas de las resoluciones o Acuerdos elaborados por las Naciones Unidas a que antes nos referíamos han sido consecuencia inmediata de conclusiones adoptadas en Congresos o reuniones internacionales de carácter no gubernamental o de estudios realizados por eminentes juristas.

2.3.6. DERECHO INTERNACIONAL PÚBLICO: El Derecho internacional público, es conjunto de normas que rigen las relaciones entre los Estados y otros sujetos internacionales entre sí, y establece y determina los derechos y deberes recíprocos que les corresponden. Es por ello que el Derecho internacional público designa el ordenamiento jurídico de la comunidad internacional, en otra época llamado ius gentium o ‘Derecho de gentes’
, expresión con la que se aludía a la idea de un orden jurídico no escrito para regular las relaciones entre los pueblos, noción vinculada a la de Derecho natural. Los sujetos por excelencia del Derecho internacional público son los estados y las organizaciones internacionales, si bien pueden tener subjetividad jurídica internacional, en mayor o menor medida, otras entidades no estatales, como los movimientos de liberación nacional o las organizaciones no gubernamentales (ONGs). Las fuentes del Derecho internacional público son la costumbre y los tratados internacionales, que pueden ser bilaterales o multilaterales, procediendo asimismo la distinción entre tratados normativos y tratados contratos. Las funciones del Derecho internacional público son: 

a.- Regular las relaciones diplomáticas y consulares, entendidas como instrumentos de coexistencia y cooperación entre los estados. 

b.- Regular las competencias de los estados vinculadas al territorio, sobre espacios de interés internacional, -espacios aéreos, cursos de aguas internacionales- o respecto de la población.

c.- Regular las competencias de los estados en los espacios marítimos, materia que da origen al llamado Derecho marítimo o del mar; 

e.- La solución pacífica de controversias -arreglos de carácter no jurisdiccional, arbitrajes, procedimientos jurisdiccionales-, el control de la violencia, así como la regulación del uso de la fuerza, todo ello relacionado con la geografía política.

2.3.7. DERECHO INTERNACIONAL OCEÁNICO: Algunos aspectos del Derecho de los océanos afectan a las relaciones entre las naciones y otros bastantes asuntos importantes, como el de la neutralidad o la beligerancia en tiempo de guerra, que están tratados por otras ramas del Derecho internacional. No obstante, la Convención del Derecho del mar de las Naciones Unidas, hoy en vigor como Derecho internacional, regula los aspectos primordiales del Derecho de los océanos, tales como los derechos de navegación y de sobrevolarlos, la pesca, investigaciones científicas marinas, descubrimientos mineros en los fondos marinos y la protección del medio ambiente marino. Esta conferencia permite a cada nación costera ejercitar su soberanía sobre el mar territorial hasta 12 millas náuticas (22,224 kilómetros/13,8 millas)
 y competencia sobre los recursos, investigaciones científicas y protección del medio ambiente en la zona económica exclusiva que llega hasta las 200 millas náuticas (370,4 kilómetros/230,3 millas). Más allá de esta zona los descubrimientos de minerales en las cuencas de los mares están regulados por el Derecho internacional público.

Los países de América Latina han proclamado la jurisdicción Marítima de acuerdo a sus respectivas legislaciones o instrumentos internacionales de que hacen parte, son los siguientes:

a) GUATEMALA, Mar territorial 12 millas, Zona pesquera, mar patrimonial o jurisdicción especial 200 millas, HONDURAS: Mar territorial 12 millas.

b) NICARAGUA: Mar territorial 200 millas; PERÚ: Mar territorial 200 millas. Mantienen una zona marítima, la que no es calificada o no tiene las características de mar territorial.

c) URUGUAY: Mar territorial 12 millas, Zona pesquera, mar patrimonial o jurisdicción especial 200 millas. Denomina “Mar Territorial” a una zona marítima que al admitir la libertad de navegación y el sobre vuelo, no tienen la características de tal.

d) BARBADOS, CUBA, JAMAICA, GUYANA, Zona pesquera, mar patrimonial o jurisdicción especial 200 millas; CHILE, Zona pesquera, mar patrimonial o jurisdicción especial 200 millas. No han expresado oficialmente su posición respecto a los límites concretos para zona más allá del mar territorial; pero en diversos foros o declaraciones de sus autoridades, han manifestado su apoyo para que puedan establecerse jurisdicciones especiales fuera del mar territorial.

e) BOLIVIA y PARAGUAY: Estados Mediterráneos. Se han opuesto al establecimiento de amplias jurisdicciones marítimas.

f) COLOMBIA, Mar territorial 12 millas, Zona pesquera, mar patrimonial o jurisdicción especial 200 millas.

g) HAITÍ, Mar territorial 12 millas, Zona pesquera, mar patrimonial o jurisdicción especial 200 millas.

h) MÉXICO, Mar territorial 12 millas, Zona pesquera, mar patrimonial o jurisdicción especial 200 millas.

i) REPÚBLICA DOMINICANA, Mar territorial 12 millas, Zona pesquera, mar patrimonial o jurisdicción especial 200 millas.

j) TRINIDAD Y TOBAGO, Mar territorial 12 millas, Zona pesquera, mar patrimonial o jurisdicción especial 200 millas.

k) VENEZUELA, Mar territorial 12 millas, Zona pesquera, mar patrimonial o jurisdicción especial 200 millas. Estados signatarios de la Declaración de Santo Domingo de 1972. Propician mediante un acuerdo internacional las 200 millas de mar territorial.

l) ARGENTINA, Mar territorial 12 millas, Zona pesquera, mar patrimonial o jurisdicción especial 200 millas.

m) BRASIL, Mar territorial 200 millas.

n) COSTA RICA, Mar territorial 12 millas, Zona pesquera, mar patrimonial o jurisdicción especial 200 millas.

o) EL SALVADOR y PANAMÁ, Mar territorial 200 millas. 
             

El constante desacuerdo sobre la extensión de las aguas territoriales ha supuesto nuevas amenazas a la libertad de los mares. En 1952, Ecuador, Chile y Perú ampliaron sus pretensiones hasta una distancia de 200 millas náuticas (370,4 kilómetros/230,3 millas) e incautaron a muchas naves extranjeras que fueron descubiertas pescando sin su permiso. Otras naciones también comenzaron a extender más allá de las 12 millas náuticas el derecho a controlar los bancos de pesca, las capturas comerciales y los recursos naturales. El incremento e intensidad de los conflictos internacionales derivados de estas acciones unilaterales y de otros conflictos marítimos como el derecho a explotar yacimientos de minerales hallados en los fondos marinos, hizo que las Naciones Unidas convocaran la III Conferencia del Derecho del mar en 1973. En 1977, mientras se desarrollaba la conferencia, Estados Unidos amplió su zona de pesca hasta las 200 millas náuticas, permitiendo faenar en esta área sólo a las naciones que les concedían derechos recíprocos. Tras esta acción, muchas naciones extendieron también el límite de sus aguas territoriales hasta las 200 millas, estableciendo acuerdos con otros países a través de negociaciones directas. En esas zonas lo que no se restringió fue la navegación ordinaria.

Un tratado adoptado en la sesión de 1982 de la Conferencia del mar aprobó un límite territorial de 12 millas náuticas para todos los países costeros y una “zona económica exclusiva” de 200 millas que incluye el derecho a controlar la pesca, la protección del medio ambiente marino y la investigación científica. La Convención celebrada al respecto en 1982 delimitó todas las materias del Derecho de los océanos, incluyendo los derechos en alta mar y las reglas para gobernar los yacimientos minerales descubiertos en los fondos marinos fuera de las jurisdicciones nacionales.

Con respecto a Ecuador, es muy importante señalar el protagonismo de este país como uno de los creadores doctrinales del concepto de lo que hoy conocemos por Zona Económica Exclusiva (ZEE)
, uno de los grandes logros de la Tercera Conferencia del Mar.

Porque los primeros intentos delimitadores del nuevo espacio surgieron en la Declaración tripartita de Santiago de Chile de 1952, suscrita por Chile, Ecuador y Perú. En ella los tres países aumentaban la soberanía y jurisdicción exclusiva de sus aguas territoriales hasta una distancia mínima de 200 millas marinas, comprendiendo también el suelo y el subsuelo. Esta medida se consolidaría en el Acuerdo de Lima de 1955.

La mayoría de los países latinoamericanos se pronunciaron a favor, dando comienzo un verdadero pugilato de declaraciones, estableciéndose más tarde la llamada teoría del mar patrimonial. Esta expresión fue empleada por primera vez por el entonces ministro de Relaciones Exteriores del Gobierno de Chile, Gabriel Valdés, en un discurso conmemorativo del Instituto Antártico chileno, quién al refutar la propuesta del Presidente Richard Nixon sobre los fondos marinos y oceánicos, señaló que la zona marítima bajo la jurisdicción del Estado ribereño, además de un criterio batimétrico debería comprender "un mar patrimonial hasta 200 millas donde existiera libertad de navegación y sobrevuelo".

2.3.8. DERECHO MARÍTIMO PÚBLICO: El nuevo derecho Marítimo público está integrado por: a) El Derecho Administrativo marítimo, b) por el Derecho Internacional marítimo o derecho del mar, c) Derecho Penal marítimo, d) Derecho Procesal marítimo, e) Derecho Laboral o social marítimo, f) Derecho Fiscal marítimo, los mismos que se definen a continuación:

2.3.8.1. DERECHO ADMINISTRATIVO MARÍTIMO, que regula la organización de la administración marítima interna, el dominio público marítimo, construcción y abanderamiento de buques, protección, vigilancia y seguridad de la navegación, régimen sanitario de los buques, despacho a la mar, régimen del personal marítimo y, en general, las relaciones entre los ciudadanos y las administraciones públicas con motivo de la intervención de éstas en la navegación y el medio marino. En Colombia la entidad de ejercer o da aplicación a esta rama del derecho marítimo público es la Armada Nacional,  con sujeción al libro V del Código de Comercio, por intermedio de la Dirección General Marítima (DIMAR), a nivel nacional y por las Capitanías de Puerto, a nivel Regional.

2.3.8.2. DERECHO INTERNACIONAL MARÍTIMO O DERECHO DEL MAR, es el conjunto de leyes, reglamentos y usos observados en la navegación, en el comercio por el mar y en las relaciones, pacíficas o bélicas, entre los estados marítimos, y entre éstos y los que carecen de acceso directo a la mar. Estudia el mar territorial, plataforma submarina, zona económica exclusiva, alta mar, fondos marinos, la utilización de la mar y el derecho de la guerra marítima.

2.3.8.3. DERECHO PENAL MARÍTIMO, que comprende el estudio de los delitos marítimos incluidos en el Código Penal común o en el Código Penal militar y, por extensión, el derecho sancionador administrativo y disciplinario marítimo.

2.3.8.4. DERECHO PROCESAL MARÍTIMO, que abarca normas de Derecho Procesal penal -común y militar- administrativo, laboral y civil, incluyendo éste los procedimientos judiciales a seguir en actos de jurisdicción voluntaria contenidas en el Código de Procedimiento Civil.

2.3.8.5. DERECHO LABORAL O SOCIAL MARÍTIMO, donde se estudian las relaciones laborales que se derivan del contrato de embarco, las normas de la Organización Internacional del Trabajo sobre la gente del mar, la seguridad e higiene en el trabajo, la seguridad social de los trabajadores del mar y, en general, la acción protectora de las administraciones públicas sobre el trabajo en la mar o medio marino.

2.3.8.5.1.- GENTE DE MAR: La concepción amplia del derecho marítimo, entendido como el conjunto de relaciones jurídicas que nacen o se desarrollan con el mar, obliga a estudiar las relaciones laborales marítimas.

La relación laboral de la gente de mar es un contrato de trabajo subordinado que presenta una fisonomía especial en razón del lugar (el mar y a bordo de los buques) y de la organización peculiar en que se desarrolla (una comunidad marítima fuertemente jerarquizada que combina la disciplina pública con instrumentos privados de contratación colectiva). En definitiva, podemos decir que los factores que justifican la especialidad de la relación laboral de la Gente de Mar son las siguientes:

a. La lejanía del centro de trabajo respecto del domicilio habitual y familiar.

b. La simultaneidad y reducido espacio físico del lugar de trabajo y descanso.
c. Las exigencias económicas de la explotación ininterrumpida del buque y consiguientes disfunciones horarias para el trabajador. Y

d. La seguridad de lo marítimo.

Esas consideraciones explican la presencia de normas específicas sobre titulaciones, edad mínima, forma del contrato, tramitación y condiciones del enrolamiento, determinación de la jornada, descanso, vacaciones, salario, primas repatriación, e incluso causas de extinción.

Desde esa perspectiva no faltan autores que hablen de un Derecho Social de la Gente de Mar o de un Derecho Laboral Marítimo, con normas y principios propios, dotados de autonomía respecto del Derecho Laboral o generales. En todo caso, sin perjuicio de las peculiaridades frente al régimen común, a las relaciones laborales de la Gente de Mar se aplican los mismos principios generales del Derecho del trabajo:

a) Pro trabajador; b) Norma más favorable; c) Condiciones más beneficiosas, y d) Irrenunciabilidad de derechos
.          

  
2.3.8.6. DERECHO FISCAL MARÍTIMO, dirigido a regular el régimen aduanero marítimo y el contrabando por vía marítima o fluvial, que se encuentra tipificado al interior del Código Penal.

2.3.9. DERECHO INTERNACIONAL PRIVADO: El Derecho internacional privado, es conjunto de normas que, teniendo presente la existencia de relaciones jurídicas entre ciudadanos de diversos Estados y la posibilidad de colisión de leyes en sus respectivos territorios, determinan el ordenamiento jurídico competente para regular las relaciones privadas que no dependen por entero de la legislación material interna, además de ocuparse de la nacionalidad y del derecho de extranjería. En principio, el ámbito de vigencia de un ordenamiento es el territorio del Estado, pero la actividad de las personas puede desarrollarse también fuera de las fronteras de éste o en relación con nacionales de otros países, lo que plantea el problema de la ley que haya de aplicarse a tales actos; el problema, a la postre, es definir la autoridad extraterritorial de cada ley, y determinar si determinados preceptos, en supuestos concretos, son de aplicación fuera del territorio del Estado del que provienen y en qué medida. 

En este orden de cosas, ha de designarse, en los casos citados anteriormente, al tribunal competente (el llamado forum), y procederse acto seguido a la elección de la ley aplicable (ius).

Entre las nociones fundamentales del derecho internacional privado cabe citar los puntos de conexión: elementos de la relación jurídica -nacionalidad, domicilio, lugar en que se realiza un acto- que sirven para determinar la norma material aplicable (calificación del supuesto de hecho) y averiguar la ley a aplicar; el reenvío que la norma de conflicto del tribunal hace a una extranjera; el orden público (principios que, representativos de los valores intangibles de una sociedad, se plasman en normas imperativas que no pueden ser sustituidas por otras de derecho extranjero); el fraude de ley (sumisión a una norma de cobertura extranjera con la finalidad, reprochable, de sustraerse a los efectos de una ley propia).

2.3.10. DERECHO MARÍTIMO PRIVADO: Que a su vez comprende el Derecho internacional privado marítimo y el Derecho comercial o mercantil marítimo y que seguidamente se detallan:

a) Derecho internacional privado marítimo, dirigido a solucionar los conflictos entre las leyes de los distintos países en la navegación.

b) Derecho comercial o mercantil marítimo, que constituye el núcleo central del Derecho Marítimo, regulando el comercio por mar (Libro V del C. de Comercio), la nave, las personas que intervienen en el comercio marítimo, diversos modos de utilización de la nave, averías y seguro, y que a continuación se describirá ampliamente. 

2.3.11. DERECHO COMERCIAL MARITIMO: El cual a su vez, hace parte del Derecho Marítimo Privado y es esencial en el hecho de la navegación, y se define como el conjunto de reglas e instituciones de derecho comercial a las que se halla sometida la navegación marítima considerada desde el punto de vista tanto de la condición jurídica de las personas que en ella toman parte y de las naves como de las relaciones de derecho, del cual estas naves consideradas en sí mismo o en su explotación comercial, son el objeto directo, o simplemente el origen, el medio o el objeto inmediato.

También se concibe el derecho de la navegación como el conjunto de normas que regulan la materia de la navegación, ya marítima o interna, o ya aérea, aunque sean de derecho común (disposiciones integradas en el ordenamiento jurídico general). Y en sentido estricto está informado por las normas que regulan directamente la navegación.

El Derecho Marítimo hace parte del Derecho Mercantil y es el que regula las relaciones jurídico-privadas que derivan del comercio y de la navegación marítima en general, esta rama jurídica comprende no sólo normas mercantiles, sino de muchas otras ramas del derecho que regulan la navegación marítima. En Colombia esta regulación se encuentra plasmada en el Decreto 410 de 1971, Código de Comercio, dedicando el Libro V exclusivamente a la navegación y al transporte de mercancías por vía marítima o fluvial. 

Esta interposición de planos entre normas de Derecho Internacional y derecho interno por una parte y por otra de derecho público y privado -fusión entre Derecho Marítimo privado y el derecho del mar (internacional y público)- significa algo más que la superación de un clásico Derecho Mercantil marítimo, consiste en la generalización de la ciencia del derecho aplicada a la mar y a las actividades que en ella se desarrollan (no sólo la navegación marítima), dejando paso a la ciencia del Derecho Marítimo o marino.

2.3.12. EL DERECHO MARÍTIMO ADMINISTRATIVO: Es la organización formada por diversos entes de la administración pública, en cuanto despliegan su actividad en las cuestiones relacionadas con el ámbito marítimo. Desde un punto de vista objetivo, se puede considerar también como la actividad desplegada por el poder ejecutivo al dictar y aplicar las disposiciones necesarias para el cumplimiento de las leyes, y para la conservación y el fomento de los intereses públicos, así como al resolver las reclamaciones a que dé lugar lo mandado, todo ello en cuanto se relacione con el dominio marítimo.

Destaca la pluralidad de intervenciones administrativas de muy distinto signo, motivada por la multiplicidad y heterogeneidad de los distintos intereses y bienes que confluyen en el Derecho Marítimo administrativo, sin más cohesión entre sí que el elemento natural en que se plantean: su relación con la mar. Dato físico, por otro lado, que es de una importancia capital y hace que cualquiera de los problemas a él referidos repercuta sobre los demás, de modo que se hace difícil e inconveniente, a menudo, su separación o aislamiento.

Sin embargo, la realidad administrativa es muy diferente a esa uniformidad que el medio marino parece exigir y cabe destacar el cruce de competencias concurrentes en dicho ámbito por parte de una multiplicidad de órganos pertenecientes a distintas esferas de la administración pública. Si a ello añadimos los continuos reajustes y cambios que en materia de competencias se vienen produciendo entre los distintos Ministerios, Departamentos Administrativos, y Corporaciones Autónomas así como la entrada en juego de los entes territoriales, titulares de algunas competencias sectoriales con incidencia directa en el medio marino, como el caso del departamento de San Andrés y Providencia,  comprenderemos en toda su intensidad la complejidad del concepto que abordamos.

Intentando sistematizar el estudio de las competencias por referencia a la administración pública que las tienen atribuidas, podemos hacer la siguiente distinción: 

ADMINISTRACIÓN DEL ESTADO: Tanto a través de sus órganos centrales como de los periféricos, ejercita por atribución de la Ley las más importantes funciones en la gestión y utilización de los bienes de dominio público marítimo. A este respecto conviene tener en cuenta que el artículo 101 de la Constitución determina que “También son parte de Colombia, el subsuelo, el mar territorial, la zona contigua, la plataforma continental, la zona económica exclusiva, el espacio aéreo, el segmento de la órbita geoestacionaria, el espectro electromagnético y el espacio donde actúa, de conformidad con el Derecho Internacional o con las leyes colombianas a falta de normas internacionales.- ARTICULO 102. El territorio, con los bienes públicos que de él forman parte, pertenecen a la Nación.” Dentro de la Administración del Estado, la distribución de competencias está sujeta a continua evolución y son frecuentes las redistribuciones de competencias y la asignación de los órganos encargados de ejercerlas a uno u otro Ministerio. A pesar del potencial marítimo y fluvial de Colombia, no han existido proyectos de crear un Ministerio específico para los asuntos marítimos.

Aunque la Constitución proclama como bien de dominio público las aguas del mar territorial, sin embargo esta norma como su predecesora, no hace mención alguna a que se trate de bienes demaniales
, limitándose a una referencia a la soberanía del Estado, al estilo de las normas de Derecho Internacional.

2.3.13.  BLOQUE DE CONSTITUCIONALIDAD.- El bloque de constitucionalidad está compuesto por aquellas normas y principios que, sin aparecer formalmente en el articulado del texto constitucional, son utilizados como parámetros del control de constitucionalidad de las leyes, por cuanto han sido normativamente integrados a la Constitución, por diversas vías y por mandato de la propia Constitución. Son pues verdaderos  principios y reglas de valor constitucional, esto es, son normas situadas en el nivel constitucional, a pesar de que puedan a veces contener mecanismos de reformas diversas al de las normas del articulado constitucional stricto sensu.

Los tratados internacionales, por el sólo hecho de serlo, no forman parte del bloque de constitucionalidad y, por tanto, no ostentan una jerarquía normativa superior a la de las leyes ordinarias. Sin embargo, la jurisprudencia ha dejado abiertas las puertas para incluir convenios internacionales distintos a los mencionados en el artículo 93 de la Carta dentro del bloque de constitucionalidad si alguna norma constitucional, por expresa referencia, los incluye dentro del mismo. 

2.3.14.- CONVENIOS Y TRATADOS INTERNACIONALES: Dado que las naves están llamadas a rebasar ordinariamente las fronteras con el concepto de paso inocente o paso en transito, los Estados hubieron de establecer pronto acuerdos entre sí para resolver los nuevos problemas -algunos particularmente complejos- que este hecho comporta, y así, aunque se reservaron sus derechos de soberanía para legislar sobre determinadas cuestiones que se suscitan dentro de su territorio o espacio de soberanía convinieron en una normativa sobre la nave y el tráfico marítimo lo más homogénea posible y concederse mutuamente derechos de explotación comercial, en particular en relación con el transporte regular, lo que dio lugar a Tratados o Convenios multilaterales, Acuerdos regionales o Convenios Bilaterales.

El tratado es un acuerdo internacional de voluntades o, en otros términos, es un acuerdo celebrado entre sujetos jurídicos del orden internacional. En este sentido muy amplio, el dato fundamental que da a un acuerdo el carácter concreto de tratado o tratado internacional es el de que el mismo esté celebrado o sea concluido entre sujetos a los que el orden jurídico internacional atribuye la cualidad de sujetos jurídicos. Así quedan incluidos como tratados todos los acuerdos entre tales sujetos, cualquiera que sea la forma y la denominación que adopten y, en cambio, quedan excluidos todos los acuerdos “internacionales” en los que los sujetos o al menos uno de ellos carecen de este carácter. Desde el punto de vista de su denominación, es indiferente que sean calificados como tratados, acuerdos, acuerdos simplificados, protocolos, convenios, convenciones, etc., puesto que, materialmente, todos son tratados. Las clasificaciones que pueden hacerse de los tratados son bastantes, sin que en muchos casos pasen de elucubraciones sin trascendencia práctica.

El tratado aparece así como un “mecanismo jurídico”, único, pero que puede cumplir muy diferentes funciones, destacando a este efecto la clasificación comúnmente admitida y enormemente clarificadora de tratados-contrato y tratados-ley. A través de los primeros, el tratado sirve para celebrar negocios jurídicos internacionales y, en este sentido, es la réplica de los contratos en los ordenamientos estatales; a través de los segundos, el tratado crea normas jurídicas internacionales y, en este sentido, suple al inexistente legislador internacional.

Los tratados-contrato son instrumentos mediante los cuales se crean obligaciones jurídicas entre los Estados o, en término más amplios, se crean obligaciones y derechos concretos entre los mismos, de modo que, una vez cumplidos, pierden su virtualidad. Son tratados en los que los intereses de las partes son opuestos o distintos y sólo hay una intención, por así decirlo, contractual.

Los tratados-ley tienen otro carácter, pues son instrumentos mediante los cuales se crean normas jurídicas entre dos o más Estados, con un ámbito mayor o menor de obligatoriedad. En cuanto crean normas jurídicas suponen un sometimiento de los Estados que las aceptan (y en algunos casos de otros) y tienen una virtualidad más o menos definida pero con trascendencia posterior. Son un acuerdo de voluntades concurrentes en ciertos intereses, de modo que no hay oposición, sino coincidencia, y la intención no es simplemente contractual, sino esencialmente “legislativa”. En el plano histórico, la primitiva función de los tratados ha sido la de celebrar negocios jurídicos, pero a partir sobre todo el siglo XIX se han empezado a utilizar de modo franco para crear normas jurídicas internacionales, siendo hoy la principal fuente del Derecho Internacional; esta función se lleva a efecto, generalmente, por medio de tratados multilaterales, normalmente calificados de convenios o convenciones, y la posibilidad de aceptar los mismos con reservas se ha traducido en un aumento espectacular de la normatividad internacional. El Estatuto del Tribunal Internacional de Justicia, en su artículo 38, considera como fuente a “las convenciones internacionales, sean generales o particulares, que establecen reglas expresamente reconocidas por los Estados litigantes”.

Los tratados, desde el punto de vista formal pueden estar celebrados entre Estados, entre organizaciones internacionales y entre unos y otros. A continuación haré mención de alguno de los tratados y convenios de mayor relevancia dentro del derecho marítimo.

2.3.15.-  VI CONVENCIÓN DEL MAR DE 1982 MONTEGO BAY (JAMAICA) (ONU): El día 30 de abril de 1982, por 130 votos a favor, 4 en contra y 17 abstenciones se aprobó la Convención de las Naciones Unidas sobre el derecho del mar; se puso a la firma en Montego Bay (Jamaica) el día 10 de diciembre de mismo año. Se cerraba así un largo periodo negociador en el seno de la III Conferencia de las Naciones Unidas sobre el derecho del mar, iniciada el día 3 de diciembre de 1973.

Con todo, aunque fue aprobada por votación, la convención ha sido prácticamente elaborada por consenso sobre la idea de la solución global de todas las cuestiones o package deal; a esta idea han sido sacrificados importantes aspectos de buena técnica jurídica. En realidad en la elaboración de la convención han resultado decisivas las consideraciones económicas, políticas y estratégicas, más que las consideraciones jurídicas. Dentro de dicha convención se consagra normas respecto a la nacionalidad de las naves, a la condición jurídica de los mismos y sobre deberes del Estado del pabellón.  El artículo 91 textualmente dice que: 

“1. Cada Estado establecerá los requisitos necesarios para conceder su nacionalidad a los buques, para su inscripción en un registro en su territorio para que tengan el derecho de enarbolar su pabellón. Los buques poseerán la nacionalidad del Estado cuyo pabellón estén autorizados a enarbolar.  Ha de existir una relación auténtica entre el Estado y el buque.  2. Cada Estado expedirá los documentos pertinentes a los buques a que haya concedido el derecho a enarbolar su pabellón”.

Con respecto al derecho a enarbolar su pabellón el artículo 92 establece que:  “1.  Los buques navegarán bajo el pabellón de un solo Estado y, salvo en los casos excepcionales previstos de modo expreso en los tratados internacionales o en esta Convención, estarán sometidos, en alta mar,, a la jurisdicción exclusiva de dicho Estado. Un buque no podrá cambiar de pabellón durante un viaje ni en una escala, salvo en caso de transferencia efectiva de la propiedad o de cambio de registro.  2.  El buque que navegue bajo los pabellones de dos o más Estados, utilizándolos a su conveniencia, no podrá ampararse en ninguna de esas nacionalidades frente a un tercer Estado y podará ser considerado buque sin nacionalidad”.  

El artículo 93 dispone que: “1. Todo Estado ejercerá de manera efectiva su jurisdicción y control en cuestiones administrativas, técnicas y sociales sobre los buques que enarbolen su pabellón.  2.  En particular, todo Estado:  a) Mantendrá un registro de buques en el que figuren los nombres y características de los que enarbolen su pabellón, con excepción de aquellos buques, que por sus reducidas dimensiones, estén excluidos de las reglamentaciones internacionales generalmente aceptadas; y  b)  Ejercerá su jurisdicción de conformidad con su derecho interno sobre todo buque que enarbole su pabellón y sobre el capitán, oficiales y tripulación, respecto de las cuestiones administrativas, técnicas y sociales relativas al buque.  3)  Todo Estado tomará, en relación con los buques que enarbolen su pabellón, las medidas necesarias para garantizar la seguridad en el mar en lo que respecta, entre otras cuestiones, a: La construcción, el equipo y las condiciones de navegabilidad de los buques;  b)  La dotación de los buques, las condiciones de trabajo  y la capacitación de las tripulaciones teniendo en cuenta los instrumentos internacionales aplicables;  c)  La utilización de señales, el mantenimiento de comunicaciones y la prevención de abordajes.  4)  Tales medidas incluirán las que sean necesarias para asegurar:  a)  Que cada buque, antes de su matriculación en el registro y con posterioridad a ella en intervalos apropiados, sea examinado por un inspector de buques calificado y lleve a bordo las cartas, las publicaciones náuticas y el equipo e instrumentos de navegación que sean apropiados para la seguridad de su navegación;  b)  Que cada buque esté a cargo de un capitán y de oficiales debidamente calificados, en particular en lo que se refiere a experiencia marinera, navegación, comunicaciones y maquinaria naval, y que la competencia y el número de tripulantes sean los apropiados para el tipo, el tamaño, las máquinas y el equipo del buque;  c)  Que el capitán, los oficiales, y en lo que proceda, la tripulación conozcan plenamente y cumplan los reglamentos internacionales aplicables que se refieran a la seguridad de la vida en el mar, la prevención de abordajes, la prevención, reducción y control de la contaminación marina y el  mantenimiento de comunicaciones por radio.  5.  Al tomar las medidas a que se refieren los párrafos 3 y 4, todo Estado deberá actuar de conformidad con los reglamentos, procedimientos y prácticas internacionales generalmente aceptadas, y hará lo necesario para asegurar su observancia.  6)  Todo Estado que tenga motivos fundados para estimar que no se han ejercido la jurisdicción y el control apropiados en relación con un buque podrá comunicar los hechos al Estado del pabellón.  Al describir dicha comunicación, el Estado del pabellón investigará el caso y, de ser procedente, tomará todas las medidas necesarias para corregir la situación.  7).  Todo Estado hará que se efectúe una investigación por o ante una persona o personas debidamente calificadas en relación con cualquier accidente marítimo o cualquier incidente de navegación en alta mar en el que se haya visto implicado un buque que enarbole su pabellón y en el que hayan perdido la vida o sufrido heridas graves nacionales de otro Estado o se hayan ocasionado graves daños a los buques o a las instalaciones de otro Estado o al medio marino. El Estado del pabellón y el otro Estado cooperarán en la realización de cualquier investigación que éste efectúe en relación con dicho accidente marítimo o incidente de navegación”. 

En síntesis, la Convención del Montego Bay, después de sentar el principio de que cada Estado debe establecer los requisitos necesarios para conceder su nacionalidad a los buques, para su inscripción en un registro en su territorio y para que tengan el derecho de enarbolar su pabellón, destaca que los buques poseerán la nacionalidad del Estado cuyo pabellón estén autorizados a enarbolar y que debe existir una relación auténtica entre el Estado y el buque. La exigencia de que debe existir una relación auténtica entre el Estado y el buque fue establecida en la Conferencia de Ginebra de 1958 y daría una pauta para desconocer en ciertos casos las consecuencias que derivan de la doctrina de la nacionalidad, pero la pregunta es ¿cuál sería la forma práctica mediante la cual podría llegarse a esa conclusión, sin lesionar la soberanía del Estado del pabellón y aplicar otra ley que la de este Estado?  La respuesta podría ser la falta de ejercicio del control necesario o la solución inadecuada que resulte de la aplicación de la jurisdicción o la ley del pabellón.  

2.3.16.-  CONVENIO DE NACIONES UNIDAS SOBRE INSCRIPCIÓN DE BUQUES DE 1986: En la Conferencia de Naciones Unidas convocada por su Conferencia sobre Comercio y Desarrollo (U.N.C.T.A.D.),  en Ginebra el 7 de febrero de 1986, se suscribió el convenio que establece las condiciones de inscripción de los buques, con la finalidad de garantizar y consolidar la relación auténtica entre el Estado  y los buques que enarbolen su pabellón.  El convenio establece lo que deben hacer los Estados para controlar el registro y garantizar la seguridad de los buques que enarbolen su pabellón.  En la parte introductoria del convenio se recuerdan los principios fundamentales sentados en las conferencias anteriores acerca del aumento de la participación de los países en desarrollo en el transporte del comercio internacional, la relación auténtica entre el buque y el Estado del pabellón, la forma de que este debe ejercer de manera efectiva su jurisdicción y control sobre los buques que enarbolen su bandera y la posibilidad de identificar a las personas encargadas de la administración y explotación del buque inscripto.  Esta introducción, se brinda para justificar la elaboración de un texto programático sobre las disposiciones que debería aplicar el Estado del pabellón, con respecto a la competencia de las autoridades administrativas para ejercer el control sobre los buques inscriptos, sobre la información para identificar a los titulares y operadores de los buques y sobre la exigencia de que, por lo menos, éstos tengan un representante o administrador que sea nacional del Estado del pabellón o que tenga en este Estado su domicilio.  Expresamente se dice que el Estado del registro debería velar para que los responsables de la administración y explotación estén en condiciones de cumplir sus obligaciones financieras que puedan derivarse de la explotación del buque.  Los artículos 11 y 12 son los más importantes, porque establecen los requisitos para la inscripción en el registro que debe establecerse y la inscripción de los buques arrendados a casco desnudo.  A la inscripción transitoria, en casos de bareboat charter nos referimos expresamente mas adelante.  El artículo 11 textualmente expresa: “1.  El Estado de matrícula establecerá un registro de los buques que enarbolan su pabellón, que se llevará en la forma que determine ese Estado y de conformidad con las disposiciones pertinentes del presente Convenio.  Los buques autorizados por las leyes y reglamentos de un Estado a enarbolar su pabellón se inscribirán en ese registro a nombre del propietario o propietarios o,  si las leyes y reglamentos nacionales así lo dispusieron a nombre del arrendatario a casco desnudo.   2.  En ese registro constarán, entre otras indicaciones, las siguientes:  a)  el nombre del buque, y en su caso, el nombre anterior y la inscripción anterior;  b)  el lugar de inscripción en el registro o el puerto de matrícula y el número o la marca oficial de identificación del buque;  c)  el indicativo de  llamada internacional del buque, si se le hubiere asignado;  d)  el nombre de los constructores y el lugar y año de construcción del buque;  e)  la descripción de las principales características técnicas del buque;  f)  el nombre, la dirección y, en su caso, la nacionalidad del propietario o de cada uno de los propietarios; y salvo que conste en oto documento público fácilmente accesible al Registrador del Estado del pabellón;  g)  la fecha de cancelación o de suspensión de la inscripción anterior del buque;  h)  el nombre, la dirección y, en su caso, la nacionalidad del arrendatario a casco desnudo, si las leyes y reglamentos nacionales dispusieren la inscripción de los buques tomados en arrendamientos a casco desnudo;  i)  la relación de cualquier crédito hipotecario u otros gravámenes análogos que pesen sobre el buque conforme a lo dispuesto por las leyes y reglamentos nacionales.  3)  Además, en es registro también deberán constar: a)  si hay más de un propietario, la proporción del buque que es propiedad de cada uno de ellos;  b)  el nombre, la dirección y, y en su caso, la nacionalidad del naviero, cuando el naviero no fuere el propietario o el arrendatario a casco desnudo.  4)  Antes de inscribir un buque en su registro de buques, el Estado deberá cerciorarse de la cancelación de la inscripción anterior, si la hubiere.  5)  En el caso de un buque tomado en arrendamiento a casco desnudo, el Estado deberá cerciorarse de la suspensión del derecho a enarbolar la bandera del anterior Estado del pabellón.  Tal inscripción se efectuará previa acreditación de la suspensión de la precedente inscripción en lo concerniente a la nacionalidad del buque bajo el anterior Estado del pabellón y la indicación de los gravámenes de cualquier género inscriptos.” 
 

2.3.17.- EL CONVENIO DE BRUSELAS DE 23 DE SEPTIEMBRE DE 1910 PARA LA UNIFICACIÓN DE CIERTAS REGLA MATERIA DE ABORDAJE: El Convenio de Bruselas de 23 de septiembre de 1910 para la unificación de ciertas regla materia de abordaje es, en el plano del Derecho sustantivo, la norma más importante. Regulas los aspectos de Derecho patrimonial privado relativos al abordaje, siendo uno de los primeros instrumentos internacionales reguladores de materias marítimas.

En el origen del Convenio se encuentra la Conferencia Internacional de Amberes de 1885, en la que se iniciaron los trabajos tendentes a la búsqueda de un mecanismo de unificación del régimen del abordaje marítimo. Posteriormente se trato el tema en la Conferencia de Bruselas de 1888 y en el Congreso de Génova de 1892. A raíz de la creación del Comité Marítimo Internacional en 1897 fue tomando cuerpo la idea de plasmar el esfuerzo unificador en un Convenio Internacional, iniciándose los trabajos preparatorios en la Conferencia de Bruselas de 1897, que concluyen con la convocatoria de una conferencia diplomática en 1905 y finalmente en la firma del Convenio el 23 de septiembre de 1910.

Tan bien en la esfera del Derecho procesal se han producido instrumentos internacionales,  si bien en este caso el esfuerzo unificador ha sido menos fructífero. La necesidad de abordar los problemas de competencia civil y penal mediante un texto normativo se puso de manifiesto a raíz de la sentencia del Tribunal Internacional de Justicia de la Haya, en relación con el caso Lottus (el caso de abordaje entre los buques Lottus, de bandera francesa, y Boz Court, de nacionalidad turca). Los trabajos preparatorios se llevaron a cabo bajo los auspicios del Comité Marítimo Internacional y desembocaron en la firma de los convenios, uno sobre competencia civil y otro competencia penal.

El Convenio establece como principio básico que el fuero lo determinan las partes de mutuo acuerdo, mediante sumisión expresa. También por mutuo acuerdo, las partes podrán optar por someter la controversia a arbitraje. Para los casos en que no se haya producido la sumisión expresa de las partes a los Tribunales o árbitros de un determinado país, la competencia civil para sustanciar el pleito la determinará el demandante, que puede optar por presentar su demanda ante alguno de los Tribunales enunciados  en el articulo 1 del Convenio: “…a) el de la residencia habitual del demandado; b) el de lugar de uno de los establecimientos de explotación; c) el del lugar en que se haya practicado un embargo del buque demandado. D) el del lugar en que se haya embargado otro buque perteneciente al mismo demandado, en el caso de que dicho embargo hubiese sido autorizado, e) el del lugar en que el embargo hubiera podido ser practicado y en el que el demandado haya prestado caución u otra garantía, y f) el del lugar del abordaje, cuando éste haya ocurrido en los puertos y radas, o en las aguas territoriales”.

El Convenio reconoce la excepción procesal de litisdependencia, al prohibir la interposición de nueva demanda por los mismos hechos contra el mismo demandado ante otra jurisdicción, sin desistir de la acción  ya entablada. Así mismo, se permite la deducción de demandas reconvencionales
 ante el Tribunal competente para conocer la acción principal.

Convenio de Bruselas de 10 de mayo de 1952, para la unificación de ciertas reglas relativas a la competencia penal en materia de abordajes y otros accidentes de la navegación.

El Convenio Internacional sobre Competencia Penal establece en su artículo 1º que en caso de abordaje que comprometa la responsabilidad penal o disciplinaria del capitán o de cualquier otro individuo de la dotación, no podrá incoarse ningún procedimiento sino ante las Autoridades judiciales o administrativas del Estado cuyo pabellón enarbolaba el buque al momento de ocurrir el accidente de navegación. Ello no obstante, en virtud de lo dispuesto en el artículo 3º del Convenio, la competencia se reconoce también a las Autoridades del Estado de que dichas personas sean nacionales, que podrán instruir los procedimientos y adoptar cualesquiera medidas relativas a certificados de competencia y licencias por él otorgadas.

Para los casos en que el abordaje haya ocurrido en altamar, el artículo 97 del Convenio de Naciones Unidas sobre Derecho del Mar establece que, en el supuesto de que el siniestro implique una responsabilidad penal o disciplinaria para el capitán o cualquier miembro de la dotación del buque, será competente para sustanciar el procedimiento en que se diriman tales responsabilidades bien el Estado del pabellón del buque, o bien el Estado del que sean nacionales las personas encausadas.

Puede, por consiguiente, afirmarse que existe en el Derecho marítimo internacional  una regla bien consolidada en virtud de la cual la competencia penal o administrativa en materia de abordaje ocurrido en altamar (así como en la Zona Contigua y en la Zona económica Exclusiva) corresponde, alternativamente, a las autoridades del Estado cuyo pabellón enarbolaba el buque al momento de ocurrir el abordaje, o las del Estado del que sean nacionales los presuntos infractores.

Cuando el accidente se produzca en aguas interiores, puertos o radas, la competencia penal o administrativa se determinará de conformidad con lo dispuesto en el Derecho interno del Estado titular de esas aguas.

En relación a las medidas cautelares, tanto el Convenio sobre competencia penal como el Convenio de Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar establecen que no podrá ser retenido o embargado el buque por otras autoridades que no sean las de su pabellón.

Respecto a las sanciones el artículo III del Convenio sobre Competencia Penal en materia de abordaje permite a las autoridades de un Estado firmante adoptarlas sobre sus nacionales, en relación con los títulos por ellas otorgadas, por razón de infracciones cometidas mientras se encontraban a bordo de un buque que enarbolaba el pabellón de otro Estado.

El Convenio de Londres de 1972, sobre el reglamento internacional para prevenir los abordajes

El Convenio de Londres de 1972 representa la culminación de un largo proceso encaminado a la instauración de una disciplina internacional en materia de seguridad en la navegación marítima.

El reglamento para prevenir abordajes en la mar de 1972 contiene principalmente las reglas de carácter técnico- náutico destinadas a tal fin, como las de rumbo y gobierno de las embarcaciones, normas sobre luces y marcas y sobre señales acústicas y luminosas, y también incluye una Parte A cuyas generalidades hacen referencia a importantes aspectos con incidencia en el régimen jurídico del abordaje, como la Regla 2ª sobre responsabilidad (que establece unos criterios sobre el nivel de diligencia exigible a los capitanes de buque en caso de abordaje), o la Regla 3ª, sobre definiciones (que, por ejemplo, define al buque como toda clase de embarcación, incluidas las embarcaciones sin desplazamiento y los hidroaviones, utilizadas o que puedan ser utilizadas como medio de transporte por agua). Por ello su interés no es solo técnico sino también jurídico, dado que las normas de conducta en él recogidas constituyen la base para determinar la culpa del sujeto agente.

2.3.18.- REGLAS DE YORK AMBERES: EVOLUCIÓN HISTÓRICA: El organismo conocido como National Association for the Promotion of Social Ciences, con sede en Londres, se reúne en 1860 por presiones de los aseguradores de casco con la idea de redactar un proyecto de ley uniforme con objeto de presentarlo ante el Parlamento. Este proyecto contiene una serie de casos para la avería común. Se entregó al Parlamento pero no se aprobó. No obstante los aseguradores de mercancías optan por no variar lo que tradicionalmente y recogido en luyes y usos anteriores se venía haciendo.
2.3.18.1. YORK RULES (1864). Consta de once reglas, siendo el organismo encargado de su estudio la Asociación para la Reforma y Codificación de las Leyes de las Naciones. Pese a que no se aprobó por el Parlamento, se recomienda su incorporación al Derecho interno y su inclusión en los conocimientos de embarque y pólizas de fletamento.

2.3.18.2. YORK & ANTWERP RULES (1877). Se reúnen en Amberes, y de ahí su nombre. Elaborada por la misma asociación anterior, consta de doce reglas. El Lloyd´s se opone a dicha elaboración, llevándose a cabo una modificación de las de York de 1864.   Se trata de conseguir un acuerdo entre armadores, cargadores, etc., para insertar una cláusula con objeto de liquidar las averías según estas reglas. A partir de aquí adquieren el nombre de Reglas de York y Amberes (York & Antwerp Rules).

2.3.18.3. YORK & ANTWERP RULES (1890). La misma asociación se reúne ahora en Liverpool. Se aumenta el número de reglas a 18, con la excusa de cambiarlas para su adaptación. Estas reglas se adoptan o aceptan en todo el mundo, siendo fundamentales (desgraciadamente). Surge a partir de aquí la rivalidad entre la “common safety” y el “common benefit”. Siendo negativa, pues se destruye la institución clásica de la avería común al primar el common benefit sobre la common safety.

2.3.18.4 YORK & ANTWERP RULES (1924). Se reúne, en esta ocasión en Estocolmo, el mismo organismo anterior. Se aumenta a 30 el número de reglas (7 alfabéticas y 23 numéricas). Tratan de confeccionar un proyecto de Código uniforme que contuviera unos principios generales (reglas alfabéticas) y luego unos casos prácticos (reglas numéricas). Sin embargo no tienen aceptación. En los Estados Unidos no fueron aceptadas, donde se incluyó una cláusula especial mediante la cual tan sólo se aplicarían las reglas 1 a la 15, 17 a la 22 y la alfabética F.

          2.3.18.5. YORK & ANTWERP RULES (1950). Esta vez se reúnen en Amsterdam, apareciendo como organismo el Comité Marítimo Internacional (CMI). Son 30 reglas, una de interpretación, 7 alfabéticas y 22 numéricas. Con la regla de interpretación se da un criterio para el orden a seguir en cuanto a la prioridad de unas sobre otras.

2.3.18.6.  YORK & ANTWERP RULES (1974). En esta ocasión se reúnen en Hamburgo, siendo el organismo el CMI. Se adaptan las reglas al comercio actual y son confeccionadas de tal forma que hacen tambalear y perder credibilidad a las YAR. Estas reglas fueron modificadas en 1990.

2.3.18.7. YORK & ANTWERP RULES (1994). Los delegados representantes de las Asociaciones de Derecho Marítimo del CMI, reunidos en asamblea en Sidney, aprobaron la reforma de las Reglas de York y Amberes que viene a modificar el conocido y utilizado como “Reglas de York y Amberes de 1974”. El nuevo texto entró en vigor el 1 de enero de 1995.

2.3.18.8. YORK & ANTWERP RULES (2004). El Comité Marítimo Internacional en su conferencia realizada en Vancouver el 31 Mayo a junio de 2004 se completó la revisión de las Reglas de York-Amberes Rules 1994 y adoptó un nuevo texto denominado Reglas de York-Amberes Rules 2004
.
2.3.18.9. VALOR JURÍDICO DE LAS REGLAS DE YORK Y AMBERES: No son normas jurídicas, sino reglas prácticas de carácter voluntario internacional para la liquidación de las averías y que pueden ser aplicadas en el Derecho al especificar que “los interesados en la justificación y liquidación de las averías podrán convenirse y obligarse mutuamente en cualquier tiempo acerca de la responsabilidad, liquidación y pago de ellas”.

Las reglas de York Amberes están estructuradas en tres secciones diferentes, así:

DOS REGLAS PRELIMINARES:

a.- Reglas de interpretación y

b.- Regla predominante.

c.- Unas reglas alfabéticas (A-6) que contienen definiciones de carácter general.

d.- Unas reglas numéricas que contienen normas de carácter analítico aplicables a casos particulares I- XIII

2.3.18.10. REGLAS PRELIMINARES: Se aplican cuando y solamente cuando se hace o se incurre intencionada y razonablemente para la seguridad común en algún sacrificio o gasto extraordinario, con el fin de preservar de un peligro los bienes comprometidos en una aventura marítima común

2.3.18.11. REGLA DE INTERPRETACIÓN. En la liquidación de avería gruesa las siguientes Reglas se aplicarán con exclusión de cualquier Ley y Práctica incompatible con ellas. Excepto en lo previsto en las reglas Paramount y en las Reglas numeradas, avería gruesa será liquidada de acuerdo con las Reglas alfabetizadas

La regla “A”, establece los requerimientos para conformar un acto de avería gruesa y brinda la definición del instituto por excelencia: 

  "Existe un acto de avería gruesa cuando, y solamente cuando, se ha efectuado o contraído, intencional y razonablemente, algún sacrificio o gasto extraordinario para la seguridad común, con el objeto de preservar de un peligro a los bienes comprometidos en una expedición marítima." 

  De esta regla se deducen los elementos que configuran el acto de avería gruesa, como sigue: 

- Sacrificio o gasto extraordinario 

- Voluntariedad 
- Razonabilidad del gasto o sacrificio. 

- Existencia de peligro (que debe ser cierto y actual). 

- Seguridad común para las partes (buque, carga, flete) 

- Resultado útil. 

  Regla “B”, Los sacrificios y, gastos de avería gruesa serán soportados por los diferentes intereses contribuyentes, en las condiciones establecidas a continuación. 

  Regla “C”, Solamente serán admitidos en avería gruesa aquellos daños, pérdidas o gastos que sean consecuencia directa del acto de avería gruesa. Las pérdidas o daños sufridos por el buque o el cargamento, a consecuencia de retraso, ya sea en el viaje o posteriormente, y las pérdidas indirectas, tales como la demora y pérdida de mercado, no serán admitidos en avería gruesa. 

  Regla “D”, Los derechos a obtener la contribución en avería gruesa no serán afectados aunque el acontecimiento que dio lugar al sacrificio o gasto pueda haberse debido a la falta de una de las partes en la aventura; pero esto no perjudicará a las acciones o defensas que puedan ejercitarse contra dicha parte en razón de tal falta. 

Regla “E”, Corresponde a la parte reclamante en avería gruesa el aporte de pruebas para demostrar que las pérdidas o los gastos reclamados son correctamente admisibles en avería gruesa. 

Regla “F”, Cualquier gasto extraordinario incurrido en sustitución de otro que hubiera sido bonificado en avería gruesa, será considerado como avería gruesa y así admitido, sin tener en cuenta lo ahorrado, si lo hubiera, a otros intereses, pero solamente hasta el importe del gasto de avería gruesa así evitado. 

Regla “G”, La avería gruesa será liquidada, tanto en lo que concierne a las pérdidas como a las contribuciones, sobre la base de los valores en la fecha y lugar cuando y donde termine la aventura. Esta regla no afecta la determinación del lugar en el cual se practicará la liquidación de la avería gruesa. 

Las Reglas Numéricas establecen aquellos casos que configuran un acto de avería gruesa y el procedimiento de liquidación. Por ejemplo: 

Daño causado por echazón y sacrificio para la seguridad común: El daño causado a un buque y a su cargamento, o a cualquiera de ellos, por o a consecuencia de un sacrificio hecho para la seguridad común, así como por el agua que penetre por las escotillas abiertas, o por cualquier otra abertura practicada con el objeto de efectuar una echazón para la seguridad común, serán admitidos como avería gruesa. 

Extinción de fuego abordo: El daño causado a un buque y su cargamento, o a cualquiera de ellos, por agua o de otro modo, incluso el que se produzca al varar o hundir un buque para extinguir un fuego abordo, será admitido en avería gruesa; sin embargo no se hará bonificación alguna del daño ocasionado por humo y calor, cualquiera fuera la causa. 

Corte de restos (despojos): Las pérdidas o daños ocasionados por cortar los despojos o partes del buque, que previamente hayan sido arrancados o que se hayan perdido por accidente, no serán admitidos como avería gruesa. 

Encallamiento voluntario: Cuando un buque es encallado intencionalmente para la seguridad común, las pérdidas o daños consecuentes serán admitidos como avería gruesa, sin tomar en consideración si el encallamiento era inevitable. 

Remuneración por asistencia y salvamento: Los gastos en que hayan incurrido las partes comprometidas en la aventura a causa de una asistencia o salvamento mediante contrato u otra forma, serán admitidos en avería gruesa en la medida en que dichas operaciones tengan por objeto preservar de un peligro a los bienes comprometidos en una expedición marítima. 

Daños causados a las máquinas y calderas: El daño que se causa a cualquier máquina o caldera de un buque que se encuentre embarrancado y en situación de peligro, con el fin de reflotarlo, se admitirá en avería gruesa, siempre que se demuestre que aquél proviene de un acto realmente intencional de reflotar el buque, para la seguridad común, a riesgo de sufrir tal daño, pero cuando un buque esté a flote ninguna pérdida o daño por el funcionamiento de los elementos de propulsión y calderas será, bajo concepto alguno, admitido como avería gruesa. 

Gastos de alije en un buque encallado y daños consiguientes: Cuando un buque está encallado y se procede a la descarga de su cargamento, provisiones o combustible o cualquiera de ellos, en circunstancias tales que esa medida constituye un acto de avería gruesa, los gastos extras de alijo, alquiler de lanchas y reembarqué (si se realiza), así como las pérdidas y daños que resulten de tal motivo, serán admitidas como avería gruesa. 

Es preciso mencionar que las reglas de York Antwerp no tienen fuerza de ley, a menos que sean expresamente incorporadas en el contrato de transporte y en los conocimientos de embarques. Por esta razón las partes deben velar por la inclusión de estas reglas que son universalmente aceptadas y conocidas por la industria marítima.
 

2.3.19.- ORGANIZACIÓN INTERGUBERNAMENTAL DE CONSULTA MARÍTIMA Al interior de las diferentes organizaciones internacionales y/o regionales, existen divisiones o agremiaciones donde se tratan temas tan complejos como lo es el derecho marítimo, siendo algunos de éstos los siguientes: 
2.3.19.1. ORGANIZACIÓN MARÍTIMA INTERNACIONAL (OMI): Es Organismo especializado de la Organización de las Naciones Unidas (ONU) que promueve la cooperación internacional en cuestiones técnicas que afectan a la navegación. Aconseja y fomenta la adopción de las máximas medidas de seguridad marítima posibles y una navegación eficaz y promueve la acción internacional para prevenir la contaminación del mar. Conocida en otros tiempos como Organización Consultiva Marítima Intergubernamental y después como Organización Marítima Internacional (OMI), este organismo fue creada por el Convenio de las Naciones Unidas del 06 de marzo de 1948, entrando en vigor el 17 de marzo de 1958, al ingresar Japón y cumplirse así los requisitos establecidos en el propio convenio. Se le dio su nombre actual en 1982.

La idea de conformar este organismo toma cuerpo en la Conferencia Marítima de la Organización de las  Naciones Unidas, realizada en Ginebra por iniciativa del consejo económico y social los días 19 de febrero al 17 de marzo de 1958, celebrando la Asamblea su primera sesión en enero de 1959.

La OMI es una organización internacional marítima e intergubernamental, y una entidad especializada de la ONU de ámbito mundial y dedicada exclusivamente a cuestiones de seguridad y navegación marítima, disponiendo como organismo especializado de facultades para preparar y convocar conferencias internacionales sobre asuntos de su competencia.

Colombia deposito su instrumento de aceptación el 19 de noviembre de 1974.

Es esta organización un interlocutor indispensable en el Derecho Marítimo, siendo su trabajo muy elocuente más de 20 tratados, más de 500 resoluciones y un amplio número de códigos.

La primera conferencia Internacional organizada parte (OMI-“IMO”) fue 1960 sobre seguridad. Adoptándose en ella el Convenio Internacional vigente sobre SEGURIDAD EN LA VIDA DEL MAR  firmado en Londres, el 17 de junio de 1960, conocido abreviadamente por las siglas inglesas SOLAS o Española de SEVIMAR, entrando en vigencia en 1965, este convenio como había modificado en reiteradas ocasiones, mediante las enmiendas del 24 de octubre /67 y el 26 de noviembre/68, se acordó redactar un nuevo convenio englosando estas enmiendas el cual se firmo en Londres el 01 de noviembre de 1974, entrando en vigor en el plano internacional desde el 25 de mayo/80, y modificándose posteriormente por el protocolo relativo al convenio Internacional para la seguridad humana en el mar, firmado también en Londres el 17 de febrero/78 Colombia se incorpora al Convenio para la seguridad de la Vida Humana en el mar, 1974 y su protocolo de 1978 (Convenio Solas 74/78) (Ley 8 de 1980).

Desde 1993 tiene 144 estados miembros y cuenta con otros dos asociados; este organismo está encabezado por un secretario general. La primera estancia de decisión política, la Asamblea, mantiene cada dos años reuniones en las que todos los miembros tienen un voto con el mismo valor. La Asamblea elige a un consejo de 32 componentes que se reúne dos veces al año para supervisar la actuación del organismo. Dispone de importantes órganos auxiliares como la Comisión para la Seguridad Marítima, la Jurídica, la de protección del medio ambiente marino, la de Cooperación Técnica y la Comisión de asistencia. Tiene su sede en Londres.

2.3.19.2. ORGANIZACIÓN INTERNACIONAL DE SATÉLITES MARÍTIMOS (INMARSAT): Organismo que gestiona un sistema de satélites que facilita la movilidad de las comunicaciones por tierra, mar y aire. Establecida con fines pacíficos, INMARSAT empezó a funcionar en 1979 para proporcionar una comunicación global en el transporte comercial vía satélite, pero amplió sus actividades a las comunicaciones aeronáuticas y terrestres en 1985 y 1988. En 1995 Inmarsat estaba integrada por 78 Estados. Gracias a la serie de satélites Inmarsat-2 y a otros satélites alquilados a la Agencia Espacial Europea (ESA), la organización proporciona servicios de transmisión de datos como el teléfono directo, conexiones de télex, fax y correo electrónico, información automática de posición y condición destinada al transporte aéreo.
2.3.19.3. COMISION MARÍTIMA CONJUNTA DE LA ORGANIZACIÓN INTERNACIONAL DEL TRABAJO: La organización Internacional de Trabajo (OIT) se creó en el Tratado de la Paz de Versalles de 1919, al final de la primera guerra mundial como organización de la sociedad de Naciones y actualmente de las Naciones Unidas y se ha venido ocupando de todas las cuestiones laborales, sindicales y sociales de la gente del mar. La Resolución de la Asamblea general de la ONU adoptada el 14 de diciembre de 1919 la reconoció como organismo especializado, y a propuesta del órgano de gobierno de la propia organización internacional de trabajo se creo la COMISION MARÍTIMA CONJUNTA
 que se encarga específicamente de los temas marítimos.  Tratando de sistematizar los convenios y dejando a un lado las resoluciones y recomendaciones, sobre la continuidad de empleo de la gente de mar,  sobre normas mínimas a observar en la Marina Mercante. Convenio de la OIT número 9 para el establecimiento de facilidades de empleo de la gente de mar;  Convenio OIT número 22, sobre contrato de embarco de la gente de mar; Convenio OIT número 108, sobre documentos nacionales de identidad de la gente de mar, Convenio sobre normas de formación, titulación y guardia para la gente de mar. (OMI); Convenio OIT número 7, sobre edad mínima de admisión de menores para el trabajo en el mar;  Convenio OIT sobre fijación de la edad mínima para la admisión de jóvenes en el empleo;  Convenio OIT sobre edad mínima de admisión de menores para el trabajo en el mar; Convenio de la OIT sobre exámenes médicos obligatorios para jóvenes que trabajan en el mar; Convenio de la OIT sobre examen médico de la gente de mar;  Convenio OIT sobre vacaciones pagadas de la gente de mar; Convenio OIT sobre vacaciones pagadas anuales de la gente de mar; Convenio OIT sobre repatriación de la gente de mar.

2.3.19.4. EL COMITÉ DE TRANSPORTE MARÍTIMO DE LA UNCTAD: La conferencia sobre comercio y desarrollo de las Naciones Unidas, mas conocido con la abreviatura inglesa de UNCTAD (UNITED NATIONS CONFERENCE FOR TRADE AND DEVELOPMENT)
 creada en 1962 por la asamblea general de las Naciones Unidas, se interesa de manera directa de los problemas del tráfico marítimo con especial atención a los países en vía de desarrollo;  constituyendo por este preocupación, el 9 de abril de 1965, el comité de Transporte Marítimo (Shipping Comité) con el fin de impedir las prácticas discriminatorias en la fijación de fletes, y mas concretamente en el sistema de conferencias marítimas.

El comité de Transporte Marítimo de la UNCTAD es un órgano permanente de carácter intergubernamental que se ocupa de cuestiones referidas al comercio marítimo, con especial énfasis en el tema de cálculo de fletes, mejora en los servicios de instalaciones portuarias en los países subdesarrollados, expansión de flotas mercantes en estos países y asesoramiento y revisión de convenciones marítimas, pudiendo distinguir los siguientes tópicos que han sido de su tratamiento.

a) Elaboración del código de conducta de las conferencias marítimas que entró en vigor en el plano internacional el 6 de octubre de 1983.

b) La revisión de las pólizas de fletamento, también forma parte de su trabajo, examinando las cláusulas mas usuales en las pólizas tipo de fletamento por viaje y por tiempo.

c) Para el transporte multimodal
 que comprende 2 aspectos:  El combinado y el transporte de contenedores, se aprobó con referencia al combinado El Convenio Internacional de las Naciones Unidas sobre  transporte multimodal de mercancías, adoptado por consenso de los 83 países participantes.

El seguro marítimo y sus problemas forma parte de la preocupación de la UNCTAD y a tal efecto ha publicado informe, siendo  uno de los más importantes el titulado “ASPECTOS JURÍDICOS Y DOCUMENTALES DEL CONTRATO DE SEGURO MARÍTIMO
” produciendo este informe las modificaciones a las cláusulas del Instituto de Aseguradoras de Londres (Institute Time Clauses: Hull And Cargo), así como la derogación de la póliza S6 De Lloyds.

La hipoteca y los privilegios marítimos es otra preocupación constante, dada la importancia incuestionable sobre créditos a la construcción y compra venta de buques.  De allí surge la necesidad de revisión del convenio relativo a la unificación de ciertas reglas sobre privilegios e hipotecas marítimas, Bruselas del 10 de abril de 1926, del Convenio posterior para la unificación de ciertas reglas sobre privilegios e hipotecas marítimas, Bruselas 27 de mayo de 1967.

La creación de un registro internacional de naves es también uno de sus objetivos buscando con ello facilitar la información de la propiedad real de las naves.

2.3.19.5. UNCITRAL: Es una comisión de la ONU, creada y Resolución de la Asamblea general que no esta dotada de personalidad jurídica propia, por lo que no puede ser considerada como un organismo internacional gubernamental y cuya especialidad es la promoción de la harmonización progresiva y la unificación del Derecho Mercantil Internacional, siendo su trabajo mas destacado para la legislación marítima, el trabajo preparativo que llevo a la adopción y firma del convenio de las Naciones Unidas de transporte de mercancías por mar, Hamburgo, 31 de marzo de 1978 o reglas de Hamburgo que buscan sustituir las denominadas reglas de La Haya de 1924
.

2.3.20.- ORGANISMOS PREVISTOS EN LA CONFERENCIA DE LAS NACIONES UNIDAS SOBRE DERECHO DEL MAR.- Es preciso señalar que la III Conferencia del mar de las Naciones Unidas culminó con éxito con la aprobación del CONVENIO DEL DERECHO DEL MAR en Montego Bay, Jamaica, el 10 de diciembre de 1982.  La Convención vigente para Colombia desde 1982 siendo el texto aprobado considerado como fuente del Derecho Internacional en la medida que sanciona formalmente costumbres jurídicas, como es lo referente a zona económica exclusiva, los fondos marinos y la declaración de patrimonio común de la humanidad. De esta conferencia surgieron los siguientes estamentos:
1. La Autoridad Internacional de los Fondos Marinos.

2. Tribunal Internacional del mar.

2.3.20.1. LA AUTORIDAD INTERNACIONAL DE LOS FONDOS MARINOS: Denominada abreviadamente “Autoridad” se encuentra regulada en la parte XI (La Zona, sección cuarta (La Autoridad) Artículos 156 al 158 del Convenio).

Para comprender en su justo término el alcance de este comité, importa advertir que la zona y sus recursos son patrimonio común de la humanidad, entendiéndose como recursos los materiales sólidos, líquido o gaseosos situada en la Zona o fondos marinos y oceánicos y su sub-suelo, incluido los nódulos polimétalicos fuera de los límites de la jurisdicción nacional
.

2.3.20.2. TRIBUNAL INTERNACIONAL DEL DERECHO DEL MAR (INTERNATIONAL TRIBUNAL FOR THE LAW OF THE SEA):  La segunda organización creada por el Convenio de las Naciones Unidas sobre el derecho del Mar del 10 de diciembre de 1982, es el TRIBUNAL INTERNACIONAL DEL DERECHO DEL MAR regulado en el anexo VI de la convención que la dota de un estatuto jurídico propio, cuya sede se encuentra en la ciudad de Hamburgo, de la República de Alemania, tienen competencia para fallar los supuestos establecidos en la Convención del mar, así como la relación con cualquier otra controversia que sea sometida al Tribunal, y que este previsto en otros diversos que confiera competencia al tribunal, sus fallos serán definitivos y obligatorios y en caso de desacuerdo sobre el sentido y alcance del fallo, el Tribunal lo interpretará a solicitud de cualquiera de las partes.

El Tribunal Internacional del Derecho del mar es un cuerpo judicial independiente establecido por convención para instruir y juzgar los conflictos resultantes en la interpretación y el uso de los tratados entre los países miembros. Dicho Tribunal se compone de 21 miembros independientes, elegidos entre las personas que gozan de reputación, capacidad, imparcialidad e integridad más alta dentro del campo del derecho del mar. Conforme a lo provisto dentro de su estatuto, el tribunal ha conformado las siguientes secciones: La sección de procedimiento sumario, la sección para los conflictos de las industrias pesqueras y la sección para los conflictos marinos del medio ambiente. A petición de Chile y de la Comunidad Europea, el tribunal también ha formado la sección especial para tratar los casos referentes a la conservación y la explotación sostenible de la pesca de los peces espadas del sudeste del Océano Pacífico. Los conflictos referentes a las actividades en el área internacional del fondo del mar son conocidas por la sección de los conflictos del fondo del mar, conformada por 11 jueces. El Tribunal está abierto a los Estados partes y firmantes de la convención y, en ciertos casos, a las entidades u organizaciones internacionales y personas naturales o jurídicas. 

2.3.20.2.1. JURISDICCIÓN DEL TRIBUNAL INTERNACIONAL DEL DERECHO DEL MAR: La jurisdicción del Tribunal abarca todos los conflictos sometidos a ella de acuerdo con la convención. También se extiende a todas las materias proporcionadas específicamente para en cualquier otro acuerdo que confiera jurisdicción al tribunal. Los conflictos del fondo del mar que el compartimiento es competente dan dictámenes sobre las preguntas legales que se presentan dentro del alcance de las actividades de la autoridad internacional del fondo del mar. El Tribunal puede también dar dictámenes en ciertos casos según los términos de los acuerdos internacionales relacionados con los propósitos de la convención. Los conflictos ante el tribunal son instituidos por el uso escrito o por la notificación de un acuerdo especial. El procedimiento que se sigue para la conducta de casos sometió al tribunal se define en sus reglas y estatutos.

2.3.20.2.2. ESTADOS PARTES: Los Estados que han suscrito y reconocido la XI Convención de las Naciones Unidas sobre el derecho del mar que creó el Tribunal Internacional del derecho del Mar, son actualmente 155 estados.  Las reuniones de los Estados partes se encuentra estipulada en el artículo 319, párrafo 2 (e), y es el secretario general quien convoca a las reuniones necesarias de acuerdo con lo estipulado en los estatutos. Los asuntos a tratar en las reuniones incluyen la elección de los miembros del tribunal y las materias administrativas y financieras del tribunal, incluyendo su presupuesto
.

2.3.20.2.3. COMPOSICIÓN DEL TRIBUNAL I.D.M: El Tribunal Internacional del Derecho del Mar se compone de 21 miembros independientes elegidos por votación secreta por partes de los representantes de los Estados miembros. Cada Estado puede nominar a hasta dos candidatos entre de las personas que gozan de la reputación más alta para la imparcialidad y la integridad y de la capacidad reconocida en el campo del derecho del mar. Ningunos de los dos miembros pueden ser nacional del mismo estado proponente y en el tribunal se hace necesario asegurar la representación conforme a una distribución geográfica equitativa; habrá no menos de tres miembros de cada grupo geográfico según lo establecido por la Asamblea General de los Naciones Unidas (Estados africanos, estados asiáticos, estados europeos del este, estados norteamericanos, estados latinoamericanos y del Caribe y estados de Europa occidental y otros). Sus miembros son elegidos por nueve (9) años y pueden ser reelegidos; los términos de un tercio de los miembros expiran cada tres años. 
2.3.20.2.4. FUNCIONES DEL SECRETARIO DEL TRIBUNAL INTERNACIONAL DEL DERECHO DEL MAR: El secretario es responsable de todo el trabajo legal y administrativo, del gravamen y de la recolección de los aportes de los Estados miembros, y de la administración de las cuentas y de las finanzas del tribunal. El secretario es el canal regular de comunicación del tribunal, es el encargado de la lista de casos, y guarda copias de comunicaciones y de acuerdos según lo establecido en las reglas y estatutos. El Diputado secretario asiste al Secretario, quien  actúa tal en ausencia del titular. El tribunal elige a su secretario para un término de cinco años. Igualmente Elige a Diputado Secretario para un término de cinco años; puede también elegir a un secretario auxiliar. El tribunal puede proveer los cargos de los oficiales que sena necesarios para su buen funcionamiento. El actual secretario es Sr. Philippe Gautier de Bélgica. El actual diputado secretario es Sr. Kim Doo de la República de Corea del Sur. El Sr. Gritakumar E. Chitty sirvió como secretario a partir de octubre de 1996 a junio de 2001. El Tribunal designa al personal del registro sometidas por el secretario con la aprobación del presidente. El personal del registro está conforme a regulaciones y reglas internas del Tribunal. 

2.3.20.2.5. PROCEDIMIENTOS Y JUICIOS DEL TRIBUNAL INTERNACIONAL DE DERECHOS DEL MAR: El Tribunal está abierto a los Estados partes (Artículo 291, párrafo 1; Estatuto del tribunal, artículo 20, párrafo 1). Las entidades mencionadas en el artículo 305, párrafo 1(c) a (f), de la convención pueden también convertirse en partes. Hay actualmente 149 Estados y otros organismos Internacionales que son partes de la convención. El tribunal está abierto a los organismos Internacionales con excepción de los Estados en los casos expresos y proporcionados por alguna  de las partes o en los asuntos sometidos a otra jurisdicción y aceptado por las partes allí intervinientes. (Artículo 291 de la convención; artículo 20, párrafo 2 de los Estatuto). 

En los asuntos sobre cualquier conflicto referente a la interpretación o el uso de la convención, el tribunal tiene jurisdicción sobre los conflictos que se sometan a ella de acuerdo con lo pactado en el Capitulo XV de la  convención que hace referencia a la interpretación o al uso de la convención (Artículo 288, párrafo 1 de la convención; Artículo 21 de los Estatuto) y el acuerdo referente a la puesta en práctica del Capitulo XI de la convención. Las limitaciones y excepciones en la aplicabilidad de los procedimientos que exigen decisiones obligatorias (Capitulo XV de la convención, sección 2) se contienen en los artículos 297 y 298 de la convención. Cualquier disputa que hace parte de las categorías mencionadas en los artículos 297 y 298 de la convención pueden, sin embargo, someterse a la jurisdicción del Tribunal si las partes en conflicto convienen tal situación. 

El Tribunal tiene jurisdicción sobre cualquier conflicto referente la interpretación o al uso de un acuerdo internacional relacionado con los propósitos de la convención que se somete a él de conformidad con el acuerdo. Bajo artículo 21 del estatuto, la jurisdicción del Tribunal incluye todas las materias proporcionadas específicamente para cualquier acuerdo, con excepción de la convención, que confiere jurisdicción al Tribunal. Se han incluido ocho acuerdos multilaterales que confieren jurisdicción al Tribunal (Provisiones relevantes de estos acuerdos). Conforme al artículo 22 del estatuto, a cualquier conflicto referente la interpretación o al uso de un tratado o a la convención ya en vigor y referente a la tema-materia cubierta por la convención pueda, si todas las partes de tal acuerdo así que convienen, se someta al tribunal de acuerdo con lo concertado. 

Este Tribunal tiene su sede en Hamburgo Alemania.

2.3.21.- ORGANIZACIONES INTERNACIONALES NO GUBERNAMENTALES: La labor de unificación internacional del derecho marítimo no es monopolio de las organizaciones intergubernamentales, también las privadas han desplegado un gran esfuerzo, principalmente con asociaciones supranacionales que agrupan las asociaciones nacionales, constituidos bajo el amparo de la legislación del País de la constitución, por lo que no gozan del estatuto de organizaciones sujetos al derecho internacional. Destacándose por su importancia las siguientes:
2.3.21.1. EL COMITÉ MARÍTIMO INTERNACIONAL: El comité marítimo internacional (Comité Marítimo Internacional, CMI) celebró su sesión inaugural en Bruselas el 6 de junio de 1897, y se encuentra integrada por armadores, abogados y delegaciones nacionales de más de 20 países, tiene como objetivo más importante la unificación del Derecho Marítimo.
Su método de trabajo consiste en la elaboración de proyectos de convenciones respecto de los que, una vez aprobados en el seno de la organización, se solicita la colaboración al Ministerio de Relaciones Exteriores, con el fin de convocar una conferencia diplomática para la aprobación del proyecto respectivo

2.3.21.2. LA ASOCIACIÓN DE DERECHO INTERNACIONAL (ILA) Fundada en 1873, cuyo objeto es cooperar al desarrollo y evolución al desarrollo y evolución  al derecho en el plano internacional, los tres campos de atención de la ILA son: las averías gruesas, el transporte en el régimen del conocimiento de embarque y las ventas marítimas.
En efecto el ILA en materia marítima ha contribuido a la redacción de las reglas de York Ambers de 1980 sobre averías gruesas, redactor de las reglas de la Haya de 1922, inspirador del convenio de Bruselas del 25 de agosto de 1924; y en el tema de compra venta marítima.

2.3.21.3. EL INSTITUTO DE DERECHO INTERNACIONAL: Fundado en 1873 para favorecer el desarrollo y la difusión del derecho de gentes, tiene su sede en Ginebra en el área de Derecho Marítimo, sus esfuerzos se han orientado en primer momento hacia la resolución de los problemas del conflicto de leyes
.

2.3.21.4. INSTITUTO AMERICANO DE DERECHO INTERNACIONAL: Creado en Washington en 1915 con el fin de uniformar la legislación de los Estados Americano. El instituto acordó posteriormente limitar a los países miembros del estudio de la legislación relacionada con los conocimientos de embarque a fin de facilitar la ratificación e incorporación al Derecho Interno del Convenio de Bruselas del 25 de agosto de 1924 sobre transporte de mercancías.

2.3.21.5. EL INSTITUTO INTERNACIONAL PARA LA UNIFICACIÓN DEL DERECHO PRIVADO (UNIDROIT): Fundado en 1926, con sede en Roma, su finalidad es codificar el derecho privado, en el Derecho Marítimo, tres son los capítulos que han merecido su atención: La responsabilidad civil nacida de daños causados y mercancías peligrosas, la responsabilidad de los operadores de terminales internacionales y el régimen jurídico de la navegación deportiva. 

2.3.21.6. LA FEDERACIÓN INTERNACIONAL DE LA NAVEGACIÓN (INTERNATIONAL SHIPPING FEDERATION (ISF): Es una asociación de navíos, fundada el 20 de octubre de 1909, constituida conforme al derecho ingles.

2.3.21.7. EL COMITÉ DE ASOCIACIONES NACIONALES EUROPEAS DE ARMADORES (CENSA): Creado en 1963 con sede en Londres, el CENSA constituye una formula de dialogo entre los cargadores y armadores en  materias de mutuo interés, con especial atención a los problemas de fletes.
            2.3.21.8. EL COMITÉ DE LINEAS REGULARES DE SUDAMERICA (COLOSA): Con sede en Londres, su finalidad es la creación de un foro, para la defensa de los navieros de las líneas regulares  europeas que sirven al trafico de Sudamérica.

2.3.21.9. INTERTANKO: Es la asociación Internacional de propietarios de buques, tanque, abreviatura de la denominación inglesa (International Tankers Organization), lo que como su grupo lo indica agrupa a las compañías propietarias de buques tanques, su logro más importante es la redacción de una póliza de fletamento- tipo, para trafico de crudos, en las distintas modalidades del contrato de fletamento por viaje, por viaje consecutivo y por tiempo. Correlativamente ha elaborado también un modelo de conocimiento de embarque- tipo  para el transporte de línea regular.

2.3.21.10. LA ORGANIZACIÓN INTERNACIONAL DE NORMALIZACION (INTERNACIONAL ORGANIZATION, IOS): La que fue creada en Londres en 1946 con sede en Ginebra, pretende el desarrollo de Standards en el mundo para el intercambio de mercancías y servicios. Las normas internacionales utilizadas por la IOS se utilizan frecuentemente como base para  oferta  y contratos internacionales.

2.3.21.11. LA ASOCIACIÓN INTERNACIONAL PARA LA COORDINACIÓN DE LA MANIPULACIÓN DE CARGAMENTO ICHCA (INTERNATIONAL CARGO HANDLING COORDINATION ASSOCIATION): Su sede es Londres y dirige sus esfuerzos a resolver los problemas de manipulación y transporte de mercancías de origen y destino.

2.3.21.12. LA ASOCIACIÓN INTERNACIONAL DE LIQUIDADORES EUROPEOS (ASOCIACIÓN INTERNATIONALE DE DISPECHEURS EUROPEENS, AIDE): Lo que agrupa a los liquidadores de avería gruesa, como principal objetivo en la reglamentación del procedimiento de liquidación de avería común o gruesa que contempla las reglas de York y Ambers.

2.3.21.13. LA ASOCIACIÓN LATINO-AMERICANA DE ARMADORES (ALAMAR): Que agrupa los navieros de Latinoamérica, emitiendo un formulario, tipo de conocimiento de embarque estimulando su adopción entre los miembros.
Mención especial , finalmente merecen las “Sociedades de Clasificación de Buques”,  existiendo en la actualidad más de 25 sociedades clasificadoras internacionales, creándose la primera sociedad en 1834 la LLOYDS REGISTER OF SHIPPING, pudiendo mencionar además la LLOYDS A CLASSIFICATION SOCIETY, LA AMERICAN BUREAU OF SHIPPING, la BUREAUD VERITAS, NAVALE  entre otras muchas.

2.3.21.14. EL INSTITUTO IBEROAMERICANO DE DERECHO MARÍTIMO (IIDM): Fundado en Huelva- España, en octubre de 1967 como una asociación de carácter supranacional y es la primera y única organización de Derecho Marítimo entre los países hispanos parlantes, son países latinoamericanos del Caribe, Estados Unidos, Canadá, España, Portugal, Reino Unido e Italia, son en su actualidad miembros de la entidad.

Desde 1990, la institución cuenta con su propio centro de arbitraje marítimo, el cual tiene su sede en la ciudad de Montevideo – Uruguay. En 1995 fue admitido como organismo consultor de las Naciones Unidas en la Organización Marítima Internacional y observador ante el Comité Marítimo Internacional.

Sus objetivos básicos es impulsar el desarrollo y uniformidad reguladora del derecho marítimo en el ámbito de Iberoamericano, promover el uso del arbitraje comercial. 

2.3.21.15. LA UNION INTERNACIONAL DEL SEGURO MARÍTIMO (INTERNATIONAL OF MARINE INSURANCE, IUMI): Fundada el 8 de enero de 1874 para la representación, defensa y desarrollo de los intereses del Asegurado.  Tiene su sede en Copenhague.

2.3.21.16. LA ORGANIZACIÓN INTERNACIONAL DE NORMALIZACION (INTERNATIONAL ORGANIZATION, IOS): Fue creada en Londres en 1946 tiene su sede en Ginebra; pretende promover su desarrollo de Standards en el monto con la finalidad de facilitar intercambio de mercancías y servicios.

2.3.21.17. LA ASOCIACIÓN DE SEÑALES Y FAROS (INTERNATIONAL ASSOCIATION OF LIGTH-HOUSE AUTHORITIES, ILA): Fundada el 01 de julio de 1957 y tiene como finalidad reunir a las autoridades de señales y Foros Marítimos para discutir los avances tecnológicos y ponerlos en servicio de la Navegación. 
2.3.22.- LAS AGUAS INTERNACIONALES: Es la delimitación espacial, identificada con el concepto jurídico de alta mar, en la que, según el Derecho internacional público, todos los estados tienen derecho a navegar, sobrevolar, pescar y realizar investigaciones científicas en libertad y sin ser molestadas por otra nación en tiempo de paz. En tiempo de guerra estos derechos están supeditados a los de los beligerantes, por ejemplo a investigar si un barco neutral transporta contrabando o realiza cualquier otro servicio parcial en favor de uno de los bandos contendientes, y rompe el bloqueo al enemigo.
Durante la edad media, la libertad de navegación en alta mar estaba limitada por las potencias marítimas que se arrogaban soberanía territorial sobre diversas áreas marítimas. Otras naciones también reclamaban derechos de este tipo, produciéndose constantes enfrentamientos, sobre todo durante los siglos XVI y XVII, por el gran desarrollo del comercio internacional y la pujanza de las políticas de descubrimiento, exploración y colonización de nuevos territorios.

Las bases legales para adquirir este tipo de derechos de soberanía territorial sobre alta mar fueron criticadas con gran severidad por el jurista holandés Hugo Grocio, considerado uno de los fundadores del Derecho internacional. GROCIO
, basándose en los principios del Derecho romano, defendía en su obra Mare Liberum (Mar libre, 1609) que los mares no podían ser objeto de propiedad por cuanto no pueden ser tomados en el mismo sentido en que se ocupan las tierras, y por ello los mares debían ser libres para todas las naciones y no estar sujetos a la potestad específica de ninguna de ellas. En el siglo XVIII, el jurista holandés CORNELIUS VAN BYNKERSHOEK
 formuló el importante principio de Derecho internacional según el cual las aguas cercanas a las costas de un país, hasta donde alcanza su artillería de tierra, no se hallan incluidas en el concepto jurídico de alta mar y quedan bajo la soberanía territorial de ese país. Este principio se difundió con rapidez y fue aceptado en gran parte del mundo. Se admitió como medida general la distancia de tres millas náuticas (5,5556 kilómetros/3,45 millas), pero este límite cayó en descrédito en el siglo XX, pues muchos países reclamaron ampliaciones de seis millas náuticas (11,112 kilómetros/6,91 millas) o incluso de 12 millas náuticas (22,224 kilómetros /13,82 millas).

La Conferencia de Derecho del mar de las Naciones Unidas, celebrada en Ginebra en 1958, definió los derechos de navegación y pesca en alta mar en tiempo de paz. En ella se establecieron artículos que definían la plataforma continental y fijaban el “paso inocente” para las naves extranjeros a través de las aguas territoriales y los estrechos. El “paso inocente” se define como el tránsito marítimo que “no es perjudicial para la paz, el buen orden o la seguridad de los estados ribereños”. Además de la discusión sobre los límites del mar territorial, siguen existiendo diferencias sin resolver, incluso después de la II Conferencia de Derecho marítimo celebrada en 1960.

2.3.22.1. ESPACIOS MARÍTIMOS. Con esta amplia denominación se comprenden por igual todas las zonas marítimas de superficie y de profundidad, cuya utilización está reglamentada por el Derecho Internacional del mar. La teoría de los espacios marítimos constituye, en realidad, el contenido del Derecho del Mar.

Son estos espacios: las aguas interiores, el mar territorial, las aguas de los archipiélagos, la zona contigua, la zona económica exclusiva y alta mar, de una parte; la plataforma continental y los fondos marinos situados más allá de las jurisdicciones nacionales, de otra parte.

2.4. BASES TEÓRICAS DE LA NECESIDAD DE LA JURISDICCIÓN MARITIMA Y FLUVIAL.
Las bases teóricas para la implementación de la Jurisdicción Marítima y Fluvial en Colombia, se derivan de la posición geopolítica de nuestro país, el cual cuenta con dos océanos, y gran cantidad de ríos navegables. La navegación marítima se está viendo cada día fortalecida con la globalización del comercio internacional, la firma de pactos de libre comercio entre las naciones de América, asía y Europa, la descontaminación de los principales ríos históricamente navegables como lo son el Magdalena, el Cauca, el Orinoco, el Putumayo, el Atrató, el Amazonas y muchos otros a lo largo y ancho de nuestro gran territorio.

No existe dentro de la Rama Judicial la especialidad de Derecho Marítimo, situación que pone en desventaja a nuestro país frente a otros en donde ya se ha implementado la jurisdicción Marítima al interior del órgano judicial, no se ha ratificado los convenios por medio de los cuales se crea el Tribunal Internacional de Derecho del Mar, y en la mayoría de facultades de Derecho de las diferentes Universidades del país, bien sea de carácter particular o público, no se ha implementado la cátedra de Derecho Marítimo.

No debemos engrosar los eventos que históricamente han desmejorado y echado al olvido el fortalecimiento de la navegación y de su entorno antrópico
 viendo con preocupación el abandono en que se encuentra sumida la Costa Pacifica Colombiana, territorio rico en fuentes fluviales, de grandes selvas tropicales con inmensidad de flora y fauna muchas de ellas endémicas.
 

Colombia, país pujante, con una posición geográfica envidiada por muchos países, donde converge el atlántico y el Pacifico, la zona caribe, la cordillera de los Andes, los llanos orientales, la selva amazónica, la serranía del Baudó, debe mirar a los fuentes hídricas, a los mares y fortalecer la navegación y los organismos que la regulan y la aplican, creando la Jurisdicción Marítima y Fluvial al interior de la Rama Judicial o emulando el Almirantazgo ingles, fundando al interior de la Armada Nacional este Tribunal de especiales características, de aplicación civil con regulación castrense
, por la especialidad de esta rama de las Fuerzas Militares.                 

Es por ello que es necesario implementar en Colombia la jurisdicción Marítima y Fluvial, pues como ya se ha dicho la jurisdicción existente dependen de la Rama Ejecutiva, más concretamente del Ministerio de Defensa Nacional, Armada Nacional, ente del cual hace parte la DIMAR, encargada de ejecutar los actos administrativos en razón de los asuntos marítimos que se presentan a diario dentro de nuestro mar territorial y en los diferentes Puertos y/o artefactos marítimos del país.

Los asuntos de competencia de esta especialidad o rama del Derecho serían:

a. Los litigios por infracción debidas a accidentes marítimos. Se tienen 6 posibles eventos tales como: 1. Colisión y daño entre naves, 2. Colisión y daños que ocasionen naves a las instalaciones y construcciones marítimas o fluviales, 3. Daños que naves ocasionen a los conductos de acceso al mar y los puertos, 4. Contaminación de espacios de agua o de naves y mercancías provocadas por la emisión y fuga de sustancias nocivas por parte de otros naves, 5. Incendio ocurridos en el transporte marítimo o fluvial, y el proceso de operación en los puertos, 6.  Homicidios y lesiones Culposas ocurridos en el transporte marítimo o fluvial, y el proceso de operación en los puertos, y 7. Asuntos relacionados con la Piratería Marítima y Fluvial.

b. Los asuntos nacionales de comercio marítimo y fluvial, establecidas dentro del código de comercio en su libro V, titulo IX, transporte de cosas en general, y transporte a carga total o parcial. Las principales son: 1. Los litigios debidos a contratos de transporte de cosas en General, (Capitulo I Art. 1578 y ss Co. de Co.) 2. Los litigios por contratos de transporte de pasajeros y equipajes, (Capitulo II Arts. 1585 ss Co. de Co.) 3. Los litigios por contratos laborales de la gente de mar, 4. Los litigios por contratos de rescate y salvataje de naves y/o mercancías, y 5. Los litigios por contratos de seguros marítimos.

c. Existen otros tipos de causas de accidente marítimo y de comercio marítimo. Las principales son: 1. Las Causas de responsabilidad civil por accidentes ocurridos en el transporte marítimo y/o fluvial, 2. Los litigios por la operación en los puertos, 3. Los litigios por daños compartidos en el mar, 4. Los litigios por la explotación y utilización de recursos marítimos y fluviales, 5. Los litigios por el derecho de propiedad, el derecho de posesión y el derecho de hipoteca de naves, u otros litigios debido al reclamo prioritario por accidentes marítimos, 6. Los asuntos administrativos relacionadas con las autoridades encargadas de cuestiones marítimas y fluviales (Capitanías de Puerto), 7. Las causas de fraude en el transporte marítimo,

d. Las causas de ejecución por accidentes marítimos. Las principales son: 1. Los asuntos de ejecución coercitiva solicitadas según la ley por las autoridades encargadas de los asuntos marítimos y fluviales, (Ley 336 DE 1996 Estatuto General del Transporte) 2. Los asuntos presentados por las personas interesadas que soliciten la ejecución de los laudos arbítrales, (Art. 9º Co. de Co.) 3. Los asuntos presentados por las personas interesadas según lo estipulado en la Convención de Reconocimiento y Ejecución de Arbitraje Extranjero en las que dichas personas soliciten ante los jueces que reconozcan y ejecutan los laudos arbítrales de organismos de arbitraje de países extranjeros, y 4. Los asuntos que, según los acuerdos de asistencia judicial firmados por Colombia con países extranjeros, o según el principio de beneficio mutuo, exijan asistencia para la ejecución de los laudos dictados por tribunales extranjeros.

e. Los tipos de asuntos de mantenimiento a solicitud debidas a accidentes marítimos. Estas son causas en las que, antes de la demanda, se solicita embargar las naves involucradas y los asuntos en las que, antes de la demanda, se solicita embargar los cargamentos de las naves involucradas o el combustible que utilizan éstas.

f. Los asuntos relacionados al patrimonio cultural o arqueológico de la Nación, por su valor histórico o arqueológico, determinados por el Ministerio de Cultura, tales como:  1. Las especies náufragas constituidas por las naves y su dotación, y demás bienes muebles yacentes dentro de éstas, o diseminados en el fondo del mar, que se encuentren en el suelo o subsuelo marinos de las aguas interiores, el mar territorial, la plataforma continental o zona económica exclusiva, cualesquiera que sea su naturaleza o estado y la causa o época del hundimiento o naufragio. 2. Los restos o partes de embarcaciones, dotaciones o bienes que se encuentren en circunstancias similares, también tienen el carácter de especies náufragas. (Ley 397 de 1997)  
g. Los asuntos relacionados sobre la pesca industrial, por concesiones a empresas pesqueras nacionales e internacionales, por violación a los convenios y tratados binacionales e internacionales. (Convención de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar)
h. Los asuntos relacionados sobre la explotación de recursos naturales no renovables por contaminación o por violación a los convenios y tratados binacionales e internacionales. (Convención de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar)
2.4.1. PIRATERÍA MARITIMA: La piratería es una práctica de saqueo organizado o bandolerismo marítimo, probablemente tan antigua como la navegación misma. Consiste en que una embarcación privada o una estatal amotinada ataca a otra en aguas internacionales o en lugares no sometidos a la jurisdicción de ningún Estado, con el propósito de robar su carga, exigir rescate por los pasajeros, convertirlos en esclavos y muchas veces apoderarse de la nave misma. Su definición según el Derecho Internacional puede encontrarse en el artículo 101 de la Convención de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar. 

Junto con la actividad de los piratas que robaban por su propia cuenta por su afán de lucro, cabe mencionar los corsarios, un marino particular contratado que servía en naves privadas con patente de corso
 para atacar naves de un país enemigo. La distinción entre pirata y corsario es necesariamente parcial, pues corsarios como Francis Drake o la flota francesa en la Batalla de la Isla Terceira fueron considerados vulgares piratas por las autoridades españolas, ya que no existía una guerra declarada con sus naciones. Sin embargo, el disponer de una patente de corso sí ofrecía ciertas garantías de ser tratado como soldado de otro ejército y no como un simple ladrón y asesino; al mismo tiempo acarreaba ciertas obligaciones.

Según algunos autores, la voz pirata viene del latín pirāta que por su parte procedería del griego peiratés compuesta por peira, que significa «prueba»; a su vez deriva del verbo peiraoo, que significa “esforzarse”, “tratar de”, “intentar la fortuna en las aventuras”.

Otros autores abogan porque proviene del griego pyros (fuego). El fundamento que se alega es que tras un acto típico de amotinamiento en un barco, para eliminar cualquier tipo de pruebas y toda posibilidad de buscar culpables finalmente se le prendía fuego, no sabiendo por tanto quien había muerto en la trifulca y quien no, resultaba prácticamente imposible encontrar algún culpable si se daba a todos por desaparecidos. Siendo por tanto el término pirata equivalente a incendiario. En este sentido el término pirata fue usado con anterioridad como actos puntuales de amotinados y saqueadores y no sólo referente al mar. Cuando esto era así aun no existían piratas en el concepto que más tarde se implantó. Como suele suceder en todas las épocas una voz aplicada para denominar a un determinado colectivo, en base a un determinado hecho, dicha voz se acaba generalizando a un rango mayor y menos específico y fue aplicado a todo saqueador en general, y más específicamente a los saqueadores del mar (toda vez que existían múltiples voces para designar a los “saqueadores de tierra”), quemara ya, o no, el barco. Cuando más adelante en el tiempo ya los saqueadores se organizan surcando el mar y no necesariamente como resultado de un amotinamiento tienen la necesidad de reparar su propio barco (dañado por los ataques o por lo embates del mar) y por supuesto de apropiarse el ajeno. Sin embargo el barco abandonado en la mayoría de los casos seguía siendo incendiado.

A partir de entonces la voz ha sufrido muchos cambios, perdiendo la exclusiva como sinónimo de incendiario. La voz pirata provenía originariamente de la pirotecnia y de los inevitables accidentes asociados por los artesanos que militar o civilmente ocurrían de cuando en cuando. No hay que olvidar que la pirotecnia fue introducida a occidente por los árabes en la forma de fuegos artificiales y que esto tomaron en parte de Asia y en parte remanente del esplendor romano . La voz no aparece antes de la invención de la pólvora y es notable que durante los siglos en que duró la piratería de forma oficial los progresos en pirotecnia quedaron estancados, siendo estos siglos los XVI, XVII, XVIII y mediados del XIX. Lo que se supone debido a que los gobiernos monopolizaron la industria de la pólvora.

Al hablar de piratas, resulta más propio desde un punto histórico hablar de navíos que de barcos, no obstante a fecha de hoy usamos ambiguamente barco como sinónimo de casi cualquier embarcación.

Este término califica a las acciones llevadas a cabo por personas en embarcaciones y, desde mediados del siglo XX, en aviones, para retener por la fuerza a las tripulaciones y pasajeros, así como a los propios transportes. Esta definición es dada por organismos como la ONU o la Real Academia de la Lengua. Sin embargo, varios autores expertos en piratería, como el alemán Wolfram ZuMondfeld, amplían la piratería a aquellos ataques realizados desde el mar contra buques y posiciones en tierra para robar o conquistar, pero sin hacerlo en nombre de ningún Estado, al menos oficialmente.

Los términos filibustero y bucanero, más específicos, están relacionados con la piratería en el Mar Caribe.

Durante el siglo XX, la piratería, ejercida de forma sistemática, está concentrada a reductos del Tercer Mundo. Los países que, se estima, albergan más piratas son Somalia, Indonesia y Malasia. En especial alrededor de Asia y en particular en el estrecho de Malaca, un estrecho canal entre estos dos últimos países y Malasia. En 2004, los gobiernos de estos tres estados acordaron incrementar la protección de las naves que lo atravesaban.

En el siglo XXI, los ataques piratas se realizan con apoyo del GPS y se dedican a robar las cámaras digitales y otros objetos de valor a los turistas. Su zona de actuación siguen siendo las mismas zonas que en el siglo XX (sureste asiático, el Cuerno de África principalmente), donde los estados no tienen verdadera jurisdicción y, a veces, ni siquiera el poder para controlar a sus fuerzas, ya sean de seguridad o armadas.

Los actos llamados de piratería para barcos de gran tonelaje son muy escasos en el Atlántico, buena parte del Pacífico y de gran incidencia en la costa oriental de África. Se pueden citar:

La piratería también afecta a las aguas de Somalia y Nigeria y, en menor escala, en algunas costas de América del Sur.

· Entre 1994 y 1995 Canadá y España mantuvieron una disputa, llamada guerra del fletán, cuando la marina de guerra del primer país atrapó y remolcó a uno de sus puertos a un pesquero de altura español cuando faenaba en aguas internacionales. El gobierno canadiense acusó a los pescadores españoles de expoliar el caladero de fletán negro. España consideró este apresamiento como un acto de piratería, a lo que respondió con el envío de un patrullero de altura de la Armada. Por su parte, Canadá amenazó con considerarlo un acto de guerra y unos pescadores ingleses capturaron otro pesquero español e izaron en él la bandera canadiense. 

· En 1995 varios barcos españoles apresaron un pesquero francés por faenar con redes ilegales de un kilometraje superior al permitido. Como en el caso anterior, Francia lo calificó como un acto de piratería. 

· En 2008 piratas somalíes capturaron, en el océano Índico, el buque petrolero más grande jamás secuestrado: el Sirius Star; que transportaba dos millones de barriles de petróleo a los Estados Unidos. 

Producto de los continuos actos de piratería en la zona, la Quinta Flota de los Estados Unidos desplegada en la zona anunció la creación de una fuerza marítima multinacional denominada CTF-151 para enero de 2009 para enfrentar dicha situación. En ella participarán 20 países y área de operaciones comprenderá el Golfo de Adén, el Mar Rojo, el Océano Indico y el Mar Arábigo, ya que solo en el 2008 se registraron alrededor de una centena de naves atacadas en la cercanías de la costa de Somalia. Por su parte, los piratas somalíes, autodenominados en un principio como "Guardia Costera Voluntaria de Somalia", la mayoría pescadores, denuncian que los verdaderos bandidos del mar son los pescadores clandestinos que saquean nuestros peces, en clara alusión a los barcos pesqueros de países desarrollados y recuerdan a su vez, el grave problema de contaminación que sufren debido al vertido de sustancias contaminantes (radioactivas entre ellas) que estos países realizan en su litoral.[]

En cambio, la piratería es un problema casi endémico en las aguas del sureste asiático. Para luchar contra ella, Japón y otras naciones de la zona realizan maniobras para entrenar a sus fuerzas en la lucha contra la piratería y el rescate de embarcaciones, como la llevada a cabo a principios de febrero de 2007
. 
2.4.2. CONTAMINACIÓN DE ESPACIOS DE AGUA El hombre debe disponer de agua natural y limpia para proteger su salud. El agua se considera contaminada cuando su composición o estado no reúne las condiciones requeridas para los usos a los que se hubiera destinado en su estado natural. En condiciones normales disminuye la posibilidad de contraer enfermedades como el cólera, la fiebre tifoidea, la disentería y las enfermedades diarreicas; esta última es la principal causa de mortalidad de los niños de 1 a 4 años. El crecimiento de la industrialización, de la urbanización y de la población humana acrecienta los problemas de contaminación y en consecuencia el suministro de agua potable y el tratamiento de las aguas residuales
.
El agua es el elemento vital para la alimentación, higiene y actividades del ser humano, la agricultura y la industria. Por eso, las exigencias higiénicas son mas rigurosas con respecto a las aguas destinadas al consumo de la población, exigencias que están siendo cada vez menos satisfechas por su contaminación, lo que reduce la cantidad y calidad del agua disponible, como también sus fuentes naturales. 

Los ríos y lagos se contaminan por que en ellos son vertidos los productos de desecho de las áreas urbanas y de las industrias. El agua potable, para que pueda ser utilizada para fines alimenticios debe estar totalmente limpia, ser insípida, inodora e incolora y tener una temperatura aproximada de 15ºC; no debe contener bacterias, virus, parásitos u otros gérmenes que provoquen enfermedades, además, el agua potable no debe exceder en cantidades de sustancias minerales mayores de los límites establecidos.

El agua que nos proporciona, en sus distintas formas, la naturaleza, no reúne los requisitos por ser consumida por el ser humano debido a la contaminación. Para lograr la calidad de agua potable se realiza destilación u otros procesos de purificación.

Un proceso de tratamiento de las aguas residuales que suele usarse para los residuos domésticos es la fosa séptica: una fosa de cemento, bloques de ladrillo o metal en la que sedimentan los sólidos y asciende la materia flotante. El líquido aclarado en parte fluye por una salida sumergida hasta zanjas subterráneas llenas de rocas a través de las cuales puede fluir y filtrarse en la tierra, donde se oxida aeróbicamente. La materia flotante y los sólidos depositados pueden conservarse entre seis meses y varios años, durante los cuales se descomponen aeróbicamente.

2.4.2.1. TRATAMIENTO DE AGUAS RESIDUALES. Las aguas residuales contienen residuos procedentes de las ciudades y fábricas. Es necesario tratarlos antes de enterrarlos o devolverlos a los sistemas hídricos locales. En una depuradora, los residuos atraviesan una serie de cedazos, cámaras y procesos químicos para reducir su volumen y toxicidad. Las tres fases del tratamiento son la primaria, la secundaria y la terciaria. En la primaria, se elimina un gran porcentaje de sólidos en suspensión y materia inorgánica. En la secundaria se trata de reducir el contenido en materia orgánica acelerando los procesos biológicos naturales. La terciaria es necesaria cuando el agua va a ser reutilizada; elimina un 99% de los sólidos y además se emplean varios procesos químicos para garantizar que el agua esté tan libre de impurezas como sea posible.
La polución o contaminación química se produce cuando llegan a las aguas sustancias que no existían y a las cuales no estaban adaptados los organismos por lo cual impiden el funcionamiento de algunos mecanismos fisiológicos. 

2.4.2.2 DETERGENTES. Sustancias químicas que van a parar a los ríos el mar y que provienen de explotaciones mineras e industriales: sales de cobre, plomo, mercurio, zinc, etc. 

Las explotaciones nucleares pueden, si no se vigilan minuciosamente, llevar a las aguas productos cuyas radiaciones son de efectos desastrosos para los seres vivos. 

 
2.4.2.3. CONTAMINACIÓN DE LOS MARES. Al juntarse el agua de los ríos con los mares estos sufren las consecuencias de la contaminación de los ríos, provocando una intoxicación a los peces, a lo que lleva una disminución de la producción pesquera en las zonas costeras, por mortalidad de peces.
El mar se contamina, además, cuando los buques que transportan crudos petrolíferos se accidentan y estas materias contaminadas caen en el océano.
Cuando es vertido este elemento al mar, los hidrocarburos, por ser miscibles con el agua, flotan en ella y forman una capa que se mueve al ritmo de las corrientes marinas. Una parte de este proceso se disuelve y el resto termina en las playas. 

2.4.2.4. CONTAMINACIÓN DE LOS OCÉANOS. Como los océanos son tan vastos, los seres humanos creyeron en otra época que era virtualmente imposible contaminar estas masas tan enormes de agua. Durante décadas, hemos utilizado los océanos como vertederos de nuestras aguas fecales, basuras, desechos químicos e incluso radiactivos. Como también utilizamos los océanos para el transporte, muchos accidentes de navegación han resultado contaminantes. Para proteger la vida marina y la salud de nuestro planeta, debemos encontrar soluciones a estos problemas. 

2.4.2.5. LOS PROBLEMAS DE LA CONTAMINACIÓN. El mar Negro y el Mediterráneo contienen algunas de las aguas mas contaminadas del mundo, pero los países caribeños han formado un grupo para estudiar y controlar la contaminación. 
2.4.2.6. AGUAS MORTALES. Los desechos industriales, incluso en concentraciones muy pequeñas, son extremadamente tóxicos para la vida marina, las aguas contaminadas pueden producir también brotes de hepatitis, cólera y disentería en los seres humanos. 

2.4.2.7. DEMASIADAS ALGAS. El vertido de alcantarillas y fertilizantes origina un desarrollo rápido de algas llamado floraciones algales. Al principio, esto produce un aumento de la cantidad de peces en la zona. Sin embargo, cuando las algas mueren, su descomposición consume una gran cantidad de oxigeno del agua, causando posteriormente la muerte de muchos organismos
. 
Los nutrientes de algunas sustancias provocan las floraciones algales y un aumento de bacterias, lo que puede matar la flora y la fauna, al gastar el oxígeno del agua cuando se descomponen. Las toxinas se desarrollan en los animales marinos y debilitan sus sistemas inmunes, dificultan la reproducción y provocan el desarrollo del cáncer y la destrucción de las aletas. 

2.4.2.8. EL AGUA ES FUNDAMENTAL PARA LA VIDA. El hombre, le ha dado diferentes utilidades como por ejemplo para regadío, recreo, así como usos domésticos e industriales entre otros. El mal aprovechamiento de este recurso natural así como su uso para la vida del hombre y la naturaleza, olvidándose de que es un recurso no renovable y vital para el hombre. 

2.4.2.9. LAS PRINCIPALES CONTAMINANTES DEL AGUA. El hombre moderno ha cambiado el color cristalino radiante a borroso marrón. Accidentalmente o a propósito, le ha arrojado millones de toneladas de suciedad. En el intento de blanquear su ropa las amas de casa solo han logrado, llenar de espuma con detergente de fosfatos, por ejemplo algunas de la causa hacen crecer algas y otros vegetales acuáticos volviendo pantanosos los lagos agregan mal sabor y mal olor al agua. 
Con sus desechos químicos y derrames de petróleo el hombre ha contaminado las aguas y matado cientos de especies y tal vez el que algunos de ellos se desarrollen desproporcionadamente, provocando un desequilibrio ecológico. 

El agua es el medio de vida para muchas especies, si su composición se ve alterada entonces los organismos animales y vegetales sufren cambios en sus metabolismos. 

Los océanos del mundo están enfermos por la contaminación, han encontrado cangrejos muertos, envenenados por cadmio, peces infectados por mercurio, DDT
, y otros venenos fabricados por el hombre, esta es una de las muchas causas que nos han dejado los avances tecnológicos. El día 24 de agosto de 2009, fueron hallados en la Cienaga del Magdalena cientos de pelícanos muertos por la contaminación de las aguas a consecuencia de la vertición de desechos industriales. De igual manera en la misma fecha fueron hallados en Iquique (Chile) miles de Leones Marinos muertos, presuntamente por la contaminación del océano pacifico en esa parte del mundo.   
El resultado del análisis hecho por los técnicos industriales detectó varios agentes contaminantes que tienen su origen en las aguas usadas, entre los que se encuentran materias orgánicas biodegradables (grasa, proteínas, glúcidos y ciertos detergentes). 

Los técnicos indican que los jabones y productos de limpieza contienen un porcentaje importante de sales inorgánicas muchas de las cuales también poseen varios componentes químicos con efecto contaminante. 

Están incluidos igualmente los compuestos provenientes de la alimentación y que son eliminados por el organismo como el amonio, nitratos, fosfatos y otros.
 

La creación del Tribunal Marítimo y Fluvial contribuiría a la agilización de las investigaciones y sanciones a las personas naturales o jurídicas que de una u otra manera contaminan nuestros mares y ríos, teniendo en cuenta que el pasado, presente y futuro del hombre y su entorno esta ligado al agua.

CAPITULO III
Marco metodológico
3.1. TIPO Y DISEÑO DE LA INVESTIGACIÓN

El presente trabajo de Monografía denominada “NECESIDAD DEL TRIBUNAL MARÍTIMO Y FLUVIAL” estará vinculado con varios tipos de investigación: Exploratoria, Descriptiva y Explicativa.

3.1.1 ¿POR QUÉ EXPLORATORIA? Sobre el tema de la Necesidad del Tribunal Marítimo y Fluvial en Colombia no se han realizado estudios o hecho propuestas al respecto, sin embargo al interior de la Dirección General Marítima y en mesas de estudio tales como en el Instituto Marítimo Colombiano capitulo de Cali y la Liga Marítima de Colombia.
Son pocos los trabajos que integran una metodología coherente o proponen cambios en los guiones metodológicos, con el fin de resolver la interrogante ¿Porqué la necesidad?, o desarrollar una doctrina que englobe esta área del derecho en particular como un todo.

En este sentido, consideramos que se deberemos profundizar sobre los distintos planes de la nación, estudios de factibilidad del Tribunal, y los lineamientos estratégicos de la Rama Judicial y del Ministerio de la Defensa que dictan normas que pueden ser ajustadas a la situación actual del país y la Organización judicial planteada. 

Así mismo, necesitaremos reconsiderar el objetivo y entorno que lleva la creación de esta área del derecho al interior de la Rama Judicial, los planes y proyectos que se han realizado por parte del Legislativo y del ejecutivo, con el fin de percibir sus alcances y beneficios para no errar en conjeturas y verificar con los instrumentos idóneos su viabilidad y sostenibilidad. 

De lograrse el objetivo, se considera que los resultados de esta investigación podrían ser aplicados en la estructura de la Rama Judicial o de la Armada Nacional, (Ministerio de Defensa nacional) o ser tomados como base conceptual para nuevos investigadores que surjan a través del tiempo. 

3.1.2 ¿POR QUÉ DESCRIPTIVA? Se propone replantear e identificar los elementos que integran e integraron las metodologías aplicadas en el área del Derecho Marítimo, su  organización y las características claves que determinan la necesidad de crear el Tribunal Marítimo y Fluvial en Colombia,  capaz de ser aplicado y desarrollado por el Ejecutivo a través de el Consejo Superior de la Judicatura, Sala Administrativa y/o por la Justicia Militar a través de la Armada Nacional, Ministerio de Defensa Nacional.
En tal sentido, se ahondará en la medición de la funcionabilidad metodológica de los planes institucionales implementando una serie de  encuestas, entrevistas, y cuestionarios, dirigida a los integrantes de la Dirección General Marítima DIMAR, y todas aquellas personas que de una u otra forma, laboran directamente en el área del Derecho Marítimo, con la finalidad de verificar las informaciones leídas y presentadas en el Marco Teórico.

Así mismo se pretende presentar en el estudio los rasgos de  la Jurisdicción Marítima actual, que identifican las características de la falta de una doctrina en materia de planificación estratégica como resultados que sirvan de base para la formulación de nuevas interrogantes.
3.1.3 ¿POR QUÉ EXPLICATIVA? Al culminarse la recolección de la información de campo, surgen nuevas interrogantes que no pudieron tener respuesta en el Marco Teórico, y ameritan generar respuestas inmediatas, que expliquen las causas del éxito o del fracaso de determinada metodología aplicada en la presente Monografía “Necesidad del Tribunal Marítimo y Fluvial en Colombia” y, cuál es la relación de múltiples disciplinas del derecho que entre la dicha propuesta para el desarrollo y la toma de decisiones desde el punto de vista jurídico – económico y social.
Es así que, a través de la combinación de  estos tres tipos de investigación, se verificarán los argumentos del Marco Teórico, y se lograrán resultados que puedan constituirse en un aporte al modelo metodológico que permitirá ofrecer una visión amplia de la Necesidad del Tribunal Marítimo y Fluvial en Colombia y presentar las respuestas doctrinarias, que el Consejo Superior de la Judicatura, Sala Administrativa espera, para desechar los aspectos negativos que se detecten e implementar los positivos.

3.1.4. DISEÑO DE LA INVESTIGACIÓN. La serie de acciones concebidas para lograr el objetivo de la investigación engloba los dos tipos de diseño descrito por Hernández, Fernández y Baptista (2003)
: el Bibliográfico y el de Campo (No experimental).

Es Bibliográfico porque se necesita indagar a través de una serie de documentos, planes, directivas, instructivos, revistas institucionales, informes administrativos, notas informativas, jurisprudencia y doctrinas dentro del ámbito nacional e internacional y escritos oficiales, con el fin de verificar si los enfoques del trabajo, Necesidad del tribunal Marítimo y Fluvial en Colombia, y el tipo de metodología empleada son las descritas en la Base Conceptual definida anteriormente.

Así mismo, se pretende revisar la nueva bibliografía especializada de derecho Marítimo y del Mar, para identificar algunas vulnerabilidades en la materia, que pudiese presentar la creación del Tribunal Marítimo y Fluvial en Colombia.

Es De Campo No Experimental: Ya que no hay manipulación de hipótesis, sino que se realizarán observaciones sin el método de experimento. Es decir solo a través de la aplicación de instrumentos de recolección de datos, se obtendrá la forma cómo ha repercutido la metodología aplicada en la Necesidad del tribunal Marítimo y Fluvial en Colombia, y en el logro de los objetivos estratégicos trazados por el Consejo Superior de la Judicatura, previa expedición de la Ley estatutaria que cree la Jurisdicción Marítima y Fluvial al interior de la Rama Judicial o de la Armada Nacional, Ministerio de Defensa, de acuerdo a la misión que se le imponga, y los lineamientos que se le prescriban como verdadera “área” rectora de la actividad marítima y fluvial dentro de la República de Colombia.

Referente al tiempo en la recolección de datos, definiría el diseño como Transeccional, porque reunirá la información en un tiempo determinado, como se identificará en el cronograma. Es decir, no se necesitará la aplicación de instrumentos en diferentes fechas, sino en un mismo período, que se calcula en  dos o tres meses, de acuerdo con las limitaciones de tiempo y actividades programadas de los expertos y autoridades que serán  entrevistados y consultados.

Las personalidades seleccionadas para las entrevistas comprenderán, probablemente, tres grupos de personas definidos en autoridades de la Rama Judicial, la Dirección General Marítima DIMAR, y expertos docentes en la materia.

De esta forma se definiría la presente investigación como un diseño bibliográfico, no experimental, transeccional descriptivo, por todas las razones antes mencionadas.

3.2. UNIDAD DE ANÁLISIS, POBLACIÓN Y MUESTRA.
Para el fortalecimiento del presente trabajo monográfico, tendremos en cuenta la unidad de análisis dentro de la cual se especificará referente a quien va dirigido el trabajo, y la población en donde se va a recolectar la información para tener una clara idea del porque se requiere la creación de la jurisdicción Marítima y Fluvial como área especifica del derecho colombiano.   

3.2.1. UNIDAD DE ANÁLISIS.- En este espacio se delimitará hacia quienes o que, va dirigida la investigación. Al respecto se considera, que la unidad de análisis a estudiar es la Necesidad del Tribunal Marítimo y Fluvial en Colombia, creándose así el área del derecho Marítimo al interior de la Rama Judicial o como dependencia adscrita al Ministerio de defensa Nacional a través de la Armada Nacional, institución Militar encargada de velar por la seguridad nacional en los mares y ríos de la República de Colombia.
3.2.2  POBLACIÓN..- Abarca a toda la Dirección General Marítima y sus dependencias regionales, Capitanías de Puerto, ya que en ellas se nutre de las personas capacitadas a ser consultadas y es, en la institución, donde se ejecuta las actividades de la jurisdicción Marítima actual enmarcada en el plano administrativo y no judicial,  la toma de decisiones referentes al tema, ella comprende el siguiente orden de prioridades:
Las instituciones Universitarias y de investigación, Organismos No gubernamentales nacionales o internacionales relacionados con el tema del Derecho Marítimo o del Mar.

Profesores y expertos nacionales e internacionales en la materia de Derecho Marítimo y/o Derecho del Mar. 

3.3. SISTEMA DE VARIABLES

La variable es una característica, cualidad o medida que puede sufrir cambios y que es objeto de análisis, medición o control en una investigación. Las variables, representan diferentes condiciones, cualidades, características o modalidades que asumen los objetos en estudio desde el inicio de la investigación 

Dentro de la presente monografía se presenta una variable compleja e independiente por cuanto se pueden descomponer en dos dimensiones como mínimo tales como la “Necesidad” del Tribunal Marítimo y Fluvial en Colombia y la “Existencia” de la jurisdicción Marítima actual en Colombia. Por lo que se  determinarán los indicadores para cada dimensión.

Podemos decir que la variante planteada es características independientes por cuanto la causa del fenómeno estudiado no existe en el país y por ello puede ser manipulada por los investigadotes en el campo experimental.

3.3.1. DIMENSIONES E INDICADORES: Una dimensión es un elemento integrante de una variable compleja, que resulta de un análisis o descomposición y en el caso planteado se puede decir que el Derecho Marítimo es en si la dimensión en donde se encierra lo referente a la Jurisdicción Marítima y Fluvial y su aplicabilidad dentro del campo judicial y administrativo en la República de Colombia. 
De igual forma un indicador es un indicio, señal o unidad de medida que permite estudiar o cuantificar una variable o sus dimensiones, y dentro de la presente Monografía daremos un paso importante en el desarrollo de la investigación y por eso definiremos su operacionalización la cual comprende tres tipos de definiciones: 

3.3.1.1. NOMINAL: Es la seria necesidad del Tribunal Marítimo y Fluvial al interior de la Rama Judicial o de la Rama ejecutiva y desplegada por la Armada Nacional adscrita al Ministerio de Defensa nacional por su especial relación con el medio acuífero.

3.3.1.2. REAL: En la actualidad no existe en Colombia al interior de la Rama Judicial o del Ministerio de Defensa, la Jurisdicción Marítima y Fluvial, y por ende la carencia de un Tribunal y unos Juzgados especializados en el área del Derecho Marítimo, siendo la Dirección General Marítima quien ejecuta las políticas relacionadas con los asuntos marítimos y fluviales, dentro de los cuales entra el Ministerio de Transporte con sus inspecciones fluviales.

3.3.1.3. OPERACIONAL: o indicadores. Dentro de la información recolectada se pudo determinar por ejemplo que la Capitanía de Puerto de Buenaventura realiza al año un promedio de 25 investigaciones de carácter jurisdiccional por sinistro marítimo o colisión; 115 investigaciones de carácter administrativo por presunta violación a las normas de marina mercante; se han emitido un promedio de 450 actos administrativos en los cuales se cancelan la matricula tanto a naves menores como mayores.

La Capitanía de Puerto de Buenaventura tiene un promedio de 380 naves mayores y 2000 naves menores en su registro, con aplicación al artículo 1433 del Código de Comercio.
 Durante el año de 2007 esta Capitanía inició 93 investigaciones contra Capitanes y tripulantes por violación a las normas de Marina Mercante, se registraron 114 embarcaciones menores y 05 embarcaciones mayores
.
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La Capitanía de Puerto de Bahía Solano  (Chocó) tiene un promedio de 05 naves mayores y 490 naves menores en su registro, con aplicación al artículo 1433 del Código de Comercio. Durante el año de 2008 esta Capitanía inició 14 procesos por siniestros marítimos y 10 investigaciones por violación a las normas de Marina Mercante, se cancelaron 2 matriculas por solicitud de los armadores y tiene un promedio de zarpe mensual de 20 para embarcaciones mayores y de 100 para embarcaciones menores, el promedio de zarpes internacionales para pesca es de 1 bimensual.
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La Capitanía de Coveñas  (Sucre) tiene un promedio de 05 naves mayores y 500 naves menores en su registro, con aplicación al artículo 1433 del Código de Comercio. Durante el año de 2007 esta Capitanía no inició  procesos por siniestros marítimos y si 03 investigaciones por violación a las normas de Marina Mercante, se cancelaron 43 matriculas y tiene un promedio mensual de zarpes de 100 para embarcaciones mayores y de 125 para embarcaciones menores, el promedio de zarpes internacionales es de 20 mensual, y de 24 visitas mensuales de embarcaciones internacionales.
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La Capitanía de Tumaco  (Nariño) inicia en el año un promedio de 02 procesos por siniestros marítimos, y 65 investigaciones por violación a las normas de Marina Mercante.
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La Capitanía de Barranquilla  (Atlántico) inicia en el año un promedio de 02 procesos por siniestros marítimos, y 12 investigaciones por violación a las normas de Marina Mercante.
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La información recolectada fue a través de comunicación escrita con las diferentes Capitanías de Puerto del país, en razón a su lejanía, muchas de las Capitanías de Puerto no dieron la información solicitada o la dieron en forma fragmentada no adquiriéndose una variable confiable de la estadística real de las diferentes actividades administrativas de las diferentes Capitanías de Puerto Marítimos. En lo que respecta a las Capitanías de Puerto Fluviales, quien lleva el registro de las naves o embarcaciones con las diferentes Inspecciones fluviales adscritas al Ministerio de Transporte, encontrando que no hay unidad administrativa en la que converge tanto la actividad marítima y fluvial, estando esta información sesgada por no existir un ente único en el cual se pueda llevar una sola estadística o información respecto a las investigaciones, zarpes, registros y cancelaciones de matriculas tanto de naves mayores como menores y de artefactos navales.      

3.3.2 OPERACIONALIZACIÓN DE LAS VARIABLES APLICADO AL PROYECTO:
TEMA: NECESIDAD DEL TRIBUNAL MARÍTIMO Y FLUVIAL EN COLOMBIA. 

CREACIÓN DE LA JURISDICCIÓN MARÍTIMA Y FLUVIAL AL INTERIOR DE LA RAMA JUDICIAL EN COLOMBIA.
	VARIABLES
	SUB VARIABLES O DIMENSIONES
	INDICADORES

	
	
	

	Diseñar La Jurisdicción Marítima y Fluvial
	-Estudio
-Diagnostico

-Vigencia
-Ejecución
-Capacitación


	- Investigar lo referente a accidentes marítimos y fluviales, violación a las normas referentes a la navegación, contaminación, acción penal, acción civil, acción administrativa, acción laboral.

- Sancionar a las personas naturales y jurídicas por violación a las normas referentes a la navegación, contaminación, acción penal, acción civil, acción administrativa, acción laboral.

- Ejecutar las normas referentes a la protección de áreas marinas y submarinas y ríos que hacen frontera con otros países 
- Desarrollar la Jurisdicción Marítima y Fluvial mediante jurisprudencia.

- Focalizar y determinar los puntos álgidos que impidan el normal desarrollo del la jurisdicción Marítima y Fluvial.

- Fomentar la conciencia marítima en todos los entes de la nación y al interior del Estado. 

- Recopilar información referente a los asuntos marítimos y fluviales.

- Analizar el funcionamiento actual de la Jurisdicción Marítima y fluvial.

- Medir el desempeño de los procesos actuales al interior de DIMAR.

- Observar la actividad actual de la DIMAR.

- Entrevistarse con el personal relacionadas con el derecho marítimo para saber su opinión.

- Para precisar si los problemas determinados son congruentes con la realidad del país.

- Se deben resaltar aquellos hallazgos significativos respecto a la Necesidad del Tribunal Marítimo y Fluvial en Colombia.

- Se debe estudiar el ambiente organizacional al interior de la Rama Judicial.
- Alcanzar el objetivo propuesto.

- Dar el mejor servicio en los armadores, Gente de Mar, usuarios del transporte de pasajeros y de mercancías,  para obtener resultados óptimos.

- Diseñar un sistema capaz de soportar los sistemas de información requeridos diariamente por el área.

- Representa el talento humano necesario para realizar la labor al interior de la jurisdicción Marítima y fluvial.

- Son todos aquellos materiales necesarios para el funcionamiento correcto del sistema.

- Los superiores deberá estar pendiente de identificar no solamente las necesidades de formación o desarrollo de cada uno de los Servidores al interior de esta área del derecho, sino también de la medida en que éstos aprovechan sus capacidades de satisfacer sus propias necesidades de capacitarse  más. 


3.4. RECOLECCIÓN DE DATOS

Es importante destacar que los métodos de recolección de datos, se puede definir como: El medio a través del cual los investigadores se relacionan con los participantes para obtener la información necesaria que permita lograr los objetivos de la investigación.

Dentro de la presente investigación se obtuvo contacto con el DR. MIGUEL ROCA, experto en Derecho marítimo, quien dio concepto sobre el trabajo de monografía “NECESIDAD DEL TRIBUNAL MARÍTIMO Y FLUVIAL”, el pasado 10 de enero de 2009, vía E-mail mroca@bdlezo.com y quien expuso:
“En primer lugar, mi más sincera enhorabuena por tu trabajo. Agradecerte así mismo el privilegio de que hayas decidido compartirlo conmigo.- He podido leerlo con interés y me gustaría hacerte llegar unos breves comentarios.- Comparto contigo la necesidad del establecimiento de este Tribunal Marítimo. De hecho, nosotros también lo anhelamos en España, y me consta que otros países en Europa no han cesado aun en sus esfuerzos de convencer a las autoridades para conseguir su establecimiento. El cometido es muy complejo, por lo que trabajos como el tuyo contribuyen sin duda a conseguirlo.- Tu introducción histórica me ha parecido fantástica, pues a modo de aproximación al fondo del asunto nos sitúa en el plano necesario para acometer el apoyo que manifiestas a la constitución del Tribunal. En cuanto a las fuentes del derecho marítimo y el apartado de Convenciones, he echado de menos una referencia al Convenio UNCITRAL-CMI y a la regulación futura del comercio marítimo. Así mismo, cuando te refieres al derecho del mar moderno, creo que hubiera sido necesario mencionar el reto que hoy en día supone la piratería, sobretodo en zonas como Somalia y el Estrecho de Malaca y como los Estados deben luchar contra la falta de ejercicio de jurisdicción de esos países sin recursos sobre sus aguas.- Por último, creo que una referencia al arbitraje marítimo como medio efectivo de resolución de disputas es fundamental. Hoy en día gran parte de las disputas marítimas se resuelven por medio de arbitraje y gran parte de ellas en Londres, principalmente bajo las normas de la LCIA y de la LMAA. Nuestro despacho acaba de publicar el libro “El Arbitraje Marítimo en Londres” con la editorial Thomson-Aranzadi (puedes verlo en www.derechomaritimo.info), por si fuera de tu interés profundizar en el asunto. El Tribunal de Colombia podría sin duda compaginar sus tareas procesales con las de organismo mediador arbitral, como de algún modo ocurre con el LCIA de Londres.- En cualquier caso, salvo estos pocos comentarios menores, tu trabajo me ha parecido excelente y de nuevo insisto en mi felicitación por el mismo.- Un fuerte abrazo, Miquel Roca Abogado y Solicitor.- Abogado & UK Qualified Lawyer.- Blas de Lezo Abogados.- Plaza de Compostela 19, 3ºI.- 36201 Vigo.- España

El Dr. MIQUEL ROCA está colegiado tanto en España como en Inglaterra y es miembro de la Asociación Española de Derecho Marítimo (miembro de la Junta Directiva); del Comité de Derecho Marítimo de Cataluña; de la International Bar Association (Maritime and Transport Committe) y del Instituto Iberoamericano de Derecho Marítimo. Es profesor de derecho marítimo en la City Law School, The City University, de Londres; así como en la Swansea University, en el País de Gales. 
Tras trabajar para la Asesoría Jurídica de la Autoridad Portuaria del Puerto de Barcelona, el Dr. ROCA fue contratado por la naviera P&O Nedlloyd donde durante dos años trabajó como Account Manager. Tras ello fue contratado por las Naciones Unidas en su sede de Viena, donde trabajó para la CNUDMI (Comisión de las Naciones Unidas para el Derecho Mercantil Internacional) dentro del grupo de Derecho del Transporte. Allí ejerció también como profesor de Derecho Marítimo en la Viena Webster University.

 El Dr. ROCA volvió tras ello al ejercicio privado, primero en Hamburgo (donde trabajó para el departamento de derecho marítimo de uno de los despachos más grandes de Alemania) y luego en Barcelona (para uno de los despachos más importantes de la ciudad). Tras ello fue contratado por uno de los despachos maritimistas más importantes de Londres, ciudad en la que ejerció durante varios años como Solicitor, gestionando arbitrajes marítimos ante y bajo las reglas de la London Maritime Arbitrators Association, así como arbitrajes marítimos bajo las normas de la London International Court of Arbitration y de la International Chamber of Commerce; del mismo modo asesoró a importantes miembros de la industria marítima mundial en la resolución de disputas marítimas ante los tribunales de la Corte Suprema de Inglaterra. 

De entre los últimos casos que ha dirigido destaca el asesoramiento a un armador tras el hundimiento de uno de sus buques en el Mediterráneo; el asesoramiento a un armador tras el abordaje sufrido por uno de sus buques en el Golfo de Vizcaya; el asesoramiento a una empresa de extracciones marinas para extraer la carga de un buque hundido en aguas internacionales; la dirección del proyecto de redacción de un conocimiento de embarque para uno de los grupos navieros más importantes de Europa y la dirección de dos procedimientos judiciales ante la FDA de Washington para uno de los operadores navieros más importantes de España. 
Para los efectos estadísticos del presente trabajo se le solicitó al señor Contralmirante DANIEL IRIARTE ALVIRA, Director General Marítimo, mediante escrito del 24 de mayo de 2007, información respecto a los siguientes temas:

1) Cantidad de Procesos administrativos por colisión de embarcaciones mayores y menores, seguido en las Capitanías de Puerto en todo el territorio nacional durante el año 2006.

2) Cantidad de Procesos administrativos por infracción a las normas de navegación marítima y fluvial durante el año 2006.

3) Cantidad de Procesos administrativos contra Capitanes y Marineros de flota mercante y/o costanera, por violación a las normas nacionales y/o internacionales de navegación durante el año 2006.

4) Cantidad de Procesos administrativos contra los armadores por violación o vulneración a las normas nacionales y/o internacionales de navegación durante el año 2006.

5) Cantidad de procesos administrativos por cancelación de matriculas de embarcaciones mayores o menores.

6) Cantidad de embarcaciones de gran calado registradas en las Capitanías del Puerto en todo el territorio Nacional.

7) Cantidad de embarcaciones de mediano calado registradas en las Capitanías del Puerto en todo el territorio Nacional.    

8) Cantidad de embarcaciones de menor calado registradas en las Capitanías del Puerto en todo el territorio Nacional.

9) Copia de la normatividad vigente en Colombia sobre regulación del trafico marítimo y fluvial de naves o buques.

10) Si existe o no proyecto o normatividad donde se establezca la jurisdicción Marítima dentro de la Rama Judicial o dentro de la Justicia Militar.

11) Los demás datos estadísticos que contribuyan a una buena presentación de dicho trabajo de grado. 

El señor Contralmirante IRIARTE, mediante Oficio Nro. 29200703931 del 28 de junio de 2007, respondió lo siguiente:

 “…En atención a su derecho de petición… del 24 de mayo de 2007, recibido en esta Dirección el 05 de junio de 2007, mediante el cual solicita información estadística relacionada con las investigaciones administrativas por violación a las normas de la marina Mercante y por siniestros marítimos durante el año de 2006, para la realización de su tesis de grado en Derecho Marítimo- Jurisdicción Marítima, se da respuesta a los numerales en el orden en que fueron dispuestos en su documento así:

Al numeral 1: Investigaciones de carácter jurisdiccional por siniestros marítimos (naufragios, encallamientos, abordaje, arribada forzosa, contaminación marítima) iniciadas en el año 2006: 108.

Al numeral 2: Investigaciones por violación a Normas de Marina Mercante en el año 2006: 339.

Se aclara que la Autoridad Marítima en uso de sus facultades adelanta y falla exclusivamente las investigaciones por violación a las normas y reglamentos de Marina Mercante de su competencia dentro de los límites de su jurisdicción conforme lo señalado en el decreto Ley 2324 de 1984, en concordancia con el Decreto 951 de 1990.

A los numerales 3 y 4: La misma información del numeral 2, teniendo en cuenta que las investigaciones administrativas adelantadas por la Autoridad Marítima por violación a normas de marina Mercante, no se encuentran clasificadas por Capitanes, Marineros o Armadores.

Al numeral 5: La Dirección General Marítima no adelanta esta clase de investigaciones. La cancelación de la matrícula corresponde a una de las sanciones que puede llegar a ser impuesta dentro de la investigación administrativa por violación de las Normas de Marina Mercante.

De igual forma, cuando se procede a la cancelación de la matrícula de naves colombianas conforme las causales en el artículo 1457 del Código de Comercio Colombiano, se da aplicación al procedimiento administrativo, conforme lo dispuesto en el Código Contencioso Administrativo.

A los numerales 6, 7 y 8: De conformidad con el artículo 1433 del estatuto Comercial Colombiano, las embarcaciones se clasifican en mayores y menores, las primeras son aquellas cuyo tonelaje es o excede de 25 toneladas y las menores aquellas cuyo registro no alcanza el indicado tonelaje. En la actualidad se encuentran registradas ante la autoridad Marítima 6953 embarcaciones menores y 821 mayores.

Al numeral 9: la relación vigente de la normatividad sobre tráfico marítimo se encuentra en la página Web.

Al numeral 10: En la actualidad no existen proyectos normativos de autoría de la Dirección General Marítima en ese sentido.

Al numeral 11: Las funciones y atribuciones, jurisdicción, procedimientos, normatividad vigente y proyectos de normatividad, direccionamiento estratégico de la Autoridad Marítima, y otros datos de importancia, podrá consultarlos en el portal Marítimo de la Dirección General Marítima (página Web: www.dimar.mil.co)...”

Por su parte el señor Capitán de Fragata JUAN FRANCISCO HERRERA LEAL, Capitán de Puerto de Buenaventura, mediante Oficio 01610-CP1-ASJUR-810 del 20 de junio de 2007, ante los mismos interrogantes, pero con respecto a la competencia de esa Capitanía, respondió:

“… Referente a su derecho de petición de fecha 24 de mayo de 2007, recibido en este despacho el día 06 de junio del presente año, mediante el cual solicita información para presentar su tesis de grado, con toda atención me permito darle respuesta en los siguientes términos:

1. En el año 2006 se adelantaron veintidós (22) investigaciones de carácter jurisdiccional por siniestro marítimo-colisión.

2. En el año 2006 se adelantaron 106 investigaciones de carácter administrativo por presunta violación a normas de marina mercante.

Es necesario aclarar que el artículo 2º del decreto 2324/84 establece que la Dirección General Marítima ejerce jurisdicción hasta el límite exterior de la zona económica exclusiva en las siguientes áreas: aguas interiores marítimas, incluyendo canales intercostales y de tráfico marítimo; y todos aquellos sistemas marinos y fluviomarinos; mar territorial, zona contigua, zona económica exclusiva, lecho y subsuelos marinos, aguas suprayacentes, litorales, incluyendo playas y terrenos de bajamar, islas, islotes y cayos y, sobre los ríos que allí se relacionan y en las áreas indicadas. Mediante Resolución Nro. 0825 de fecha 24 de septiembre de 1994, expedida por la Dirección General Marítima, se establecieron los límites jurisdiccionales de las capitanías de Puerto, correspondiéndole a la Capitanía de Puerto de Buenaventura, desde Cabo corriente, latitud 05º29’00”N y longitud 77º32’53”W hasta la boca del río Naya latitud 03º13’00”N, longitud 77º 34’00”W, incluyendo la Isla de Malpelo.

Que el Decreto 3112 de 1997 “Por el cual se reglamenta la habilitación y la prestación del servicio Público de Transporte Fluvial” en su artículo 4 reza: “Autoridades,- la autoridad fluvial nacional es el Ministerio de Transporte. El Ministerio de Transporte ejercerá las funciones propias de la autoridad fluvial nacional en forma directa o a través de la Dirección General de Transporte Fluvial, de la División de Cuenca Fluvial o de las Inspecciones Fluviales.” Es por ello que si desea información en cuanto a la parte fluvial debe dirigirse a la autoridad competente para ello, como antes se expresó.

3. En el año 2006 se adelantaron 106 investigaciones de carácter administrativo por presunta violación a normas de marina mercante, contra Capitanes y Armadores.

4. En cuanto a los procesos administrativos por cancelación de matriculas, es necesario aclarar que cuando se procede a la cancelación de matriculas de naves colombianas conforme las causales señaladas en el artículo 1457 del Código de Comercio Colombiano, se da aplicación al procedimiento administrativo, conforme lo dispuesto en el Código Contencioso Administrativo. En el año de 2006 se llevó a cabo un proceso de depuración de la base de datos de naves, por lo que la Dirección General Marítima expidió 385 actos administrativos mediante los cuales se cancela la matriculo de naves tanto mayores como menores.    

5. De conformidad con el artículo 1433 del Código del Código de Comercio se tiene que las naves se clasifican en mayores y menores, por lo que basados en este concepto me permito comunicar que existen registradas en esta Capitanía de Puerto 350 naves mayores y 1960 menores.

6. La Dirección General Marítima ha emitido el compendio de normatividad marítima, el cual puede ser adquirido en cualquiera de las Capitanías sufragando el costo de los libros, igualmente puede encontrarla en la página Web www.dimar.mil.co. 

No existe proyecto o normatividad donde se establezca la jurisdicción marítima dentro de la rama judicial o dentro de la justicia militar…”
3.4.1. VALIDACIÓN: La validación de los datos estadísticos allegados al cuerpo del presente trabajo y de los conceptos obtenidos los podemos catalogar como validos teniendo en cuenta que fueron obtenidos de entidades oficiales tales como la Dirección General marítima y de las diferentes Capitanías de Puertos, y de expertos internacionalistas tales como el Abogado experto en Derecho marítimo MIGUEL ROCA, quien además ha trabajado para las Naciones Unidas en su sede de Viena, en la Comisión de las Naciones Unidas para el Derecho Mercantil Internacional.


CAPITULO IV

Presentación y análisis de resultados             
                     
4.1. CONSIDERACIONES GENERALES

En la literatura se considera que el término metodológico se deriva de la palabra método. El  término  método  del  griego methodos que significa camino, vía, medio para llegar a un fin, ha sido definido en diversas fuentes. En la literatura filosófica, al definir el concepto no existe  una concepción única, lo hacen en términos de manera de abordar la realidad, de estudiar los fenómenos de la naturaleza y la sociedad, como el modo de obtener determinados resultados en el conocimiento y la práctica, como la manera de reproducir en el pensar el objeto que se estudia, de hecho no es otra cosa que la comprensión de la naturaleza del objeto dado. 

En el presente trabajo se asume como un sistema de acciones sucesivas y conscientes del hombre, que tiende a alcanzar un resultado que corresponda al propósito trazado como es el de implementar la jurisdicción Marítima y Fluvial al interior de la Rama Judicial en Colombia y/o del Ministerio de Defensa, Armada nacional, como órgano creado para defensor los mares y ríos de la patria.

Como se apunta en la Monografía “NECESIDAD DEL TRIBUNAL MARÍTIMO Y FLUVIAL EN COLOMBIA” la definición asumida permite precisar que la creación de la jurisdicción Marítima y Fluvial al interior de la Rama Judicial tiene como característica esencial el ir dirigido a un objetivo; requiere, primeramente, reflexionar acerca de la vía que se tiene que emprender para lograr dicho objetivo y la vía supone reflexionar sobre la realización de qué acciones u operaciones, y en qué secuencias deben realizarse, a los que se les concedió especial  importancia durante la investigación.

Sin duda alguna, los aspectos referidos evidencian que la existencia de la real Necesidad de implementar la Jurisdicción Marítima y Fluvial y supone la elaboración de un proyecto que establezca los mecanismos legales necesarios, por lo que se considera que trabajar conforme a un proyecto bien definido, es ir en contra de lo espontáneo, es trabajar científicamente, de modo que se puede decir que la investigación hecha se alindera a que en Colombia se conforme el Tribunal Marítimo y Fluvial, así como los Juzgados de Primera Instancia .

El  desarrollo de la Necesidad del Tribunal marítimo y Fluvial constituye una de las exigencias  que la sociedad contemporánea plantea tanto al legislativo como al ejecutivo. Diversos autores han definido el Derecho marítimo como: a) Un derecho especial no excepcional; b) Unitario u homogéneo conjunto de normas de origen vario -comercial, civil, administrativo, penal, procesal, internacional- que se integran en una unidad sistemática; c) Autónomo desde el punto de vista jurídico, científico, legislativo y didáctico; d) De origen consuetudinario y pionero en la evolución del derecho; e) De carácter internacional y f) Con una gran influencia publicista por la intervención del Estado en el fenómeno de la navegación marítima.

4.2. DIAGNÓSTICO DE LA SITUACIÓN ACTUAL 

Conforme a los argumentos y planteamientos al interior de la presente monografía se puede decir que a lo largo de la historia Colombia si ha estado de espaldas a la riqueza que nos ha brindado Dios y la naturaleza, las cuales son los océanos y las cuentas hidrográficas. Desde el mismo nacimiento de Colombia como nación independiente ha tenido tropiezos para implementar unas políticas acordes con la realidad internacional, sale a relucir los conflictos que sobre áreas marinas y submarinas a tenido con Nicaragua por la soberanía de San Andrés y Providencia y con Venezuela por el archipiélago de los monjes. 

Los políticos y burócratas  del país no han comprendido lo importante que es para el país el desarrollar la actividad marítima y demás diligencias conexas y entre ella está el Derecho Marítimo y Fluvial, al punto que delegar todo lo relacionado con el mar a la Armada nacional por desconocer que existe una especial y compleja área del derecho que dirige todo lo relacionado con los medios acuíferos.

Tanto es así que en nuestro país solo existe una jurisdicción administrativa que maneja lo relacionado con la competencia marítima y solo en lo referente a lo comercial y de marina Mercante, la cual es la Dirección General Marítima, órgano adscrito a la Armada Nacional Ministerio de Defensa. 

4.2.1. EVOLUCIÓN  DE
LA JURISDICCIÓN MARÍTIMA Y FLUVIAL EN COLOMBIA. En la república de Colombia, hasta la presentación del presente trabajo monográfico, no ha existido una Jurisdicción Marítima y Fluvial, como área especifica del Derecho, sin embargo existen multiplicidad de normas que crean el derecho Marítimo y Fluvial, dispersado en diferentes entidades que, independientes unas de otras, que no se han relación de ninguna manera pero que en sí tienen que ver con el Derecho marítimo. Ejemplo de ello es lo relacionado con la competencia de la DIMAR, que maneja todo lo relacionado con incidentes y abordajes marítimos por intermedio de las Capitanías de Puerto; Las Inspecciones fluviales que tiene como competencia el manejo de la actividad de navegación sobre los principales ríos de Colombia; Los diferentes Tribunales y Juzgados del país que conocen de los procesos civiles por Hipoteca Naval, abordaje o colisión y averías gruesas, por hechos sucedidos en las naves y/o en su entorno como puertos marítimos y fluviales; Laborales, encargados de resolver los conflictos entre los armadores y la gente de mar o tripulantes; Penales, como la Fiscalía y los Juzgados Penales, en donde se ventilan los procesos por Lesiones u homicidios culposos dentro de la actividad marítima (Mercante o pesquera) o en los puertos o muelles del país).
Éstos y muchos órganos de los Poderes Ejecutivo y Judicial manejan a diario lo referente al Derecho Marítimo, pero desconociendo que esto hace parte de un todo y de una especialidad que debe ser manejada por un Tribunal especial por su carácter de unilateralidad que es, por sí sola, un factor de anarquía en el derecho Marítimo. Dentro de la sociedad internacional, el Derecho Marítimo en un campo más basto, requiere de la unidad de los conceptos creadores de la regla jurídica y el ordenamiento de los componentes de cada uno de los país en donde se fortalece y despliega para crear y fortalecer los convenios que se suscriben para mirar al Mar como fuente en evolución del derecho. 

4.2.2. LA ESTRUCTURA ORGANIZATIVA DE LA ACTUAL JURISDICCIÓN MARITIMA Y FLUVIAL EN COLOMBIA. En la actualidad son dos los órganos visibles que conforman la estructura de la actual jurisdicción Marítima y Fluvial y ellas son.
1. La Dirección General Marítima de la cual se ha hecho referencia al interior del presente trabajo sobre su historia, creación, competencia y funcionamiento.

2. Las Inspecciones Territoriales Fluviales, son órganos dependientes del Ministerio de Transporte, que cuenta con 20 Direcciones Territoriales en igual número de departamentos, y 33 Inspecciones Fluviales en cada una de los municipios con puertos Fluviales del país.

Estos dos entes en algunos aspectos trabajan conjuntamente como en la Coordinación del Consejo Consultivo de Transporte y el Comité de Coordinación Permanente entre el Ministerio de Transporte y la Dirección General Marítima, DIMAR. Participan también en los asuntos de competencia tanto del Ministerio de Transporte, Inspecciones Fluviales como la Dirección General Marítima en las acciones orientadas por el Sistema Nacional de Prevención y Atención de Desastres. Se establece además que el Instituto Nacional de Concesiones, INCO, y el Instituto Nacional de Vías en relación con lo de su competencia, para el desarrollo de las actividades del modo de Transporte marítimo, serán asesorados por la Dirección General Marítima, DIMAR, en el área de su competencia. 

En lo que respecta a los procesos por asuntos relativos al Derecho Marítimo interno, tales como abordaje o colisión, litigios laborales, acciones civiles generales, penales y administrativas, son dirimidos en la actualidad por las Salas de decisión de cada una de las áreas existentes al interior de los Tribunales Superiores y Administrativos o por los Juzgados en igual forma.  
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Conforme al trabajo de investigación hecho a lo largo de tres (3) años podemos decir sin temor a equivocarnos que efectivamente Colombia por su posición geográfica y política y por su riqueza hídrica requiere la creación del Tribunal Marítimo y Fluvial, para fortalecer desde lo jurídico el amor por los mares y ríos de nuestra gran patria colombiana. 

La Necesidad del Tribunal Marítimo y Fluvial, nace de un estudio concienzudo de las falencias existentes en el Derecho Colombiano, al no tener como una especialidad fundamental lo referente al Derecho Marítimo, pues como se ha dicho a lo largo del presente trabajo monográfico, son muy pocas las Universidades colombianas que se han ocupado del tema Marítimo tales como la Universidad ICESI, de Cali, la Universidad San Buenaventura de Cartagena, la Universidad Externado de Colombia Bogotá D.C. la Universidad Sergio Arboleda de Santa Marta, la Universidad Libre Seccional Pereira entre otras. 
La conciencia marítima debe resurgir como una necesidad manifiesta en las aulas universitarias y en las instituciones de ordenan nacional, departamental y municipal con intereses marítimos o fluviales, bien por la navegación, los puertos o por el uso que se da a las aguas, primordial ingrediente de la vida sobre la tierra. Las grandes masas acuíferas y actividad desarrollada en éstas debe estar regulada jurídica y administrativamente y mucha son ya las normas que al respecto ha expedido el legislativo colombiano. Debemos entonces concentrar en un área especifica del derecho todas estas normatividades para fortalecer el DERECHO MARÍTIMO COLOMBIANO, suscribiendo y ratificando los convenios internacionales que al respecto se han expedido y que Colombia por estar de espaldas a sus mares no los ha suscrito. Es hora pues, de ponernos de frente mirando al horizonte y a lo largo de nuestros mares y ríos, manifestando la presencia jurídica en esta gran parte de nuestra patria, no hay que dejar que la historia se repita en la cuales nuestros ancestros de un plumazo desechaban las columnas de nuestra identidad marítima, no dejemos que se vuelva a repetir lo de Panamá, lo del archipiélago de los Monjes y la gran perdida sobre el golfo de Maracaibo o Coquibacoa. 

Es hora de despertar del letargo y crear definitivamente conciencia en que Colombia y su gente se merece un Tribunal Marítimo y Fluvial, pues el agua ha sido el pasado, es el presente y será el futuro de la humanidad.         

5.2. PROPUESTA 
DE IMPLEMENTACIÓN DE LA JURISDICCIÓN MARITIMA Y FLUVIAL EN COLOMBIA

Para la implementación de la jurisdicción marítima y fluvial en Colombia, se contemplan cuatro propuestas, todas viables y aplicables con la realidad de nuestro país, siendo éstas las siguientes: 

5.2.1. PROPUESTA UNO: En esta opción se plantea la creación de un único Tribunal Nacional Marítimo y fluvial, cuya sede sería la ciudad de Cartagena (Bolívar), con dependencia multinstitucional, pues haría parte de la Rama Judicial, en su estructura jurídica y del Ministerio de Defensa, (Armada Nacional) en lo referente a la parte administrativa y de personal. 

En cada una de los municipios donde exista Capitanía de Puerto, se establecerían Juzgados de Primera Instancia, con categoría de Circuito. El Juez además de ser abogado deberá ser oficial activo o en retiro de la Armada Nacional. Los empleados serían de carrera Judicial, por ende civiles, bajo los parámetros de la Ley 270 de 1996.  

5.2.2. PROPUESTA DOS: En esta opción se plantea la creación de la Sala de asuntos Marítimos y fluviales en el Tribunal Superior Militar, cuya sede es la ciudad de Bogotá D.C. Se crearían: un Juzgado Marítimo y Fluvial en la zona del Mar de Balboa, Un Juzgado Marítimo y Fluvial en la zona del Mar Caribe, un Juzgado Marítimo y Fluvial en Bogotá D.C. que cubriría la zona fluvial andina, un Juzgado Marítimo y Fluvial en Arauca, Arauca, que cubriría la zona fluvial de la Orinoquía y un Juzgado Marítimo y Fluvial en Leticia, Amazonas que cubriría la zona fluvial de la Amazonía.  

Dichos entes judiciales tendrían categoría de Juzgado de Brigada. El Juez además de ser abogado deberá ser oficial activo o en retiro de la Armada Nacional. 

5.2.3. PROPUESTA TRES: En esta opción se plantea la creación de tres Tribunales Marítimos y fluviales, cuyas sedes serían: Zona del Mar de Balboa, la ciudad de Buenaventura (Valle), Zona del Mar Caribe, la ciudad de Cartagena (Bolivar), y Zona fluvial Nacional la ciudad de Bogotá D.C. con dependencia exclusiva de la Rama Judicial, en su estructura jurídica y administrativa. 

Se crearía en cada una de las ciudades o municipios donde exista Capitanía de Puerto, Marítima o fluvial, un Juzgado Marítimo y Fluvial de Primera Instancia, con categoría de Circuito y/o se asignaría esta competencia a los Jueces Promiscuos del Circuito. El Juez y los empleados serían de carrera Judicial, bajo los parámetros de la Ley 270 de 1996.

5.2.4. PROPUESTA CUATRO: En esta opción se plantea la creación de Salas de Asuntos Marítimos y Fluviales en los Tribunales a que pertenezcan los Circuitos Judiciales donde existan Capitanías de Puerto. Dichas Salas estarían integradas por tres Magistrados, dos de la especialidad en que se plantea o presenta la demanda y/o denuncia (Civil, Laboral o Penal) y otro de otra especialidad, con dependencia exclusiva de la Rama Judicial, en su estructura jurídica y administrativa. 

Se crearía en cada una de las ciudades o municipios donde exista Capitanía de Puerto, Marítima o fluvial, un Juzgado Marítimo y Fluvial de Primera Instancia, con categoría de Circuito, y/o se asignaría esta competencia a los Jueces Promiscuos del Circuito. El Juez  y los empleados serían de carrera Judicial, bajo los parámetros de la Ley 270 de 1996. 

5.2.5. NORMATIVIDAD APLICABLE: Las normas por las cuales se regirían cualquiera de las cuatro alternativas mencionadas serían:        

1. La Ley 57 de 1887, código civil, en lo referente al uso de aguas,    y los diferentes contratos relacionados con la actividad marítima y fluvial.

2. El Decreto Nro. 1056 de abril 20 de 1953, código de petróleos, que hace referencia a las mezclas naturales de hidrocarburos que se encuentran en el subsuelo de la nación, cualquiera que sea su estado físico, y que componen el petróleo crudo, o se derivan de él, y lo referente al transporte marítimo y fluvial, almacenaje en puertos y terminales de los hidrocarburos.

3. La Ley 410 de 1971 código de comercio, libro V de la navegación, el cual regula la navegación, como los actos de ésta, los contratos y seguros y las relaciones de los tripulantes o gente de mar con el armador. 

4. La Ley 10 de 1978, por medio de la cual se dictan normas sobre mar territorial, zona económica exclusiva, plataforma continental.

5. La Ley 9 de 1979, medidas sanitarias nacionales &$para la protección del Medio Ambiente conjuntamente con las normas generales que sirven de base a las disposiciones y reglamentaciones necesarias para preservar, restaurar o mejorar las condiciones necesarias en lo que se relaciona a la salud humana; Los procedimientos y las medidas que se deben adoptar para la regulación, legalización y control de los descargos de residuos y materiales que afectan o pueden afectar las condiciones sanitarias del Ambiente y el bienestar y la salud humana. 

6. El Decreto 2324 de 1984, por el cual se organiza la dirección general marítima (DIMAR).

7. La Ley 191 de 1995 la cual crea de las condiciones necesarias para el desarrollo económico de las Zonas de Frontera para su desarrollo integral y para su inserción en la economía nacional e internacional y la cooperación con los países vecinos para el intercambio de pruebas judiciales, la integración de los organismos policiales, investigativas y de seguridad a fin de combatir la delincuencia internacional. 

8. La Ley 336 de 1996, por medio del cual se adopta el estatuto nacional de transporte, que tiene por objeto unificar los principios y los criterios que sirven de fundamento para la regulación y reglamentación del Transporte Público Aéreo, Marítimo, Fluvial, Férreo, Masivo y Terrestre y su operación en el Territorio Nacional, de conformidad con la Ley 105 de 1993;

9.  La Resolución 0071 de 1997, por medio de la cual se determina el reglamento de condiciones técnicas de operación de los puertos.

10. El Decreto 3112 de 1997, por medio del cual se reglamenta el Transporte Fluvial en Colombia. 

11. La &&Ley 522 del 12 de agosto 1999, código penal militar, donde se tipifican los delitos militares y procedimientos, relacionados con la actividad marítima militar.

12. La Ley 599 de 2000, código penal, donde se tipifican los delitos relacionados con la actividad marítima y fluvial y daños al medio ambiente marino.

13. La &&Ley 685 del 15 de agosto 2001, código de minas el cual tiene como objetivo fomentar la exploración técnica y la explotación de los recursos mineros de propiedad estatal y privada; estimular estas actividades en orden a satisfacer los requerimientos de la demanda interna y externa de los mismos y a que su aprovechamiento se realice en forma armónica con los principios y normas de explotación racional de los recursos naturales no renovables y del ambiente, dentro de un concepto integral de desarrollo sostenible y del fortalecimiento económico y social del país.

14. El Código sustantivo del trabajo: Cuya finalidad primordial es la de lograr la justicia en las relaciones que surgen entre la gente de mar, trabajadores portuarios  y los armadores y/o empleadores, dentro de un espíritu de coordinación económica y equilibrio social.

15. El Código nacional de los recursos naturales: El cual se encuentra fundado en que el ambiente es patrimonio común de la humanidad y necesario para la supervivencia y el desarrollo económico y social de los pueblos, y cuyo objeto es lograr la preservación y restauración del ambiente y la conservación, mejoramiento y utilización racional de los recursos naturales renovables y no renovables, para beneficio de la salud y el bienestar de los presentes y futuros habitantes de las zonas marítimas y fluviales dentro del territorio nacional, prevenir y controlar los efectos nocivos de la explotación de los recursos naturales no renovables, regular la conducta humana, individual o colectiva y la actividad de la Administración Pública, respecto del ambiente y de los recursos naturales renovables y las relaciones que surgen del aprovechamiento y conservación de tales recursos y de ambiente.

16. Ley 1242 del 05 de agosto de 2008, por medio de la cual se establece el Código Nacional de navegación y actividades Fluviales que tiene como objetivos de interés público proteger la vida y el bienestar de todos los usuarios del modo fluvial, promover la seguridad en el transporte fluvial y en las actividades de navegación y operación portuaria fluvial, resguardar el medio ambiente de los daños que la navegación y el transporte fluvial le puedan ocasionar, desarrollar una normatividad que fomente el uso del modo de transporte fluvial, procurando su viabilidad como actividad comercial. Igualmente, promover un Sistema Eficiente de Transporte Fluvial, garantizando el cumplimiento de las obligaciones pactadas en acuerdos multilaterales y bilaterales respecto de la navegación y el transporte fluvial, promover la armonización de prácticas de navegación y establecer un sistema de inspección efectivo y garantizar el cumplimiento de estas disposiciones.

5.2.6.  ELEMENTOS PARA LA FORMULACIÓN: Como principal elemento del Derecho Marítimo se tiene a “Las naves” por cuento es este quien originó la necesidad de regular la navegación dentro del medio autárquico en donde además de propiciaron invasiones y guerras en su utilización, por lo que además surgió el comerció entre naciones surgiendo la regulación del comercio y de los controles aduaneros. La pesca es quizás el motor que impulsó el nacimiento de la navegación como medio de alimentación del hombre, lo cual también dio origen a los propietarios de naves y de allí a los empresarios o armadores. Dentro de la actividad de la navegación se produjeron accidentes y daños los cuales fueron clasificados a través del tiempo como averías gruesas y simples, encallamientos, naufragios, abandono y la piratería como medio de apoderamiento ilegal de naves y mercancías, lo que requirió la regulación legal de todas estas circunstancias y eventos dentro de la actividad de la navegación, hechos que a continuación se detallarán con más precisión.       






5.2.6.1.- LAS NAVES.- Nuestro Código de Comercio en su libro V, artículo 1432 define LA NAVE de la siguiente manera: “…&$”… Se entiende por nave toda construcción principal o independiente, idónea para la navegación y destinada a ella, cualquiera que sea su sistema de propulsión…. Las construcciones flotantes no comprendidas en la anterior definición recibirán la denominación de artefactos navales, pero si con estos se desarrollan actividades reguladas por este Libro, se le aplicarán sus normas…. La autoridad marítima competente hará la correspondiente clasificación de las naves, desde el punto de vista técnico y de uso.” 

5.2.6.1.1.- NATURALEZA JURÍDICA DE LA NAVE: La nave como universabilidad de hecho es una unidad con sus accesorios, considerados estos como todas las cosas destinadas al uso permanente de la nave, o sea que a pesar de tener una existencia propia, distinto al buque se hallan afectada por su destino al uso del mismo y por la continuidad del uso, resultando como universabilidad  la  intención del propietario, porque señala el destino del buque sus viajes y sus funciones.

La nave también inviste la categoría de universabilidad de derecho, ciertos elementos inmateriales como el nombre, domicilio o matrícula, el pabellón o la nacionalidad le otorga esta distinción.  Esta clase de universabilidad dimana de la voluntad de la ley en donde universabilidad de derecho y fortuna de mar, suponen el mismo concepto técnico legal: La nave dirigida por un capitán y en explotación, esto es, el buque “In esse””.  Sin embargo, cuando la nave matriculada y en ejercicio se pierde, esa universabilidad de derecho o fortuna del mar subsiste, por una ficción de la Ley, entre las relaciones entre el propietario o armador y los acreedores
.

Ripert al referirse a la individualización de la nave dice “que el nave se asemeja a la persona física, cuando el buque nace forma un bien nuevo, que no tiene los caracteres de las cosas muebles que se utilizan para su construcción, y que tiene como los seres un nombre, un domicilio, una nacionalidad, un determinado rango, en fin podría decirse que vive y muere, cuando es demasiado viejo y declarado innavegable.”

La nacionalidad es el atributo que confiere a la nave un “Status” jurídico “erga omnes”, tanto en el mar libre como en aguas territoriales.

El “us jutendi” del mar libre esta sujeta a una condición: La nave debe estar previsto de una nacionalidad para surcar las aguas, pudiendo decir que los Estados tienen un derecho común de disfrutar el mar libre, y que los ejercen por medio de las naves sometidas a su ley.

“El Jus Utendi” del mar libre pertenece a todos los países, aún aquellos que carecen de litoral marítimo y, por consiguiente pueden usar el pabellón.

La nacionalidad de la nave, en realidad, es una expresión de la soberanía territorial del Estado de su bandera, pero menester es, no confundir este dominio eminente sobre el buque, que no reconoce más límite que la fuerza de otro Estado, con imperio de su soberanía legal que cede en muchos casos ante la preeminencia de la ley local en aguas territoriales extranjeras para resolver numerosos conflictos de leyes.

Toda embarcación matriculado en Colombia es de nacionalidad Colombiana por lo tanto, deben enarbolar el Pabellón Colombiano, debiéndose matricular en una de las Capitanías de Puerto Colombianas
.

En cada Capitanía de Puerto se lleva un libro de matrícula, en el cual se registran además, los actos que tengan por objeto Derechos reales sobre las naves y los embargos y litigios relacionados con estas.

En caso de enajenación voluntaria, el dominio de una nave se transmite al adquirente sin perjuicio de los privilegios y derechos reales establecidos. En al acto de enajenación de insertos una relación de deudas privilegiadas, suministradas por enajenante, quién de no hacerlo será considerado de mala fe, pudiendo los acreedores de una nave impugnar la decisión.

Toda nave de matrícula Colombiana podrá ser embargada en cualquier puerto del País, por los acreedores cuyos créditos gocen de privilegio marítimo y, además, por los que sean hipotecarios.  Los acreedores comunes solo podrán embargarla cuando se encuentren en Puerto de matrícula.

Embargada la nave el Juez lo comunicara al capitán de puerto de matricula para su registro, dictada la providencia la nave no podrá zarpar a menos que preste caución real bancaria o de Compañía de Seguros, igual al doble del crédito demandado, sin interés ni costos, ni exceder en ningún caso el límite señalado en el Art. 1481 Cco., para asegurar su regreso oportuno, Art. 1451 Cco., la nave que haya recibido autorización de zarpe, no podrá ser secuestrada sino por obligaciones contraídas con el fin de aprestarla y aprovisionarla para el viaje, Art. 1451 Cco., el secuestro de una embarcación se hace con la entrega al secuestre que puede ser el capitán de la misma, previo inventario de todos sus elementos, practicado con la asistencia del armador o del capitán, Art. 1452 Cco., debiéndose resolver las oposiciones conforme al CPC.   

La comunidad Andina de Naciones, después de numerosos estudios realizados de la cual Colombia hace parte, opto por regresar al proyecto original de la conferencia de las Naciones Unidas sobre comercio y desarrollo y de la organización marítima internacional, para expedir en un mismo instrumento los temas relacionados con los privilegios marítimos, la hipoteca y embargo de naves, por ser conexos y complementarios entre sí, lo cual facilita su entendimiento y aplicación, expidiendo la decisión 487 del 7 de diciembre de 2000, a la cual le son aplicables las disposiciones vertidas en el convenio de Bruselas de 1952 en lo referente al embargo de embarcaciones
.

Las naves extranjeras podrán ser embargadas cuando surta en puerto Colombiano en razón al crédito privilegiado o por otro crédito que haya sido contraído en Colombia.

La embarcación no podrá ser embargada ni rematada por los particulares de uno de los Copropietarios, pudiéndose solo embargar y rematar la cuota que en ella corresponda al deudor.

5.2.6.1.2.- ABANDERAMIENTO DE NAVES. El abanderamiento de naves es el acto en virtud del cual un determinado Estado atribuye a una nave su nacionalidad y le autoriza a enarbolar su pabellón.

El Convenio Internacional de Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, hecho en Montego Bay (Jamaica), el 10 de diciembre de 1982 y ratificado por España el 20 de diciembre de 1996 (B.O.E.) núm. 39, de 14 de febrero de 1997), tras reconocer en su artículo 90 que “... todos los Estados, sean ribereños o sin litoral, tienen el derecho de que las naves que enarbolan su pabellón naveguen en alta mar”, prescribe en su artículo 91 que “...  cada Estado establecerá los requisitos necesarios para conceder su nacionalidad a las naves, para su inscripción en un registro en su territorio y para que tengan el derecho a enarbolar su pabellón. Las naves poseerán la nacionalidad del Estado cuyo pabellón estén autorizados a enarbolar. Ha de existir una relación auténtica entre el Estado y la nave”. Por su parte, el artículo 92 dispone: “1. Las naves navegarán bajo el pabellón de un solo Estado, y salvo en los casos excepcionales previstos de modo expreso en los tratados internacionales o en esta Convención, estarán sometidos, en alta mar, a la jurisdicción exclusiva de dicho Estado. Una nave no podrá cambiar de pabellón durante un viaje ni en una escala, salvo en caso de transferencia efectiva de la propiedad o de cambio de registro. 2. La nave que navegue bajo los pabellones de dos o más Estados, utilizándolos a su conveniencia, no podrá ampararse en ninguna de esas nacionalidades frente a un tercer Estado y podrá ser considerada nave sin nacionalidad”. Es importante, también, el artículo 94, conforme al cual: “... todo Estado ejercerá de manera efectiva su jurisdicción y control en cuestiones administrativas, técnicas y sociales sobre los buques que enarbolen su pabellón”, aspectos que desarrolla a continuación, haciendo especial referencia a las medidas necesarias para garantizar la seguridad de la nave en la mar.

Por lo que se refiere a la legislación española, dispone el artículo 8.1 de la Ley 27 de 1992 de 24 de noviembre, modificada por la Ley 62 de 1997, de 26 de diciembre, de Puertos del Estado y de la Marina Mercante que “A efectos de esta Ley se considera flota civil española: a) la flota mercante nacional; b) la flota pesquera nacional; c) las naves de recreo y deportivas nacionales y d) las demás naves civiles españolas no incluidos en las tres letras anteriores”, entendiéndose por nave civil (artículo 8.2) “cualquier embarcación, plataforma o artefacto flotante, con o sin desplazamiento, apto para la navegación y no afecto al servicio de la defensa nacional.” El artículo 76 de la citada Ley, dedicado al abanderamiento de naves, dispone: “1.- Las naves debidamente registradas y abanderadas en España tendrán a todos los efectos la nacionalidad española. 2.- Estarán facultados para obtener el registro y el abanderamiento de naves civiles las personas físicas residentes y las personas jurídicas domiciliadas en España o países de la Comunidad Económica Europea, siempre que, en este último caso, designen un representante en España. 3.- Las naves civiles españolas podrán ser abanderados provisionalmente en el extranjero y los extranjeros en España, en aquellos casos en los que se determine reglamentariamente. 4.- Las condiciones de todo tipo que deban ser cumplimentadas con carácter previo a la concesión del abanderamiento en España se establecerán reglamentariamente”. La Disposición Transitoria Séptima de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante mantiene en vigor el régimen existente a su publicación en materia de registro y abanderamiento de naves, entre otras, hasta que no se aprueben por el Gobierno las disposiciones reglamentarias pertinentes en su desarrollo y siempre que resulten compatibles con lo establecido en la Ley, por lo que transitoriamente y con dicha prevención se debe considerar vigente el Real Decreto 1027 de 1989 de 28 de julio cuyo artículo 14 establece que “se entiende por abanderamiento de buques el acto administrativo por el cual, y tras la tramitación prevista en este R. Decreto, se autoriza a que el buque arbole el pabellón nacional”. A tenor del artículo 2 del mismo Real Decreto “para estar amparados por la legislación española, acogidos a los derechos que ésta concede y arbolar la bandera española, las naves, embarcaciones y artefactos nacionales deberán estar matriculados en uno de los registros de Matrícula de naves en las Jefaturas Provinciales de la Marina Mercante (en la actualidad Registro de Naves y Empresas Navieras y Registro Especial de Naves y Empresas Navieras)”, regulándose en los capítulos II y III del mencionado R. Decreto los requisitos y el procedimiento para el abanderamiento y matriculación. El abanderamiento de naves en Colombia se encuentra estipulado en el Decreto 410 de 1971 el cual dice: “…&$ARTICULO 1437. NACIONALIDAD DE NAVES MATRICULADAS EN COLOMBIA. Toda nave matriculada en Colombia, es de nacionalidad colombiana y, por tanto, debe enarbolar el pabellón colombiano.- Las naves marítimas se matricularán en capitanía de puerto colombiano.- Las demás, como lo dispongan los respectivos reglamentos…”

Las naves de la Armada Nacional quedan al margen de la normativa interna expresada y su abanderamiento se produce en virtud de la respectiva Orden Ministerial que lo incluye en la Lista Oficial de naves de la Armada, donde igualmente se encuentran incluidas actualmente las naves del Cuerpo de Infantería de Marina y del Cuerpo de Guardacostas.

5.2.7.- LA GUERRA MARÍTIMA. Si es cada vez más difícil definir la naturaleza de la guerra marítima en relación con las restantes manifestaciones de la guerra (terrestre o aérea), ante el actual desarrollo de los conflictos armados, debemos llegar a la misma conclusión al estudiar su normativa, pues son aplicables a la misma numerosas leyes y usos de la guerra en general, lo que podríamos denominar “parte general” del Derecho de los conflictos armados.
En sentido estricto, guerra marítima es la que tiene lugar en la mar, mediante el empleo de naves o fuerzas marítimas contra objetos marítimos. Podemos decir que guerra marítima es “toda operación bélica en la que intervengan barcos de guerra, siendo indiferente el lugar donde la acción se sitúe”. También en sentido amplio la guerra marítima es la que se lleva a efecto por fuerzas navales fundamentalmente contra cualesquiera objetivo militares. Para el tratadistas español AZCÁRRAGA, la guerra marítima es sólo un aspecto -aunque el más importante- de la guerra en general, caracterizado por las relaciones con los neutrales (bloqueo o policía Aduanera), la condición de romper las hostilidades de manera oficial y un estatuto jurídico que contiene particularidades no coincidentes con la guerra terrestre.

En la evolución cronológica del Derecho de la guerra marítima, la primera que fue regulada por normas escritas, debemos destacar las leyes “Rhodias”, el “Libro del Consulado del Mar”, los “Rooles de Oleron” las “Reglas de Wisby”, el “Guidon de la mer”, la Convención anglo-holandesa de 1689, la “Rule of the ward” inglesa de 1756, la primera declaración de neutralidad armada de 1780, la Segunda Liga de neutralidad armada de 1800 y las Reglas de Washington de 1871.

Aunque hay que destacar con JOSEPH L. KUNZ el estado caótico actual del Derecho de la guerra Marítima, debemos mencionar las siguientes normas convencionales en vigor: Declaración de París de 1856 sobre prohibición del corso, relación nave-mercancía y bloqueo, Convenios de La Haya de 1907 números VI (Régimen de los barcos mercantes enemigos al comienzo de las hostilidades), VII (Transformación de las naves mercantes en navíos de guerra), VIII (Colocación de minas submarinas automáticas de contacto), IX (Bombardeo por fuerzas navales en tiempo de guerra), XI (Restricciones al ejercicio del derecho de captura) y XIII (Derechos y deberes de las potencias neutrales en caso de guerra marítima), los Tratados y Acuerdos de Londres de 1930 y 1936 y Nyon de 1937 sobre la guerra submarina, el Tratado de Montreux de 1936, el II Convenio de Ginebra de 1949 y los Protocolos adicionales de 1977. Normas convencionales o doctrinales que no se encuentran plenamente en vigor, aunque recogen principios consuetudinarios del Derecho de la Guerra Marítima son: los Convenios de Ginebra de 1864, el Convenio III de La Haya de 1899, el Convenio X de La Haya de 1907, el Convenio XII de La Haya de 1907 y su protocolo Adicional de 1910 sobre la creación de un Tribunal Internacional de Presas Marítimas, el Código Stockton de 1900, la Declaración Naval de Londres de 1909 relativa a las Leyes de la Guerra Naval, el Manual de Oxford de 1913, el Tratado de Washington de 1922 referente a los submarinos y la Convención de La Habana de 1928 sobre la neutralidad marítima.

Por lo que se refiere al tiempo en la guerra marítima existen una serie de reglas peculiares recogidas en el VI Convenio de La Haya de 1907 y que hacen referencia al régimen de las naves mercantes enemigas al comienzo de las hostilidades. Cuando estas naves se encuentren en puerto enemigo al empezar las hostilidades se les permitirá salir libremente concediéndoles un plazo de favor suficiente para alcanzar un puerto seguro. Si no pudieran salir por fuerza mayor podrán ser embargados o requisados, pero no confiscados. Las naves enemigas que se encuentren en la alta mar ignorando las hostilidades no podrán ser confiscadas, pero sí embargadas.

El espacio propio de la guerra marítima, región o teatro de la guerra en el mar, está constituido por las aguas interiores y mar territorial de los beligerantes, por aquellos territorios sobre los que ejercen algún tipo de soberanía (Protectorados, fideicomisos) y por la alta mar.

Así pues, la región de la guerra marítima comprende dos grandes tipos de espacios marítimos: Las aguas sometidas a la jurisdicción de los beligerantes y la alta mar. Algunos espacios marítimos pudieran suscitar dudas a la vista de su moderna regulación por el Derecho del Mar (Convención de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar de Montego Bay, Jamaica, de 10 de diciembre de 1982). Entendemos que la Zona Económica Exclusiva e incluso la Zona Contigua pueden ser región de guerra y que el régimen establecido de libre tránsito por los estrechos impide la legitimidad del bloqueo de sus costas. Así mismo no es aceptable la declaración unilateral de países neutrales extendiendo la anchura de su zona marítima neutral, mediante la creación de amplias zonas de seguridad próximas a sus costas, como hizo la Declaración de Panamá de 3 de octubre de 1939 (representantes de 21 estados americanos), con una extensión de trescientas millas, que no fue respetada durante la II Guerra Mundial.

Están excluidos de la región de la guerra marítima los siguientes espacios: las aguas interiores y el mar territorial de los Estados neutrales, tanto metropolitanos como de sus protectorados o fideicomisos, y los territorios neutralizados. Entre estos últimos destacan el Canal de Suez, el Canal de Panamá, la desembocadura y algunas partes del río Danubio, los estrechos de Magallanes, el archipiélago de Spitsbergen, las islas Aaland, los ríos Congo y Níger, el territorio de la Antártida (Tratado de Washington de 1959), los fondos marinos y oceánicos (Asamblea General de la O.N.U., 17 de diciembre de 1970) y el océano Índico (Resolución de 16 de diciembre de 1971 de la Asamblea General de la O.N.U.). Pueden existir zonas de exclusión del teatro de la guerra o incluso de la región de guerra, declaradas unilateralmente por uno de los beligerantes con ánimo de limitar sus operaciones militares, como ocurrió con Inglaterra en la guerra de las Malvinas.

En la guerra marítima son de aplicación las reglas generales para determinar la condición de combatientes, pero lo verdaderamente característico es la regulación de los buques beligerantes o combatientes. En primer lugar hay que decir que en la guerra marítima no tienen prácticamente cabida los combatientes irregulares o guerrilleros ni los llamados combatientes circunstanciales que se levantan espontáneamente contra el invasor (art. 13 del Manual de Oxford). El buque combatiente o beligerante es el buque de guerra o los buques mercantes transformados en buques de guerra. Según el artículo 29 de la convención de las Naciones Unidas para el Derecho del Mar de 1982, se entiende por navío de guerra todo buque perteneciente a las Fuerzas Armadas de un Estado que lleve los signos exteriores distintivos de las naves de guerra de su nacionalidad, que se encuentre bajo el mando de un oficial de la Marina o Armada al servicio de aquel Estado e inscrito en el escalafón de oficiales o su equivalente, y cuya dotación esté sometida a las normas de la disciplina militar. 

El arma submarina no ofrece dificultades cuando se usa como medio de combate contra los buques de guerra o convoyes (Naves mercantes escoltadas por naves de guerra), pero sí cuando se utiliza contra la nave mercante enemiga o neutral, por las dificultades existentes para que los submarinos cumplan las reglas del derecho de captura o presa. Después de los graves abusos cometidos por el arma submarina contra la navegación mercante en la I Guerra Mundial (que dieron lugar a la doctrina permisiva alemana, a la tesis inglesa de la prohibición como arma pérfida contra el comercio enemigo y a la postura francesa de su uso reglamentado), el Procés-verbal de 6 de noviembre de 1936 dejó vigente el artículo 22 del Tratado de Londres de 1930 (ratificado por las principales potencias marítimas antes de la II Guerra Mundial, pero no por España), que sometía al submarino a las reglas de Derecho Internacional aplicables a las naves de superficie, en su acción con respecto a las naves mercantes. Excepto en caso de persistente negativa a detenerse, o resistencia activa a la visita, un submarino no puede hundir o inutilizar para la navegación a una nave mercante sin poner a salvo, previamente a los pasajeros, tripulantes y documentación. La VII Convención de La Haya de 1907 regula la transformación de las naves mercantes en buques de guerra, que supone que el buque mercante transformado debe estar bajo la autoridad, inspección y responsabilidad del Estado cuyo pabellón arbola, llevar los signos distintivos de los buques de guerra de su nacionalidad, estar mandado por un comandante cuyo nombre figure en la lista de oficiales de la Armada y la tripulación sometida a las reglas de la disciplina militar, la transformación debe figurar en la lista de la Armada de la potencia y tal nave debe observar las leyes y usos de la guerra.

La transformación de naves mercantes en naves de guerra se realiza en la práctica mediante las llamadas marinas auxiliares o Reserva Naval integrada por naves mercantes que, en caso de guerra, son movilizados, transformados en naves de guerra y mandados por un oficial de la Armada o Marina de Guerra. En caso de necesidad extrema se recurre a las denominadas “flotas voluntarias”, compuestas por buques mercantes transformados y militarizados por el gobierno, La Declaración de París de 1856 estableció que el corso está y continúa abolido, entendiendo por corso la actuación de un buque privado (corsario) armado y provisto de una “patente de corso” expedida por un Estado beligerante (previa prestación de fianza y el cumplimiento de determinadas condiciones), que realiza en su propio beneficio actos de hostilidad durante una guerra contra el comercio enemigo.

El desarrollo de la guerra submarina integral o contra el comercio enemigo hizo aparecer el armamento defensivo de las naves mercantes, sin que esto suponga su transformación en naves de guerra. La práctica de las dos guerras mundiales y la opinión dominante de los autores, así como la actitud de las potencias neutrales y la postura de la jurisprudencia ha sido favorable a la licitud del armamento defensivo de los naves mercantes, asimilando el barco mercante armado al buque mercante ordinario, permitiéndole el Manual de Oxford usar la fuerza contra un ataque de un buque enemigo.

En la guerra marítima está vigente el principio general de que los beligerantes no tienen un derecho ilimitado a la elección de los medios para dañar al enemigo. No se pueden utilizar medios de hostilizar capaces de producir sufrimientos innecesarios o males superfluos, estando prohibidas las balas expansivas y “dum-dum”, las armas venenosas y los gases asfixiantes, así como las armas bioquímicas.

También está en vigor la prohibición de la perfidia, el uso de determinados signos protectores o no propios, la declaración de no dar cuartel y el respeto a los parlamentarios y a los acuerdos que constituyen las llamadas relaciones no hostiles entre beligerantes.

Como estratagema propia de la guerra marítima se permite el uso de falso pabellón por las naves de guerra para navegar o huir del enemigo, pero no para combatir o ejercer el derecho de visita. La práctica se extiende a las naves mercantes para rehuir la captura, aunque en algunos casos ha motivado la protesta de los países neutrales por el abuso de su pabellón. Se admite también la legitimidad de los buques-trampa o barcos de guerra disfrazados de mercantes como estratagema para atraer y atacar por sorpresa al enemigo.

El VIII Convenio de La Haya de 1907 regula la colocación de minas submarinas automáticas de contacto, prohibiendo las no ancladas excepto cuando están construidas de modo que se convierten en inofensivas una hora después de que cese el control sobre ellas. También se prohíbe colocar minas automáticas de contacto que no se conviertan en inofensivas tan pronto como hayan roto sus amarras y usar torpedos que no se conviertan en inofensivos cuando han errado el blanco.

Las minas pueden ser colocadas en aguas de los beligerantes, propios o enemigas, aunque está prohibido el bloqueo de los puertos del enemigo por minas y su ubicación en la alta mar y en los fondos marinos oceánicos (Tratado de 7 de diciembre de 1970). Pueden ser colocadas por los neutrales en sus puertos y no deben afectar a la navegación pacífica, debiendo ser retiradas al término de las hostilidades.

Una de las instituciones más características del Derecho de la guerra marítima es el bloqueo, al que un beligerante puede someter las costas y puertos del enemigo con objeto de interrumpir su comercio. Es una institución típica de la guerra (estando prohibido el llamado bloqueo pacífico, que la O.N.U. ha considerado como acto de agresión), ha de ser declarado formalmente, ha de ser mantenido de forma eficaz con adecuadas fuerzas navales y ha de ser determinado en el tiempo y en los espacios marítimos afectados. El efecto principal del bloqueo es la prohibición de acceso a los puertos y costas bloqueadas de todos los buques enemigos o neutrales, aunque suele haber excepciones en forma de permisos de entrada o salida. La violación del bloqueo lleva aparejada como sanción el ejercicio del derecho de captura del buque y mercancía aun cuando fueren neutrales.

Para evitar el derecho de visita y captura apareció la institución del convoy, definido por AZCÁRRAGA como agrupación de barcos mercantes que recorren sus rutas habituales bajo la guarda y garantía de un buque de guerra o de una flotilla o flota de su mismo pabellón. El Derecho de la guerra marítima reconoce la exención de la visita a las naves neutrales que naveguen bajo convoy, y en el caso de un convoy enemigo se considera todo él como una unidad combatiente.

La IX Convención de La Haya de 1907 regula el bombardeo por fuerzas navales en tiempo de guerra, prohibiendo bombardear puertos, ciudades, poblaciones, habitaciones o edificios no defendidos. También se prohíbe el bombardeo como represalia por la colocación de minas o por falta de pago de contribuciones económicas. Pueden ser bombardeadas las obras militares, establecimientos militares o navales, depósitos de armas o de material de guerra y los buques de guerra en puerto. Se deben adoptar determinadas precauciones (señalizar adecuadamente con los signos apropiados) para excluir del bombardeo los edificios consagrados al culto, artes, ciencias y beneficencia, los monumentos históricos, hospitales y lugares de reunión de enfermos y heridos, siempre que no se empleen para un fin militar.

La institución más peculiar del Derecho de la guerra marítima es el Derecho de presa o de captura, que es el ejercido por el buque de guerra en el tiempo de hostilidades, y por el cual se sustituye la autoridad del capitán del barco mercante capturado por la del comandante del buque captor que dispone de aquél, de su tripulación y de su cargamento, mediante la visita efectuada a bordo y la convalidación ulterior por jurisdicción competente -declaración legal de la presa- o la eventual o preventiva de su secuestro. Sobre las condiciones para ejercer el derecho de captura, motivos válidos para la captura de naves mercantes neutrales y formalidades de la presa marítima (V. presa marítima;  tribunal de presas).

El Convenio XIII de La Haya de 1907 se refiere a la neutralidad en la guerra marítima que se basa en el principio de imparcialidad (en cuanto una potencia neutral debe aplicar igualmente a todos los beligerantes las condiciones o prohibiciones de admisión a sus puertos o aguas) y el deber de abstención de los neutrales. Este deber de abstención no se refiere sólo a no tomar parte en las hostilidades, sino que se extiende a la entrega de suministros y buques a los beligerantes y al conjunto de reglas que regulan las estadías, es decir, la presencia de buques beligerantes en aguas o puertos neutrales. Se reglamenta así minuciosamente la entrada, permanencia y salida de las naves de guerra beligerantes en los puerto neutrales. El estatuto de neutralidad impone a los beligerantes el deber de respetar las aguas jurisdiccionales de los países neutrales, aunque pueden ejercer el derecho de paso inocente o inocuo por las mismas absteniéndose de actos de hostilidad. Este deber de respeto a la navegación neutral tiene la excepción del derecho de presa sobre los mercantes neutrales en los casos de bloqueo, contrabando de guerra o asistencia hostil y el ejercicio del derecho de angaria, que hoy es verdaderamente excepcional.
 

Colombia no ha participado activamente en guerreas marítimas, pero existen antecedentes a lo largo de la historia como en el caso del Almirante José Padilla (1778-1828), quien sirvió en la Marina española y participó en la batalla de Trafalgar (1805), en la que fue hecho prisionero. En 1811, se incorporó a la causa de la independencia neogranadina (Colombia y Venezuela), con el surgimiento los primeros intentos de creación de la Marina de Guerra independista. Estuvo bajo las órdenes de Simón Bolívar en la campaña de Guayana y, con Manuel Carlos Piar, tomó parte en el asalto y ataque de Angostura. Bajo las órdenes del almirante Luis Brión liberó Riohacha. El 8 de mayo de 1823 cercó a los realistas en la denominada jornada de Maracaibo. Encarcelado en 1827 por encabezar una revuelta de oficiales que solicitaban beneficios económicos para los veteranos de guerra, estuvo detenido en Santafé de Bogotá, en donde fue liberado en la llamada ‘noche negra’ del 25 de septiembre de 1828, durante la cual se atentó contra la vida de Simón Bolívar. A Padilla se le acusó de participar y se le condenó a muerte, lo que estancó la evolución de la Marina de Guerra. Recientes investigaciones lo absuelven de haber participado en el movimiento.

En el año de 1903, a raíz de la separación de Panamá, se envió un regimiento del ejercito pues no se contaba con una fuerza Naval, para tratar de recuperar el istmo, sin embargo al ver las fuerzas colombianas un destructor de la marina de Estados Unidos, apostada en aguas panameñas, con tropas del Cuerpo de Infantería de Marina, no nos quedó otra opción que recular y dejar que Panamá surgiera como república independiente a expensas de los intereses norteamericanos para la construcción del canal interoceánico.     

La definición de Leticia como territorio colombiano se hizo en 1930 a través de un tratado internacional, ratificado después de un enfrentamiento bélico entre Colombia y Perú, hecho éste que contribuyó para la reorganización de la Marina de Guerra de Colombia.

5.2.8.- MEDIDAS DE SEGURIDAD Y CONTROL ADUANERO EN EL TRANSPORTE MARITIMO: Tras los atentados terroristas ocurridos en Estados Unidos el 11 de septiembre de 2001 crece la preocupación a nivel mundial por la amenaza que representa este tipo de sucesos. El sector marítimo se hace eco de esta amenaza y se llevan a cabo una serie de iniciativas para intensificar la seguridad marítima que culminan con la aprobación del “Código ISPS”, cuyo preámbulo se refiere a la necesaria colaboración de la Organización Mundial de Aduanas con el sector marítimo. 
No cabe duda de la importancia de las Aduanas en materia de seguridad y de su conexión con el sector del transporte marítimo, pues una gran parte de los intercambios internacionales de mercancías se transportan por mar. 
El Gobierno de los Estados Unidos a través de su departamento de Aduanas (“Cross Border Protection”), ha desarrollado dos novedosos programas que pretenden reforzar la seguridad y la tras habilidad de la carga que entra a Estados Unidos mediante acuerdos bilaterales entre la Aduana y los puertos de origen y los particulares que participan en la cadena de transporte, a saber: “Container Security Initiative” (CSI) o “Iniciativa para la Seguridad de los Contenedores” “Customs-Trade Partnership Against Terrorism” (C-TPAT) o “Alianza Aduanas-Comercio Contra el Terrorismo”. 
El programa CSI, fue implantado desde enero de 2002; y con el se pretende extender la zona de seguridad más allá de las fronteras americanas, de manera que éstas constituyen la última línea de defensa y no la primera. Así, con el programa CSI el control de la mercancía se efectúa en los puertos de origen que entran a formar parte de dicho programa. Así tenemos que en la actualidad, el programa CSI se halla implantado en algunos puertos de Norte América, Europa, Asia y África. 
Para acceder al programa CSI, son necesarios una serie de requisitos de estructura y tecnología así como ciertos compromisos de las autoridades competentes en el puerto. Empero, en principio, sólo se inspeccionarán los contenedores identificados como “de alto riesgo” o aquellos que presenten manipulaciones en sus precintos o respecto de los cuales se haya obtenido nueva información sospechosa.

En Colombia, se ha implementado el programa CSI, iniciando en la Sociedad Portuaria de Cartagena, el cual se va a extender próximamente a otros puertos tanto del atlántico como del pacifico. El programa CSI, dota a los puertos de origen de equipos de última tecnología que permiten revisar en forma eficaz y rápida los contenedores sin necesidad de abrirlos y verificar su contenido.  
5.2.9.- LA PESCA MARÍTIMA: La Pesca Marítima es la acción u oficio de capturar peces en el litoral enmarca una de las actividades más antiguas del hombre. Tal forma de producción, que partió en sus orígenes del empleo de las más rústicas artes, ha sido objeto, gracias a una intensa labor de investigación y experimentación, de una transformación tan radical que hoy día contribuye sustancialmente a la alimentación humana.
El empleo de las más modernas artes en la pesca marítima, y en muchas ocasiones el sobreesfuerzo continuado, han llegado a poner en peligro la cantidad y calidad de los recursos pesqueros.

En la actualidad, la necesaria y urgente política de recuperación de los caladeros es una constante común para todos los países ribereños. La importancia de la actividad pesquera no ha sido tenida en cuenta en nuestro país no existiendo una política pesquera que sea de singular trascendencia. La Armada Nacional cuenta con el Instituto de Oceanografía realiza el estudio de las condiciones físicas, químicas y biológicas de las aguas de nuestros litorales, vigilando el estado los recursos pesqueros, lo que sería el punto de partida en el diseño de una política pesquera adecuada.

La trascendental importancia de las relaciones pesqueras internacionales exige la colaboración de un ente nacional que maneje los recursos pesqueros con el Ministerio de Asuntos Exteriores en la negociación de acuerdos internacionales de pesca y el ejercicio por aquélla de las funciones relacionadas con la actividad de las flotas en aguas internacionales o de terceros países y con las cuestiones internacionales en materia de pesca.

Colombia a pesar de contar con dos océanos, es uno de los países más atrasados en lo que hace referencia a la pesca marítima, no contando con una flota significativa de captura, encontrando que son muchas las naciones, (muchas distantes como Japón y Noruega) que llegan a nuestros mares a realizar faenas de pesca, en forma legal, pero sin embargo también son muchos los países que entran a nuestra zona marítima en forma ilegal, en caso de los pescadores artesanales Ecuatorianos en el pacifico y los nicaragüenses en el Atlántico, siendo sorprendidos por las patrulleras del Cuerpos de Guardacostas. En muchos de los casos conocidos se ha encontrado que los pescadores efectúan su labor en situaciones deprimentes vulnerándose los convenios de OIT y la gente de mar, inclusive se han encontrado menores de edad realizando labores prohibidas para ellos en los diferentes convenios internacionales, que vulnera tanto la normatividad laboral del país de origen como del nuestro.

5.2.10.- EMPRESARIO MARÍTIMO O ARMADOR. En sentido amplio, es empresario marítimo o naviero la persona -natural o jurídica- o personas que, por sí o por medio de un representante -el  armador naval-, dedica uno o más buques, de su propiedad o de propiedad ajena -pero de cuya utilización dispone, en virtud de un título jurídico adecuado-, al ejercicio del transporte marítimo, cualquiera que sea la finalidad -comercial o no- de éste.
Se entiende por naviero a la persona encargada de facilitar o representar el buque en el puerto en que se halle. Esta construcción legal del concepto es fuertemente controvertida por la doctrina, que se encuentra dividida ante esta noción central del tráfico marítimo, que al constituir, en principio, el núcleo de imputación de las responsabilidades derivadas de la navegación, implica la determinación del titular de la empresa de la navegación.

Por último, la noción a cuyo tenor se entiende por naviero tanto al propietario del buque, que lo pertrecha, dota, avitualla y explota por su cuenta y riesgo, como a la persona encargada de representar al buque en el puerto en que éste se halle.

5.2.11.- SEGURO MARÍTIMO: Los seguros marítimos cubren los riesgos de transporte de bienes. Con el tiempo, este tipo de seguros son una mezcla de seguros sobre la propiedad que se dividen en seguros terrestres y seguros marítimos.
Los seguros terrestres cubren los riesgos asociados al transporte por tierra. Con el tiempo se amplió para cubrir los riesgos inherentes al transporte de cualquier propiedad y en la actualidad cubren sobre todo los riesgos que afectan a la propiedad móvil personal o comercial. Hoy día, el seguro más común ofrece la posibilidad de asegurar con una única póliza todo tipo de bienes de lujo: joyas, pieles, plata, obras de arte...

Los seguros marítimos se subdividen en tres: seguros para naves (cubren la posible pérdida o reparación del barco), seguros para el cargamento (pérdida o deterioro), y para protección e indemnización (cubre la responsabilidad del propietario de la nave frente a terceros), y se encuentran descritos en el titulo XIII, &$artículos 1703 AL 1765 del Código de Comercio.

El seguro de la nave protege a los propietarios de cualquier daño que pueda sufrir la embarcación. Suelen cubrir el riesgo de encallar, el hundimiento, el incendio o la colisión. La cláusula que cubre la colisión también cubre el seguro de responsabilidad por las pérdidas o daños que se provoquen al otro barco, así como a la carga que éste transporte.

El seguro que cubre la carga es válido para aquellos buques que transportan bienes marítimos o por vía aérea debido al comercio internacional. Los riesgos que cubre el seguro pueden ser específicos (por ejemplo, pérdida o daño debido al hundimiento del buque, o a un incendio) o "a todo riesgo", y pueden contratarse para un único viaje (póliza específica) o para múltiples viajes (póliza abierta). Esta última es la más habitual y suele cubrir los riesgos "de almacén a almacén", por lo que también cubre riesgos de transporte terrestre.

Cuando una nave está en peligro debido a un incendio, una tormenta o cualquier otra amenaza, deben tomarse todas las medidas posibles para mantenerlo a flote. A menudo, estas medidas dañan ciertas partes de la nave o del cargamento. En pro de la equidad, cada propietario asume una parte de la pérdida debido a las medidas tomadas para salvar el barco y la totalidad de la carga. Este método se conoce como prorrateo de las pérdidas.

El seguro de protección e indemnización (P & I) protege al propietario de la nave de la responsabilidad por daños al cargamento en la guardia y custodia; por la muerte de pasajeros, tripulación, manipuladores y otros; del daño causado a los rompeolas, muelles, cables submarinos y puentes; y, hoy en día, por daños causados por contaminación.

Otras formas de cobertura incluidas en los seguros marítimos cubren riesgos tan variados como los que afectan a los propietarios de diques, muelles, instalaciones para la reparación de buques, puertos deportivos y astilleros. Las pólizas para proteger los yates pueden realizarlas aseguradoras marítimas (lo normal es que estén destinadas a los grandes yates) y proporcionan un seguro tanto sobre la propiedad como por responsabilidad. Los veleros y los pequeños yates suelen estar asegurados por empresas de seguros terrestres. El seguro de construcción de naves cubren los riesgos de pérdida durante el proceso de construcción.

Como regla general, los seguros de fletes no cubren las pérdidas o daños sufridos debido a huelgas, motines, revueltas civiles ni guerras. Todos estos riesgos pueden cubrirse mediante aportaciones suplementarias.

Las primas de los seguros marítimos no están reguladas por ninguna autoridad gubernamental, sino por normas establecidas dentro de la industria naval. La cobertura se diseña en función de las necesidades de los propietarios de la nave y del cargamento, y las primas se establecen en función de la experiencia y consideración del asegurador, en un marco de competencia mundial.

Las aseguradoras tienen en cuenta multitud de factores a la hora de establecer las condiciones y las primas de cobertura de riesgos. Entre ellos destacan la percepción que tenga la aseguradora del valor del bien y del barco que asegura, la historia del propietario de los bienes que se aseguran y de la embarcación que los transporta, y las primas establecidas por las empresas competidoras. Entre los factores considerados en relación con el barco, tienen especial relevancia la gestión del propietario, la experiencia de la tripulación, la ruta a seguir, los puertos en los que calará y edad y estado de su conservación.

5.2.12.- ACCIDENTES DE LA NAVEGACIÓN: En las exposiciones clásicas del Derecho marítimo privado resulta usual englobar bajo la rúbrica de "averías" una serie de sucesos extraordinarios que acaecen con ocasión de la navegación y que tienen consecuencias jurídicas rele​vantes Así, el abordaje, el naufragio, Ia varada, la arribada forzosa, los daños al cargamento, etc., se reúnen clásicamente bajo este título de "averías".
El Código de comercio colombiano responde en parte a esta misma noción, pues si bien su titulo VI remite a los “DE LOS RIESGOS Y DAÑOS EN LA NAVEGACION MARITIMA”  Capitulo primero engloba bajo el apelativo de "averías" que es “…Todos los daños que sufra la nave durante la navegación o en puerto, o las mercancías desde el embarque hasta su desembarque, y 2) Todos los gastos extraordinarios e imprevistos que deban efectuarse en beneficio de la nave o de la carga, conjunta o separadamente.” 
Sin embargo, y a pesar de su clasicismo, el tratamiento común de todos estos acaecimientos bajo este apelativo carece de cualquier valor dogmático o unificador, resultando más bien una especie de cajón de sastre para todo lo que excede de la normalidad del viaje marítimo.

En efecto, la circunstancia de que ocurran extraordinariamente no concede ningún carácter o rasgo unificador a la serie de muy distintos daños y gastos que pueden surgir durante una expedición marítima. En unos casos, los gastos o daños interesan sólo a las partes comprometidas en un contrato de transpone marítimo de cosas o personas y plantean un problema de asignación de riesgos en el marco de estos contratos. En otros, se trata de eventos que pueden generar responsabilidad extracontractual ante terceros ajenos al viaje. Por último, hay casos de dudosa clasificación, como la avería gruesa o la asistencia marítima. Englobar a todos ellos bajo la categoría de "averías" no sirve a ningún fin útil en el plano jurídico, puesto que carecen de un tratamiento unificado en lo sustantivo.

En los textos legales más modernos (Codice della Navigazione de 1942, Ley francesa de 1967 sobre Evenemems de Mer) se ha abandonado esta categoría. Sustituyéndola por la de "accidentes de la navegación marítima", de contenido más restringido que la anterior de "averías", pero de valor unificador superior. En efecto, se enmarcan como "accidentes" únicamente aquellos eventos acci​dentales, típicos de la navegación marítima que reclaman un tratamiento jurídico específico, diverso del que recibirían de aplicarse directamente las normas del Derecho común en materia de daños.

Es la especialidad derivada del dato técnico de la navegación la que justifica que ciertos accidentes marítimos merezcan un tratamiento jurídico individua​lizado por relación al común de los daños extra contractuales. Esta especialidad es la que presentan el abordaje, la avería gruesa, la asistencia marítima, los restos del naufragio y cierta clase de daños causados a terceros, bien por con​taminación por hidrocarburos, bien por el transporte de sustancias nocivas o peligrosas. Por el contrario, no están presentes dentro de esta categoría aquellos daños o gastos que afectan únicamente a las partes de un contrato de fletamento o pasaje y que deben ser tratados y estudiados dentro de las normas a ellos dedicadas, como sucede con las arribadas forzosas, los daños a la carga pro​ducidos por naufragio o de otro modo los gastos ordinarios de la navegación o algunos supuestos de interrupción del viaje por riesgos extraordinarios
.

Nuestro Código de Comercio bajo el título VI de los Riesgos y Daños en la navegación, se refiere al accidente o siniestro marítimo.  La avería gruesa y común al abordaje y arribada forzosa; tratando el salvamento y la asistencia en el título VII, no incluyendo el naufragio.  Señalando este, como un riesgo marítimo (Art. 1705 Co. co.).

En el orden antes citado, es preciso indicar que no define al accidente o siniestro marítimo, expresando, que se entiende por ellos, los definidos como tales por la ley, los tratados, convenios, o costumbre Internacional o Nacional.

En la Doctrina, la palabra “siniestro” se aplica al acontecimiento que ocasiona un daño material o un perjuicio muy grave.

En los seguros se define el siniestro, como la ocurrencia del hecho, establecido en el contrato de seguro como Riesgo Asegurado, y que genera la obligación del asegurado para con el asegurado.

Por ser el tema de los siniestros, propio del módulo de los seguros absorberemos el tema bajo la denominación:

5.2.12.1. LAS AVERIAS: En primer término y conforme al diccionario de la Real Academia Española la primera acepción de la palabra Avería, es la de DAÑO es decir detrimento, perjuicio y menoscabo, que afecten las mercaderías o los géneros (aparato-vehículo, o instalación) y en su segunda acepción, como el daño que sufre por cualquier causa, la embarcación o su carga.  Por su extensión y analogía.  Los sufridos por los bienes transportados y por los medios de transporte.
5.2.12.1.1. PÉRDIDA TOTAL, PÉRDIDA TOTAL REAL, PÉRDIDA TOTAL O ABSOLUTA, O PÉRDIDA TOTAL EFECTIVA. A lo que se conoce como Pérdida total y definitiva del objeto asegurado y que comprende 3 formas:

a. Cuando el objeto asegurado se destruye totalmente.

b. Cuando el objeto asegurado deja de ser una cosa de la especie asegurada.

c. Cuando el asegurado queda privado irremisiblemente del objeto aunque este siga manteniendo su especie.

5.2.12.1.2. PÉRDIDA TOTAL CONSTRUCTIVA, PÉRDIDA TOTAL ARREGLADA, PÉRDIDA TOTAL CONVENIDA, PÉRDIDA TOTAL ECONÓMICA.  Es aquella, en que sin producirse la pérdida total o la desaparición del objeto asegurado, sus daños la hacen irreparable; o bien su reparación para impedir su pérdida total, supondría incurrir en gastos más elevados que su valor.

5.2.12.1.3. PÉRDIDA O DAÑOS PARCIALES.  (Avería particular en el seguro marítimo), y es aquella que alcanza el objeto asegurado, sin producir su pérdida total, por causa o accidente eventual.

5.2.12.1.4. AVERÍA GRUESA O COMÚN:   Cuando se intencionada y razonablemente algún sacrificio o gasto extraordinario para la seguridad común con el objeto de preservar de un peligro las propiedades comprometidas en un riesgo marítimo.

5.2.12.2. CONCEPTO Y CLASE DE AVERIAS: El Código de Comercio dedica a la delimitación del concepto de avería a los artículos 1514, al 1517, y 1529.
Describiendo en el Art. 1514, el concepto de avería, distinguiendo claramente entre las averías gastos y las que se conocen como avería daños.

Entendiéndose por las primeras “todos los gastos extraordinarios e imprevisto que deban efectuarse para beneficio del buque, el cargamento, o ambas cosas, desde el embarque hasta su desembarque, es decir durante la navegación); y las segundas, como todos los daños que sufra la nave desde que se hiciere a la mar en el puerto de salida hasta dar fondo y anclar en el de su destino, y las que sufran la carga desde que se carguen en el puerto de su expedición hasta que descarga en el puerto de destino o de consignación.

En base a estos preceptos legales se puede entender por “Avería”, todo gasto extraordinario o eventual y todo daño y perjuicio concerniente a la nave o la carga.  Sobre venidos durante la navegación, tanto si son o no causados deliberadamente para salvar la nave, el cargamento o ambas cosas redundasen o no en beneficio y utilidad común.

Esta distinción da lugar a la primera clasificación de las averías:  en averías gastos y averías daños, y la segunda clasificación de las averías en avería simple o particular y avería gruesa o común, denominada por nuestra legislación mercantil, esta última como “Acto de avería gruesa o Común”.

5.2.12.3. LA AVERIA SIMPLE O PARTICULAR: El artículo 1529 del Co. Co., al definirla señala como avería simple o particular, los daños o pérdidas que sean objeto de la nave o la carga, por fuerza mayor o caso fortuito, por vicio propio o por hechos de terceros en beneficio de la nave o de la carga.
5.2.12.4. JUSTIFICACIÓN Y LIQUIDACIÓN DE LA AVERIA SIMPLE O PARTICULAR: Nuestra legislación comercial no contempla el procedimiento específico a seguir para la justificación y liquidación de la avería simple o particular en el título de la avería, pero al fijar las funciones y obligaciones del capitán, señala en el numeral 10 del Art. 1501 que este debe “sentir por los hechos que mas adelante se enuncian, cuando ocurran durante la navegación, al acta de protesta en el libro de navegación, o bitácora y presentar copia de ella a la autoridad competente del primer puerto de arribo, dentro de las doce (12) horas siguientes a la llegada de la nave”.

“Pérdidas o averías conocidas o presuntas al buque o de la carga”.

Esta obligación es imperativa, razón por la cual, no puede ser modificada por voluntad de las partes.


5.2.12.4.1. AVERIA GRUESA O CANON: La avería gruesa es una Institución propia y peculiar del Derecho Marítimo, caracterizado por el reparto de los riesgos consumados que afectan una expedición marítima, consistiendo básicamente en un mecanismo jurídico en virtud del cual los sacrificios (daños o gastos) efectuados en beneficio común de los componentes de la aventura se distribuyen entre ellos.

Con el objeto de clasificar los aspectos conceptuales problemáticos en el estudio de la avería gruesa, la doctrina marítima ha distinguido entre el acto de avería y la contribución a la avería, fenómenos distintos que pertenecen a órdenes jurídicos diversos, por lo que es preciso analizarlos por separado.

El acto de avería, es el hecho generador del daño o del gasto en que consiste la avería gruesa basando este en un interés público de naturaleza irrenunciable, que se sustenta en las funciones del Capitán, que como superior jerárquico  a bordo y responsable de la seguridad de la expedición.

La contribución de la avería que es la consecuencia jurídica del acto de avería  gruesa y consiste en la obligación impuesta legalmente, a todos los interesados en la expedición de soportar una cuota proporcional del sacrificio causado por la actuación del Capitán
, ese deber se ejecuta a través de un procedimiento que fija el importe de los daños y los distribuye entre todos aquellos llamados a contribuir.

La avería gruesa, es una de las instituciones mas antiguas del Derecho Marítimo que se basa en el principio fundamental, que toda empresa de navegación comporta riegos que deben ser asumidos por todos los interesados en la expedición marítima.  El supuesto más conocido de la avería gruesa o común es la “Echazón” que se produce cuando, para intentar salvar la nave o la carga, conviene aligerar su peso; lo que se consigue arrojando por la borda de mar determinada cantidad de mercancía  Este es precisamente el caso que contempla la “Lex Rhodia de jactu”, cuya cita se ha convertido en inexcusable al estudiar esta clase de averías, y que se declara progenie griega- aparece recogida en el Digesto. Esta norma confería al propietario de las mercaderías sacrificadas una “actio locati” contra el “magíster navis”; y a éste, una “actio conducti”- o derecho de regreso – frente a los demás cargadores.  Tras su paso por el “Hogerte Vater Recht tho Wisby”, la encontramos en el “Libre del Consolat de Mar”, que nos muestra al “senyor de la nau” pactando con los mercaderes a bordo de la nave y ante una situación comprometida, para “alijar” y efectuar la echazón.  A través de otras compilaciones medievales – como los “Roles d’Olerón”, el “Guidón de la Me” o el Código de las Costumbres de Tortosa- la institución de la echazón (como representativa de la avería común o gruesa) llega a la “Ordonnance” de 1681, de donde pasa a las Ordenanzas de Bilbao y al Código de Comercio francés de 1807
.

La avería gruesa o común ha venido ampliando porque existe una relación inversamente proporcional entre las normas que tienden a configurar un régimen amplio de responsabilidad del transportista y las reglas de la avería común, pues cuanto más amplia es la responsabilidad del porteador, más reducido es el campo de aplicación de la avería común,
 su ámbito de aplicación, de manera que hoy se basa más en el beneficio común o de los gastos” para la culminación del viaje”, que para la solución del viaje, de manera que los armadores amparados en la avería gruesa, desplazan sobre los armadores parte de los costos y riesgos generados por su actividad comercial.

5.2.12.5 CONCEPTOS Y ELEMENTOS: Nuestro Código de comercio, en su Art. 1517 se refiere al “Acto de Avería”, expresando al igual  que la legislación internacional sobre la materia que solo existe acto de avería gruesa o común, cuando intencional y razonablemente, se hace un sacrificio extraordinario o se incurre en un gasto de la misma índole para la seguridad común, con el fin de preservar de un peligro, los bienes comprometidos en la navegación.

Guarda silencio el Art. 151, sobre dos extremos: Su inminencia y su origen, por lo que creemos que la inminencia no constituye una exigencia legal, y el origen del riesgo es indiferente, siempre que no haya sido provocado intencionalmente por el Capitán de la nave.

Según las consideraciones expuestas, puede definirse la avería común, como los daños o gastos de carácter extraordinario que se causen deliberadamente a la nave, su cargamento o ambas cosas a la vez, para salvarlas de un riesgo conocido y efectivo, en beneficio y utilidad común de todos los interesados en la expedición.

5.2.12.6.- ENCALLAMIENTO: Acto voluntario de poner una nave sobre suelo marino (arena) para evitar un peligro mayor, o involuntario por efecto de las condiciones del mar, o en dique seco para realizar reparaciones.

            5.2.12.7.- EL ABORDAJE: El abordaje es uno de los accidentes de la navegación marítima moderna y consiste en el choque o colisión entre dos o más naves con resultado de daño en alguna de ellos. En la navegación a vela no se presentaban tan a menudo este tipo de accidentes ya por la peculiaridad de su entorno, en tiempos donde aparecen las naves a vapor y el uso de las hélices y cascos metálicos éstos transforman y dan un giro de revolución a la navegación marítima, dando paso a frecuentes colisiones con daños significativos en los buques y mercancías, provocando así definitivamente, el origen de una regulación jurídica detallada del supuesto en cuestión.

No existe precisamente un concepto legal de abordaje, el principio jurídico utiliza un concepto meramente material, como el que considera abordaje el “daño inferido a la nave o cargamento por el choque con otro”. Ahora bien, no obstante la legislación no establece un concepto propio en si del tema tratado, es preciso determinar los extremos y alcances del supuesto hecho que se toma en consideración a efectos de aplicar la regulación especifica de este accidente marítimo, ya que esta regulación es, en algunos puntos tan importante que puede ocasionar responsabilidades a las partes. 

Teniendo en cuenta lo anterior, el concepto doctrinal que se puede determinar para este tipo de eventualidades es, “choque entre dos o más naves que causa daños”; en este se pueden distinguir los siguientes elementos.

En la legislación colombiana se encuentra inserto en el Libro V, titulo VI capitulo II, &$artículos 1531 al 1539, del Código de Comercio.

5.2.12.8.- EL NAUFRAGIO: Al igual como sucede en materia del abordaje marítimo, tampoco encontramos una definición tacita en el Código de Comercio sobre este accidente en la Navegación Marítima, sin duda estamos ante uno o el más importante del tráfico marítimo por su gravedad; pero si nos limitamos al Derecho Marítimo el concepto que se da a esta expresión en el Diccionario de la Real Academia Española, se limita a decir que es “la perdida de un buque en la mar”.

El Código de Comercio Colombiano lo contempla en el artículo 1705 entre los riesgos marítimos norma que dice “&$...DEFINICION DE RIESGOS MARITIMOS. Se entenderá por riesgos marítimos los que sean propios de la navegación marítima o incidentales a ella tales como tempestad, naufragio, encallamiento, abordaje, explosión, incendio, saqueo, piratería, guerra, captura, embargo, detención por orden de gobiernos o autoridades, echazón, baratería u otros de igual naturaleza o que hayan sido objeto de mención específica en el contrato de seguro.” 

Refiriéndonos a su naturaleza, este accidente es considerado como una avería simple o particular, tal cual como se define en el Artículo 840 del Código de Comercio español, según el cual se establece que “las perdidas o desmejoras que sufran el buque y su cargamento a consecuencia del naufragio (o encalladura), serán individualmente de cuenta de los dueños, perteneciéndoles en la misma proporción los restos que se salven”. No obstante, por salvedad, puede revestir en algún caso el carácter de avería gruesa.

De acuerdo a lo mencionado en el Código de Comercio se pueden diferenciar y contemplar dos tipos de naufragios, que son: Casual y Fortuito.

Para determinar el tipo de accidente se debe acudir a la procedencia del caso, ya sea que fuese fortuito o por fuerza mayor, o bien que sea debido a malicia, negligencia o impericia del Capitán o cualquier otra persona de la dotación del buque. La anterior singularidad es relevante ante los efectos de responsabilidad, tanto en materia del Derecho Civil o Penal.

5.2.12.9.- EL ABANDONO: El naviero responde ilimitadamente con toda su fortuna, pero algunos casos de responsabilidad indirecta, mediante una expresa declaración suya, liberarse de esa responsabilidad abandonando la nave y el flete a sus acreedores, abandono que puede hacerse  en especie la que se configura por la entrega de la nave y el flete.
El abandono a los asegurados o dejación, consiste entonces en la transmisión de la propiedad de la nave al asegurado en determinadas circunstancias, con el fin de pagar íntegramente la indemnización pactada.

El abandono a favor del estado de una nave, o de sus restos náufragos, se refiere e la limitación de responsabilidad por los gastos de extracción o  haciendo abandono de aquellos a favor del Estado, manifestando su voluntad en ese sentido  haciendo entrega del título correspondiente, no se puede invocar el abandono como limitación de responsabilidad, cuando el propietario haya incurrido en dolo o haya actuado con conciencia, de que el daño podrá producirse y que como consecuencia de ello se ocasionaren graves perjuicios.  El artículo 710 del Código civil, señalaba que las especies naufragas que sean salvadas, serán restituidas por la autoridad a los interesados, pendiente el pago de expensas y la gratificación del salvamento.

Si no aparecen interesados dentro de los treinta días siguientes al naufragio, se procederá a declarar Mostrencas las especies salvadas, previo el juicio correspondiente, no pudiendo la gratificación del salvamento, pasar de la mitad del valor de las especies.

El abandono se encuentra regulado en nuestra legislación en el libro V del Decreto 410 de 1971, capitulo VII, artículos 1737 al 1747, Código de Comercio. 

5.2.12.10.- EL SALVAMENTO MARÍTIMO: Salvamento, en Derecho marítimo, es la recuperación de naves que se han hundido o se encuentran encallados, así como rescate de sus cargamentos, por la acción violenta del mar. El término también designa el premio con el que se recompensa, por parte de la autoridad, a los voluntarios que intervienen en el acto de salvamento. Este concepto se aplica también a los pecios o balsas neumáticas de los náufragos, así como a los aviones abandonados en el mar, a los objetos de valor flotantes o a la recuperación de los barcos aprehendidos por los piratas y a los objetos de guerra. Es posible que un barco tripulado, aunque sólo se encuentre a bordo su capitán, rehusé una oferta de salvamento, pero un barco abandonado puede ser objeto de salvamento en cualquier caso, a iniciativa de personas privadas, de un gobierno o de la propia tripulación que tuvo que abandonar el barco por orden de la autoridad, si bien esto último requerirá el permiso de las autoridades navales si se trata de un barco de la Armada.

5.2.13. ESTRUCTURA PROPUESTA: Ante la carencia de la jurisdicción Marítima y fluvial en Colombia se requiere implementar una estructura jurídico administrativa que conozca de de los procesos jurídicos atenientes al derecho marítimo y fluvial dentro de los cuales se contemplará lo relativo a: 1) Principios de la jurisdicción marítima y fluvial; 2) Competencia en la jurisdicción marítima, 3) Regla general de competencia, 4) Características del proceso marítimo; 5) Paradigmas del proceso marítimo, 6) Trámite de especial pronunciamiento de la excepción de prescripción en el proceso marítimo. 7) Funcionarios de la jurisdicción marítima y fluvial, 8) Algunas limitaciones y recomendaciones. 9) Enseñanza del derecho marítimo en las universidades colombianas.
5.2.13.1.- PRINCIPIOS DE LA JURISDICCIÓN MARÍTIMA Y FLUVIAL: Los principios de la Jurisdicción Marítima y Fluvial serían aquellas reglas que otorguen la estructura, la forma y limita las diferentes fases del proceso con el objetivo de que se logre el reconocimiento de los derechos consagrados en las normas sustantivas (Civil, Laboral, Comercial, Penal y Administrativa).
Estos serían los siguientes:
I. Los procesos marítimos sólo podrían iniciarse a petición de partes. principio que se encuentra en el Código de Procedimiento Civil en su artículo 2º, de esto se desprende un carácter positivo, porque se da una libertad de disposición sobre el contenido y desarrollo del proceso. El proceso se inicia por una persona (actor) distinto del juez que al entablar la demanda promueve la actividad jurisdiccional. Se exceptuaría el Homicidio culposo en nave o instalaciones portuarias o similares.

II. El proceso marítimo sería fundamentalmente oral con impulso de oficio, con inmediación, la prueba se recibiría directamente por el Juez, existe la concentración, ya que en vez de dividir el proceso en una serie indefinida de fases, en el proceso marítimo se concentraría la demanda, contestación y audiencia. También se daría publicidad a la audiencia.
III. El principio de impulso procesal, el Juez o Tribunal, impulsaría la marcha sin necesidad de que las partes soliciten hacerlo; y simplemente se daría efectivo cumplimiento a las normas que regulan el proceso.
IV. Otro principio con que contaría esta jurisdicción sería el principio de lealtad procesal. El Dr. Barsallo señala: “Una de las finalidades perseguidas por las legislaciones de todos los países consiste en la moralización del proceso como medio efectivo e indispensable para la recta administración de justicia”.
V. El principio de economía procesal, el proceso ha de desarrollarse con la mayor economía de tiempo, gastos y esfuerzos, ya que tanto el juez como los órganos auxiliares de los tribunales tomarían medidas legales para lograr la mayor economía procesal.
VI. El principio de congruencia, el cual consagraría que “No podrá condenarse al demandado por cantidad superior o por objeto distinto del pedido de la demanda. Si lo pedido por el demandante excede de lo probado sólo se concederá lo probado.” No podrá condenarse al demandado por cantidad superior o por objeto distinto del pedido en la demanda.
VII. Se consagraría el principio de la doble instancia, ya que admitiría los recursos ordinarios de reposición y apelación y los recursos de revisión y casación que son recursos extraordinarios. 
VIII. Se contemplaría la creación de una Fiscalía Delegada Especial en asuntos Marítimos y Fluviales, la cual, de conformidad con la Ley 906 de 2004, y Ley 1142 de 2007, presentaría las solicitudes de audiencia en los procesos penales de competencia de los Juzgados Marítimos y Fluviales.

5.2.13.2.- COMPETENCIA EN LA JURISDICCIÓN MARÍTIMA: Competencia: es la facultad de conocer en determinado asunto de carácter judicial con preferencia a otro tribunal de justicia. También es definida como la facultad de administrar justicia en determinadas causas.
La Competencia Marítima sería la facultad de administrar justicia en los asuntos marítimos, como lo son los actos de comercio marítimo, lo concerniente a los actos de tráfico y transporte marítimo, que involucren naves, puertos, canales, vidas humanas, y derechos de la gente de mar, y que se encuentran debidamente regulados en las normatividades sustanciales de las diferentes áreas de Comercio, Laboral, Civil, Penal y Administrativa.

5.2.13.3.- REGLA GENERAL DE COMPETENCIA: Como regla general atribuibles a la “competencia privativa” sobre los asuntos marítimos y fluviales al Tribunal Marítimo y Fluvial y a los Juzgados Marítimos y Fluviales de la República de Colombia, se basarían en criterios de competencia de carácter territorial, donde dichos entes judiciales podrían conocer de los casos que se den exclusivamente dentro del territorio Colombiano.
El término “competencia privativa” en la medida de la exclusividad que tendrían el Tribunal Marítimos y Fluvial Nacional y los Juzgados Marítimos y Fluviales de Colombia para conocer en primera instancia de las causas relacionadas al comercio, transporte de cosas y pasajeros y tráfico marítimo, que involucren naves, puertos, vidas humanas, y derechos de la gente de mar.
Requisitos necesarios para que el Tribunal Marítimo y Fluvial Nacional y los Juzgados Marítimos y Fluviales, adquieran competencia:
a) Que la causa que de origen a la acción constituya un acto de comercio, transporte de cosas y pasajeros y tráfico marítimo, que involucren naves, puertos, vidas humanas, y derechos de la gente de mar.
b) Que geográficamente dicha causa haya surgido en las aguas marinas y fluviales de la República de Colombia. 

Dentro del Código de Comercio se mencionan los actos que pueden ser considerados de comercio marítimo entre algunos podemos mencionar:
· La compraventa de buques o aparejo, combustibles y demás objetos necesarios para la navegación. 

· Los mandatos especiales entre el naviero y el Capitán de la nave o entre el naviero o el cargador y el sobrecargo. 

Según la regla general de competencia, es en la República de Colombia donde tendría que surgir las causas que le atribuyen competencia al Tribunal Marítimo y Fluvial Nacional y de los Juzgados Marítimos y Fluviales. 

La creación de esta jurisdicción implica la expedición de la Ley Orgánica de Espacios marítimos y fluviales, obligándose a la elaboración de normas que regulen el procedimiento ordinario a seguir en la Jurisdicción Marítima y fluvial, en aquellas circunstancias que den originen al desarrollo de las actividades enmarcadas dentro de las normas sustantivas correspondientes a la actividad marítima y fluvial, relacionadas con el Comercio Marítimo, la Ley General de Puertos, la Ley de Pesca, las acciones civiles, Penales y Administrativas; por otra parte, la tendencia a buscar la uniformidad del derecho marítimo, que en el ámbito de la Organización Marítima Internacional, ha producido una serie de Convenciones Internacionales de las cuales Colombia es parte.

De esta manera los jueces Marítimos y Fluviales tendrían en sus manos una herramienta que le facilitará la ardua tarea de administrar justicia a personas naturales y jurídicas, colombianas o extranjeras que efectúen actividades en este medio, sobre las naves inscritas en la Dirección General Marítima y sus Capitanías de Puerto, independientemente de las aguas donde se encuentren; y sobre las naves extranjeras que se encuentren en aguas bajo jurisdicción nacional; conocerían, además, de los derechos y acciones derivados de las operaciones que tengan lugar en las zonas portuarias, y de cualquier actividad sobre todo el espacio marítimo y fluvial nacional en la medida que las normas del ámbito marítimo y fluvial le den competencia.

Se regularía la jurisdicción y la competencia del Tribunal Marítimo y Fluvial, la cual se establecería en una Ley Orgánica de Espacios marítimos y fluviales y sobre todo en los diferentes tratados y convenios internacionales. Los Juzgados de Primera Instancia y el Tribunal Marítimo y Fluvial Nacional conocerían de todos los asuntos, actos, cuestiones y recursos de amparo y de nulidad por ilegalidad en las materias que les atribuyan las normas respectivas, salvo la competencia atribuida a la Corte Suprema de Justicia.

5.2.13.4.- CARACTERÍSTICAS DEL PROCESO MARITIMO

A. Los Términos. 

1. Los términos correrían en días hábiles. 

2. La ejecutoria de los autos y Sentencias sólo toma en cuenta el tipo de recurso que contra ellas se pueda interponer. 

3. Los términos se pueden prorrogar, reducir, ampliar y reponer por voluntad o petición de las partes.  

B. Amplitud en el tipo de cauciones que serían admisibles.

C. Novedosos y efectivos mecanismos de notificación. 

D. Competencia nacional e internacional.
E. La solicitud de medida previa se presentaría conjuntamente con la demanda.
F. De acuerdo a la finalidad del secuestro se fijaría la caución de daños y perjuicios que se debe garantizar mediante póliza. 

5.2.13.5.- PARADIGMAS DEL PROCESO MARITIMO: Entendiendo paradigma como ejemplo que sirve de norma o prototipo modelo a imitar, nos vamos a ocupar ahora de algunas reglas o mecanismos procesales consignados normativamente en la ley de procedimiento marítimo, que se pudiesen considerar dignos de ser utilizados, previa adopción legal de los mismos. 
5.2.13.6.- Trámite de Especial Pronunciamiento de la Excepción de Prescripción en el Proceso Marítimo. Inicialmente debemos tener en cuenta que excepción, dentro de la nomenclatura procesal, se le conoce como el medio de defensa con que cuenta el demandado en un proceso. 
En cuanto a la oportunidad para interponerlas, el demandado podría, al contestar la demanda, en sus alegaciones o mediante los recursos ordinarios, aducir o valerse de excepciones.”Esta regla de oportunidad y preclusión resultarían ser similar a la que prevé el Código de Procedimiento Civil para los procesos de conocimiento.
En cuanto a la fase del proceso, en la cual el tribunal deba pronunciarse resolviendo el fondo de una defensa del demandado contenida en una excepción, tanto el Procedimiento Marítimo como el Código de procedimiento Civil, deben coincidir en señalar que las excepciones de fondo se resuelvan en la sentencia.
No obstante lo anterior, los cuerpos procesales suelen establecer que algunas excepciones, así las cosas es común encontrar que la norma señala que ciertas excepciones se tramitarán como excepciones previas y de especial pronunciamiento.
En el proceso marítimo concretamente, esta fórmula procesal ocurriría cuando el medio de defensa es alegado en la contestación de la demanda, que es cuando termina la fase expositiva del proceso y sin continuar con el trámite normal del mismo, el juez convocaría  a las partes para una audiencia especial, que forma parte del trámite ordinario, para decidir una o varias excepciones que la misma ley señalaría y que se pueden decidir previamente.
Dentro del proceso marítimo se podría dar trámite previo al denominado “excepción de prescripción de la acción”,  el demandado podría alegar como defensa en juicio, que la pretensión del actor o demandante se encuentra prescrita, por ende extinguida, con lo cual lo agota o destruye y consecuentemente el demandado debería ser absuelto.

5.2.13.7.- FUNCIONARIOS DE LA JURISDICCIÓN MARITIMA Y FLUVIAL. Para ocupar los cargos de Magistrados, Jueces y empleados de la Marítima y Fluvial, deben reunir los requisitos exigidos en la Ley 270 de 1996.
La jurisdicción Marítima y Fluvial, haría parte de la Rama Judicial, siendo los salarios de los funcionarios y empleados los correspondientes a los del Tribunal Superior y a los Juzgados del Circuito de la jurisdicción ordinaria.  
        
5.3.-ALGUNAS LIMITACIONES Y RECOMENDACIONES. 
Las limitaciones para que en Colombia se cree la Jurisdicción Marítima y Fluvial radica básicamente en el desinterés de la clase política de fortalecer jurídicamente nuestros mares y ríos por desconocimiento de la gran importancia que ello significa para el desarrollo integral del país y de su gente. Estas limitaciones surgen desde el mismo momento en que los profesionales del derecho, en la gran mayoría de los entes universitarios no reciben capacitación referente al Derecho Marítimo, y si lo llegan a ver es en la clase de derecho internacional cuando ven la parte pertinente a las áreas marinas y submarinas del país.

Se carece de políticas motivadoras para el surgimiento de flotas mercantes como otrora existían en Colombia, la falta de incentivos y de garantías jurídicas han hecho que las firmas o compañías navieras abanderen sus buques en países como Panamá en donde además de recibir rebajas en el cruce del canal, tienen como garantía tanto los armadores como la gente de Mar, el Tribunal Marítimo de Panamá, en donde se dirimen todos los conflictos atenientes a la navegación.

Es por ello que se recomienda dentro del presente trabajo como idea principal la Necesidad del tribunal marítimo y Fluvial y para ello se hace un análisis profundo del asunto pues como ya se ha dicho el Derecho marítimo por su complejidad debe ser independiente frente a las otras áreas del Derecho, hechos éste que no se ha comprendido del todo por nuestros legisladores y gobernantes. En el cuerpo del presente trabajo se hace un recuento histórico de cómo surgió el derecho Marítimo, su campo de aplicación, sus beneficios, y su posible conformación además de traerse lo referente a las experiencias de otros países en donde ya existe el Tribunal Marítimo, como referencia de Derecho comparado.            



         

5.3.1.- ENSEÑANZA DEL DERECHO MARITIMO EN LAS UNIVERSIDADES COLOMBIANAS. El Derecho marítimo ha tenido una gran importancia histórica que se mantiene hasta nuestros días, siendo una rama muy importante del Derecho en general. Esto se debe a que el transporte por mar es muy utilizado para transportar pasajeros y las mercancías objeto de compraventas internacionales, lo que genera relaciones laborales entre los armadores y tripulantes, contratos de diversa índole entre los transportadores y los comerciantes, y en traslado de los pasajeros y las mercancías acontecen situaciones en las que se ven inmersos tanto los comerciantes, los tripulantes así como quienes se encargan del cargue y descargue de las mercancías en los diferentes puertos. Ante dichas circunstancias se debe tener una preparación para desempeñar las diferentes actividades que acobija el Derecho Marítimo, y es por ello que los comerciantes deben estar asesorados por abogados expertos en derecho comercial y civil, los tripulantes por un profesional experto en derecho del transporte, y quienes manipulan las mercancías en el cargue y descargue por un experto en derecho civil, penal y comercial.
Son pocas las universidades en nuestro país que cuentan con programas de postgrado en especializaciones en derecho Marítimo, y paradójicamente éstas en su mayoría, no se encuentran a la orilla del mar, sino a unos 2600 metros sobre el nivel del mar, y a unos 500 kilómetros de distancia aproximadamente. 

5.3.2. CREACIÓN DE LAS GOBERNACIONES MARÍTIMAS Y FLUVIALES: Al interior de la Dirección General Marítima, se requiere, una vez implementada la Jurisdicción Marítima y Fluvial propuesta, una reforma en su estructura y funcionamiento y es por ello que se plantea  la creación de la figura de las Gobernaciones Marítimas y Fluviales, las cuales atenderían muchas de las funciones que actualmente se centralizan en la DIMAR, en Bogotá, tendrían el manejo de la señalización marítima, y otras funciones que actualmente están delegadas al Ministerio de Transporte por intermedio de las Inspecciones Fluviales y a la Superintendencia de Puertos y Transporte. Serían tres Gobernaciones Administrativas Marítimas y Fluviales, (Gobernación del Mar de balboa, Gobernación del Mar Caribe y Gobernación Interior Fluvial),  siendo el superior inmediato de las Capitanías de Puerto de su jurisdicción.
A las gobernaciones Marítimas y Fluviales les correspondería asumir las investigaciones, ungiendo como Fiscal ante los Tribunales y Juzgados Marítimos y Fluviales, en los procesos Penales, Civiles, Laborales y Administrativos.

5.3.3. CAPACITACIÓN DE LOS FUNCIONARIOS Y EMPLEADOS DE LA JURISDICCIÓN MARÍTIMA Y FLUVIAL. Una vez creado el Tribunal Marítimo y Fluvial en Colombia y sus demás dependencias, se requerirá la capacitación de los funcionarios y empleados, teniendo en cuenta que es un área especial y novedosa al interior de la justicia Colombiana. Es por ello que la capacitación dependería de la Escuela Judicial Rodrigo Lara Bonilla del Consejo Superior de la Judicatura, de la Escuela Naval de Cadetes Almirante Padilla y de los Institutos Marítimos creados para fomentar la cultura marítima tales como la Liga Marítima de Colombia, el Instituto Marítimo de Colombia, entre otros.

La armada Nacional cuenta con grandes oficiales del cuerpo administrativo, activos o en uso de buen retiro, preocupados por el engrandecimiento del conocimiento de los asuntos marítimos, y sobre todo de lo referente al área del derecho, quienes harían grandes aportes para el diseño y creación de la jurisdicción Marítima y Fluvial. No se debe olvidar, y así se expone en el punto 5.3.1. del presente trabajo, de lo importante que resulta dictar en las facultades de Derecho la cátedra de derecho Marítimo, materia obligatoria en los Centros de Estudios Superiores de los países Desarrollados, pues saben de la importancia de crear en los nuevo profesionales conciencia marítima y de su importancia para el desarrollo de un país y de sus habitantes.             
CAPITULO VI

Conclusiones y recomendaciones
En el presente trabajo se pudo describir claramente los prototipos dogmático-formalistas que hacen referencia al surgimiento del derecho Marítimo en el mundo y la pauta realista-sociológica que se enmarcan en los aspectos conceptuales o reales de las instituciones y normas jurídicas que componen esta especial rama del derecho.

Se pudo establecer una clasificación de los argumentos esbozados dentro de los cuales se realizó un análisis histórico jurídico del derecho marítimo, por cuanto se le hizo un seguimiento a esta institución jurídica desde sus orígenes hasta el presente, para lo cuál se hace alusión a legislaciones históricas, tanto nacionales como extranjeras, partiéndose del Derecho Romano.

De igual manera se procedió a la realización de una descripción Jurídico-Comparativa, a fin de buscar las similitudes y diferencias en normas jurídicas o instituciones formales entre dos o más sistemas jurídicos. (Chino, Italiano, Norteamericano, brasilero, Panameño y Venezolano), estableciendo la necesidad y factibilidad de crear en Colombia los Tribunales Marítimos y Fluviales. 

Es por ello que en la segunda parte de este trabajo haré un estudio Jurídico-Descriptivo, utilizando para ello se establecerá un método de análisis para en lo posible descomponer el problema jurídico en sus diversos aspectos, estableciendo relaciones y niveles que ofrecen una imagen de funcionamiento de una norma o institución jurídica, como es el caso del derecho Marítimo.

Conforme a lo anterior se tratará de dar pasos preliminares frente a un problema jurídico, resaltando sus principales facetas, pero sin penetrar en las raíces explicatorios del asunto. Esta tesis abre el camino para investigaciones más profundas en el campo Jurídico-Exploratorio respecto a la situación actual del Derecho Marítimo en Colombia.

6.2 JUSTIFICACIÓN DEL TRABAJO DE GRADO “NECESIDAD DEL TRIBUNAL MARÍTIMO Y FLUVIAL EN COLOMBIA”
Todo trabajo de grado necesita una justificación, del mismo modo una estructura prediseñada básica para asegurar la calidad del trabajo, lo cual no significa que esa estructura pueda sufrir alguna modificación a medida que avanza la investigación, y este anexo es un ejemplo de ello, pues debemos ampliar la justificación respecto a la Necesidad del Tribunal Marítimo y Fluvial en Colombia, y del porqué decidimos elegir este tema tan poco o nada tratado al interior de las aulas universitarias, dentro del Legislativo, incluso dentro de las mismas Ramas Judicial y Ejecutiva. 
6.2.1 ELECCIÓN DEL TEMA. La ausencia de una jurisdicción especial en lo marítimo ha dejado de lado la existencia de un progreso dentro del derecho colombiano en este campo; con los años en los países con costas o con grandes masas de aguas navegables interiores, han ido creando conciencia en la necesidad real de fortalecer institucional y jurídicamente su legislación marítima y fluvial interna, hasta el punto de empezar a considerar la creación al interior de los órganos de justicia el área de Derecho Marítima y Fluvial.
El aumento de la navegación bien por la actividad comercial, turismo o de industria, hace que se presenten cada vez más conflictos de orden Comercial, Civil, Laboral, Penal, o Administrativo, convirtiéndose en una actividad habitual en los diferentes Juzgados de todo orden ubicados en los principales puertos del país, el llevar procesos en razón a los abordajes, averías, o accidentes marítimos de todo orden, incluyendo los conflictos de orden laboral y/o administrativo, correspondiéndole a funcionarios que no tienen o no han tenido experiencia alguna en estos asuntos, bien por falta de práctica o de capacitación profesional.

Es por ello que dentro del trabajo monográfico se quiere presentar la justificación y de la real necesidad del Tribunal Marítimo y Fluvial en Colombia y es por ello que a continuación se justificará y se tratará de resolver algunos interrogantes al respecto.  

6.2.2 ¿POR QUÉ SE HACE NECESARIO DEL TRIBUNAL MARÍTIMO Y FLUVIAL EN COLOMBIA? Por cuanto se carece dentro de la estructura de la Justicia colombiana esta disciplina especial del derecho. Una disciplina se califica así cuando tiene por objeto una materia que, por sus particularidades, requiere normas propias que suponen la “plenitud de la disciplina”.
Sin embargo, autonomía no es especialidad: no todas las disciplinas jurídicas especiales son autónomas. Un derecho especial sólo se puede considerar autónomo cuando se funda sobre un sistema de normas independientes, que imponga el recurso al derecho común solamente en vía subsidiaria y después de que resulte vana la extensión analógica de las normas de derecho especial. Autonomía viene a significar la posibilidad de gobernarse con las propias normas hasta el límite máximo consentido por esas mismas normas.

Cuando la doctrina propugna la autonomía científica de un determinado sector de la experiencia jurídica, lo que se está haciendo en el fondo es sostener que, si se aplicara a ese sector los principios de la disciplina troncal, dentro de los cuales era tradicional subsumirlo, no se satisfarían las exigencias de la justicia.

Es opinión difundida que el Derecho Marítimo es autónomo, pero hay que esclarecer si hablamos de la verdadera autonomía: autonomía científica sustancial, no meramente formal ni siquiera legislativa. Es decir, si se trata de un complejo orgánico o de excepciones aisladas y desorganizadas. De las particulares exigencias de la materia de la navegación pueden surgir normas excepcionales (derogaciones de las reglas generales del derecho) que no son principios generales, responden a determinadas directrices y pueden generar un complejo orgánico. Debe tratarse de una materia que tenga una cierta extensión, complejidad, características particulares y dé lugar a un complejo orgánico de normas. Apoyan el concepto de autonomía del Derecho Marítimo el indiscutible carácter sui generis de sus instituciones, la necesaria tutela de la seguridad de la navegación, la internacionalidad de la disciplina, la naturaleza del fenómeno de la navegación, los riesgos de la mar, la particularidad técnica y la existencia de principios generales propios de la materia y diversos de los del derecho común.

Dentro del trabajo de monografía se trae a colación los conceptos del profesor de Derecho Marítimo Español IGNACIO ARROYO MARTINEZ, quien en su libro “COMPENDIO DE DERECHO MARITIMO”, capitulo 3º titulo II, que hace referencia a las competencias en materia marítima, pasando por la constitución y de la competencia sobre el dominio público marítimo, y que se tendrán como base primordial para hacer una comparación más amplia del derecho marítimo Español y del colombiano.

6.2.3 ¿QUÉ SE BUSCA CON ESTA INVESTIGACIÓN? La prospección histórica y el sentido actual justifican la existencia de un Derecho Marítimo como independiente de las demás áreas del Derecho (Civil, Comercial, Laboral Y Penal), pues hay aspectos del derecho viviente que no pueden reducirse al estricto marco del Derecho Mercantil marítimo, ni se agota en el Libro V de nuestro Código de Comercio. Se pueden presentar serios reparos, tanto a una teoría general del Derecho Marítimo que pudiera justificar el particularismo, como a una teoría general del derecho de la navegación como derecho especial, por razones de oportunidad y de vigencia, concluyendo que su preconizada ciencia del Derecho Marítimo o marino no se constituye como rama autónoma del ordenamiento.

Modernamente se alude a un criterio espacial la “maritimidad” (como superador del limitado hecho de la navegación, integrador de normas públicas y privadas de derecho interno (Derecho Marítimo) e internacional (derecho del mar) y capaz de fundamentar una ciencia jurídica autónoma e independiente de otras ramas del derecho. 

En razón a lo anterior se hace el planteamiento en el trabajo propuesto de desligar la competencia que hoy tienen los Jueces Civiles, Laborales y Penales, en razón a los hechos propios de una jurisdicción especial como es la marítima, en donde un funcionario especializado conocería de los litigios y conflictos que se presenten en razón a la navegación bien marítima o fluvial. 

6.2.4 ¿CUÁL ES LA JUSTIFICACIÓN?  Como cualquier otra disciplina jurídica, el Derecho Marítimo tiene unas formas o modos de manifestarse que, según la enumeración clásica son la ley, la costumbre, la jurisprudencia y la doctrina, todas ellas inspiradas en los principios generales del Derecho.
Habida cuenta de que la doctrina no es fuente directa en la creación del Derecho, nos detenemos en la exposición de las otras fuentes y muy especialmente en la ley y en los Tratados o Convenios internacionales, en razón a la importancia que ha tenido y sigue teniendo esta fuente para la formación del Derecho Marítimo. Debe advertirse, no obstante, que la aportación doctrinal ha sido fuente inspiradora de este Derecho, bien por medio de monografías, o trabajos publicados en revistas o de cursos, congresos o simposios organizados por universidades o institutos especializados tanto nacionales como internacionales, en algunos casos con anticipación y en otros cooperando con el legislador a resolver las cuestiones planteadas por el hecho de la navegación, y es por ello que nos planteamos el siguiente interrogante pues es claro que en Colombia se cuenta con muy poca doctrina y jurisprudencia respecto a esta clase de investigación desconocida para la mayoría de los abogados egresados de sus diferentes Universidades:

6.2.5 ¿PORQUÉ SE INVESTIGA SOBRE ESTE TEMA?  El concepto de una disciplina jurídica debe responder a dos cuestiones esenciales: el criterio que delimita la materia y la naturaleza de sus normas. Ambos aspectos están indisolublemente unidos, de tal suerte que acotar el objeto del conocimiento, delimitando un sector de la realidad social, permite afirmar si se justifica un régimen jurídico especial. 

El Derecho marítimo es un conjunto de relaciones jurídicas que nacen o se desarrollan con el mar, Por consiguiente el mar y lo marítimo constituyen los criterios delimitadores de la materia. Esa definición significa reconocer la autoría de la disciplina, primero en el campo científico y después en los niveles legislativo, judicial y académico o universitario. Y, por otra parte, el derecho marítimo se concibe como un derecho general que incluye tanto los aspectos de Derecho privado como público, nacional e internacional. Esa idea supone una concepción más amplia que la contemplada en los textos positivos (Código de Comercio principalmente) y en los planes de estudio en nuestras facultades de Derecho trocean el derecho marítimo entre e Derecho mercantil (las relaciones marítimas privadas) y el Derecho Internacional público (el denominado Derecho público del mar).

La autonomía científica significa que el Derecho Marítimo constituye una disciplina científica, extendida a un conjunto de saberes, articulados en un sistema y con unos principios propios. A partir de ahí, la autonomía científica reivindica tres grados de autonomía:

a.) LEGISLATIVA, es decir conjunto de normas propias, no sometidas a otra rama del ordenamiento (mercantil, administrativo, internacional, laboral, etc.) y sin perjuicio de la unidad del ordenamiento jurídico.

b.) JUDICIAL, es decir, el enjuiciamiento de las causas marítimas debe reservarse a Juzgados y Tribunales especializados en Derecho Marítimo. La especialización judicial no es incompatible con el reconocimiento de la jurisdicción ordinaria; es más, la presupone pues no se trata de crear una jurisdicción especial, sino de articular, en aquellos Circuitos judiciales con presencia marítima, un sistema de reparto que permita entender de los asuntos marítimos a los Juzgados especializados en Derecho marítimo, conforme a las cuatro propuestas planteadas dentro del trabajo de investigación.

c.) ACADEMICA O UNIVERSITARIA equivale a reconocer el Derecho Marítimo como asignatura propia en los planteles de estudio y, consiguientemente, dotar cátedras e institutos universitarios para la investigación y enseñanza de esta disciplina.
   

Del concepto anterior se extrae que definitivamente se justifica la creación de la jurisdicción Marítima al interior de la Rama Judicial, para que bajo esta competencia se diriman todo lo referente a la navegación y que en definitiva también abarca las zonas portuarias, y lo más importante, a la gente de mar.  

Además de la delimitación de nuestro objeto de estudio, la formulación interrogativa del problema de la investigación, la redacción de los objetivos, es necesario justificar la utilidad de la investigación propuesta. Es decir hay que plantear claramente los beneficios que se obtendrían, la utilidad del estudio, etc. hecho del cual se habla claramente dentro de este trabajo de investigación.

Algunos criterios que se han propuesto para evaluar el valor potencial de la presente investigación son los siguientes:

RELEVANCIA SOCIAL: ¿Cuál es su trascendencia para la comunidad marítima y fluvial? 

¿Quiénes se beneficiarían con los resultados de la presente investigación?

 ¿De que modo?

IMPLICACIONES PRÁCTICAS. ¿Ayudara a resolver algún problema práctico dentro del Derecho Colombiano?

VALOR TEÓRICO. ¿Con la investigación se llenara algún hueco de conocimiento dentro del Derecho colombiano? 

¿La información que se obtenga servirá para desarrollar o apoyar alguna teoría? 

¿Pueden surgir ideas, o recomendaciones para futuros estudios? 

El aspecto de relevancia social de las implicaciones prácticas y del valor teórico, se plasma clara y profundamente dentro del presente trabajo de investigación, determinando punto por punto la real necesidad de implementar el Tribunal Marítimo y Fluvial en Colombia. 

Esta parte responde a una pregunta ¿Por qué y para qué se investiga sobre este tema? Pues son muchas las motivaciones que nos llevaron a desarrollar y presentar el trabajo de investigación y estas motivaciones pueden ser de varios aspectos tales como:

EL PRÁCTICO: La ayuda que esta investigación ofrece a nuestra futura vida profesional.

EL METODOLÓGICO: Nos referimos a los aspectos exploratorios, descriptivos y explicativos en los que convergen las encuestas, formularios o todos los instrumento que se utilizaron y de su importancia en la investigación.
EL TEÓRICO: Se trajo al interior del trabajo de investigación “NECESIDAD DEL TRIBUNAL MARÍTIMO Y FLUVIAL EN COLOMBIA”  a toda aquella teoría necesaria, que a su vez nos ayudará en la ampliación de los aspectos hipotéticos   para lograr el cumplimiento de los objetivos de estudio que se utilizaron como instrumento de investigación: La recolección de datos e informes consignados en la doctrina nacional e internacional referentes al Derecho Marítimo y la Derecho del Mar, los cuales nos ayudaron a ver las causas que generan el problema de manera más visual. 

La primera pregunta que se planteó al iniciar este trabajo de monografía era definir y acotar muy bien el tema del problema a investigar.

Este es el punto de partida, habiendo determinado el tipo de investigación científica que llevamos a cabo, establecimos no solo qué se quiere investigar sino también lo que se intenta expresar con la implementación del área del Derecho Marítimo y Fluvial dentro del Derecho Colombiano. 

Así pues un estilo adecuado a nuestro campo, el Derecho Marítimo enmarcado dentro de la necesidad de crear el Tribunal Marítimo y Fluvial en Colombia, es una tesis de tipo monográfico, en la cual tratamos un tema actual relacionado con el desarrollo del país en su aspecto marítimo y fluvial, que evalúa mediante las hipótesis definidas y que puedan llegar a conclusiones válidas con resultados que representen la realidad a la cual nos referimos.

 Este tipo de investigación es el que nos motiva en nuestro deseo de aprender, saber y aprovechar cualquier oportunidad para profundizar en el conocimiento y aportar alguna cosa al Derecho Colombiano a través de nuestros estudios de pregrado en la Facultad de Derecho de la Universidad Cooperativa de Colombia Sede Cali (Valle del Cauca). 

6.3 POSIBLES FORMAS DE FINANCIACIÓN DE LA JURISDICCIÓN MARÍTIMA Y FLUVIAL.
La administración de justicia carga sobre si una gran responsabilidad, ya que en forma recurrente e insoslayable, se convoca a reflexionar acerca de estrategias dirigidas a asegurar el logro eficiente de su misión institucional, que aquí enfocamos en las formas de Financiamiento de la Jurisdicción Marítima y Fluvial plantada en Colombia, en el ámbito del Poder o Función Judicial integrados tanto por Tribunales y Juzgados. 

La propuesta de crear al interior del Poder Judicial colombiano la jurisdicción Marítima, y su financiamiento en particular, implica abordar creativamente una nueva organización de orientación integracionista, la que deberá ser firme y progresiva, realimentándose a través del mismo dinamismo que la encierra el proceso de evolución permanente hacia la independencia funcional y la autarquía financiera.

Existen dos caminos posibles; el primero, nítidamente evolutivo, de sesgo cuantificador que deposita un optimismo ingenuo en la creación de cargos de jueces y subalternos, normas, inmuebles o de herramientas y el consecuente aumento presupuestario para lograr más de lo mismo. El otro, tiene una visión más comprometida con la heterogeneidad del proceso, que procura un estudio sistémico y creativo de las distintas dimensiones que abarcan el complejo mundo de la administración de justicia y sobre todo de la implementación de un área nueva como lo es el derecho Marítimo y Fluvial: la normativa, la organizacional, la tecnología, la educativa y la referente al uso de los espacios, que también requiere de los recursos presupuestarios. 

La experiencia en otros países demuestra que las reformas parciales terminaron absorbidas por una realidad que se muestra implacable frente a intentos aislados y poco enérgicos. Por el contrario, la elección alternativa ha posibilitado una considerable producción de ideas y cambios identificables, tendientes a enriquecer y potenciar aquel dialogo entre la gente y el sistema estatal, trascendente para la protección de sus derechos.

6.3.1. IDEAS BÁSICAS DE FINANCIACIÓN.

El foco está en la recaudación y no en el gasto para la creación de la jurisdicción Marítima y fluvial enmarcada en la racionalidad económica e institucional propia de la reforma judicial que se orienta en base a las siguientes ideas fuerzas con las que se compromete con:

a. El Estado Social de Derecho,

b. La independencia funcional y la autarquía económica implícita del poder judicial; 

c. Accesibilidad al servicio público de justicia;

d. La seguridad jurídica y la previsiblilidad consecuente;

e. La progresividad e intangibilidad presupuestaria;

f. Gratuidad en el acceso.

El estándar de calidad requerido al servicio público de administración de justicia en la región de América Latina es creciente en proporción directa con el grado de democratización que nuestras sociedades van conquistando día a día.  Este incremento en la calidad ha de tener una contrapartida presupuestaria que le permita al Poder Judicial atender  sus funciones en forma oportuna, ágil, transparente, predecible, imparcial e independiente dentro de un marco de racionalidad económica enfocado tanto en la relación costo/beneficios de los intereses puestos en juego en cada caso particular como así también en los valores e intereses colectivos del sistema judicial nacional y supranacional como conjunto funcional, que incluiría el área Marítima y Fluvial.

Balancear intereses individuales, colectivos e institucionales con valores sociales constitucionalmente consagrados, implica ser racional conforme a valores y a la vez racional conforme a fines individuales, colectivos e institucionales. Por ello se establece una relación de funcionalidad social entre la calidad de la justicia y la cantidad de recursos económicos socialmente asignados al Poder Judicial de nuestro país, que pasa forzosamente por la racionalidad del gasto.

El tratamiento de la conflictividad social que el tribunal Marítimo y Fluvial y los Juzgados de Primera instancia resolverían en conjunto constituirían las bases del desarrollo social del sector Marítimo, la precondición de la inversión privada nacional, regional y extraregional.  Es también motor del desarrollo de la calidad de vida del contribuyente y del usuario del sistema judicial; como así también una precondición de acceso al crédito internacional de los organismos multilaterales y donaciones de la cooperación extranjera.

Lo anterior impone la necesidad racional de que en materia de desarrollo institucional y financiamiento de la jurisdicción Marítima y Fluvial al interior del sistema de justicia colombiano se establezcan las convicciones éticas y políticas de establecer los contenidos presupuestarios mínimos e intangibles de mejoramiento permanente, en la misma magnitud en que cada sociedad aspira a un mejoramiento sostenido de la calidad de justicia, su justicia social jurídicamente organizada.

6.3.2. LAS FUENTES DE INGRESOS.
Existe una gran heterogeneidad de regulaciones nacionales para atender al financiamiento de la justicia, siendo la principal diferencia cuando se cuenta con una “garantía” constitucional de su presupuesto asignando constitucionalmente algún porcentaje de los ingresos corrientes o del producto bruto interno (PBI), no contándose en Colombia con esa garantía y el presupuesto para la justicia en nuestro país no llega al 1.5 % 

6.3.2.1 Caracterización: En algunos países Iberoamericanos el poder judicial tiene como fuente central de recursos la asignación constitucional, y en otros países, no poseen porcentaje constitucional asignado como es nuestro caso. 

No obstante en el marco institucional y político de cada país se aspira acentuar la seguridad jurídica no solamente en forma reactiva, después de que el conflicto social se ha producido en la sociedad y es llevado como litis ante los tribunales, sino también en forma preventiva asignando tareas pre-jurisdiccionales a la organización judicial, tales como sucede por ejemplo en los medios alternativos de solución de conflictos, soluciones en equidad provenientes de los jueces de paz, el registro de inmuebles, automotores, naves y aeronaves o en el otorgamiento de fe pública por vía de notarios.

6.3.2.2 Las Alternativas de Financiación de la Jurisdicción Marítima y Fluvial. La principal fuente de financiación de la Jurisdicción Marítima y Fluvial propuesta es el presupuesto aprobado por el Estado y complementariamente el cobro de tasas por  concepto de navegación, venta de estampillas usadas por tramites ante los Puertos y Capitanías de Puerto, y la ya referidas formas de ingresos por actividad de registro de Naves mayores y menores.

Otras fuentes de financiamiento de la Jurisdicción Marítima y Fluvial serían: 

1. Porcentaje sobre los ingresos corrientes del estado (sin incluir donaciones ni financiamientos externos); 

2. Tasas judiciales o tasa de justicia.

3. Ingresos por multas por infringir normas de navegación.

4. Servicios e información por Internet

5. Venta de publicaciones especializadas sobre navegación

6. Venta de bienes sujetos a decomiso por infringir normas Penales, laborales, civiles y administrativas relacionadas con la navegación 

7. Administración, arrendamiento o venta de activos propios de la jurisdicción Marítima y Fluvial.

8. Ingresos por servicios de citaciones y embargos de naves, artefactos navales e instalaciones portuarias privadas.

9. Donaciones

10. Financiamiento externo

11. Servicios regístrales de naves y artefactos navales

12. Venta de estampillas

6.3.3. CONCLUSIONES SOBRE FINANCIACIÓN

Por lo anterior y para la creación y financiación al interior de la Rama Judicial colombiana del área de Derecho Marítimo y fluvial se recomienda el desarrollo de criterio de política judicial destinados a establecer los alcances de la gratuidad en el acceso a la justicia con una nítida diferenciación de aquellos casos o situaciones en los que las partes litigantes peticionan en torno a algún derecho humano fundamental desvinculado de actividades lucrativas, onerosas o comerciales como en el caso de la actividad marítima y fluvial en las que el Poder Judicial opera en forma complementaria a la función lucrativa transformándose en agente de cobro de las corporaciones comerciales (Bancos y financieras, por ejemplo) a cuyo giro comercial no se le priva del acceso a la justicia por vía del cobro de una tasa de justicia.

En el desarrollo de tales políticas de financiación del área de derecho marítimo se propone una actitud creativa para fortalecerla presupuestariamente sin afectar los principios referidos anteriormente.

Algunas recomendaciones para el tema Financiamiento de la justicia colombiana incluyendo el Área Marítima y Fluvial  propuesto, parten de lo establecido en las distintas declaraciones de Cumbres de Presidentes de Cortes y especialmente en la de Caracas del 1999 y la Declaración de Cancún del 2002, sobre la asignación de un porcentaje constitucional para poder garantizar la independencia y autonomía judicial. Lo cual implica la responsabilidad de los Poderes Judiciales en la rendición de cuentas y el uso racional de los recursos. 

En aquellos países que no tienen porcentaje mínimo en la Constitución de su Estado, como es el caso de nuestro país, el Ejecutivo y o el Legislativo lo establece, lo que evidencia una mayor dependencia de los recursos del Estado que son distribuidos por el Ejecutivo y justifica la necesidad d la independencia y autonomía, por ello en Cancún se concluye: 

“2. La autonomía e independencia del Poder Judicial se afianzará a través de la instrumentación de mecanismos que permitan determinar la eficiencia con la que se administran los recursos del sistema judicial, y no sólo a través del establecimiento de una asignación presupuestaria fija.”

DOS MANTOS POTISIMOS 

“Tierra mía bañada de aguas puras, son pocos quienes te disfrutan, afortunados somos quienes en verdad te vemos, sabemos de tu pasado, gozamos tu presente pero vemos en el horizonte lejos en el futuro, un muro de aquellos que no quieren reflejarse en tu cubierta hermosa, gozo da sentir tu brisa salada, sentir tu abrazo en tu regazo en una nave a vela surcarte siempre quisiera, eres gemela en mi tierra corazón Caribe, y de alma pacifica, te bañan torrentes de cumbre andinas. Despierta Colombia ama tus mares, disfruta tus ríos, crea hombres que cuiden de este regalo divino, Dios nos bendijo con esos dos mantos potísimos”.
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Conclusiones finales
Es evidente y así se pudo establecer dentro del presente trabajo de investigación, que Colombia como país marítimo esta en desventaja frente a otros que como Bolivia, país mediterráneo sin acceso al mar, ha evolucionado más en este campo habiendo suscrito convenios y tratados internacionales de los que no hace parte nuestro país, siendo miembro del Tribunal Internacional del Mar del que no hace parte Colombia, abanderando con beneficios a muchas naves incluso más que las registradas actualmente en las diferentes Capitanías de Puerto del país, ello aunado a la carencia del área del Derecho marítimo al interior de la Rama Judicial como Derecho especial y especifico, y de lo marchito que se encuentra en la actualidad   el integres de fomentar el crecimiento del conocimiento y de la infraestructura para conformar un Tribunal Marítimo y Fluvial, con el cual entraríamos a engrandecer y fortalecer esa otra parte de Colombia que está en los mares y ríos de la patria.

Con la creación de la jurisdicción Marítima y Fluvial se beneficiaría el pequeño pescador que se lanza a la mar para el sustento diario de su familia, o aquel que se enfrenta a la corriente de esos ríos magníficos de nuestra geografía, garantizando así por cualquiera de las circunstancias trópicas o antrópicas el acceso a la justicia, pues con la carencia de un Tribunal especializado lo que se está incurriendo es en denegación de justicia, pues al carecerse de una identidad jurídica especializada se carece el conocimiento preciso para dirimir los conflictos que en razón a las actividades marítimas y fluviales se presentan a diario bien con el pequeño pescador, con el mediano transportador de alimentos y pasajeros o con aquellos empresarios o armadores que surcan nuestros mares llevando los productos producidos por nuestro agricultores o industriales o que traen las materias primas para la evolución del país.      
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� El Almirantazgo fue antiguamente el responsable de la � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Marina_Real_Brit%C3%A1nica" \o "Marina Real Británica" �Marina Real Británica�. Originalmente ostentado por una sola persona, el título de Lord High Admiral fue desde el � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Siglo_XVIII" \o "Siglo XVIII" �siglo XVIII� puesto invariablemente “en comisión” y ejercido por un Consejo del Almirantazgo, oficialmente conocido como The Commissioners for Exercising the Office of Lord High Admiral of the United Kingdom of Great Britain and Northern Ireland, &c. (en � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Idioma_espa%C3%B1ol" \o "Idioma español" �español�: “Los Jefes para el Ejercicio del Cargo de Lord High Admiral del Reino Unido de Gran Bretaña e Irlanda del Norte, ). La última parte del nombre oficial fue variando entre � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Reino_de_Inglaterra" \o "Reino de Inglaterra" �Inglaterra�, � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Reino_de_Gran_Breta%C3%B1a" \o "Reino de Gran Bretaña" �Gran Bretaña� y � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Reino_Unido_de_Gran_Breta%C3%B1a_e_Irlanda_del_Norte" \o "Reino Unido de Gran Bretaña e Irlanda del Norte" �Reino Unido de Gran Bretaña e Irlanda del Norte� dependiendo del período histórico. En � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/1964" \o "1964" �1964�, las funciones del Almirantazgo fueron transferidas a un nuevo � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/w/index.php?title=Consejo_del_Almirantazgo&action=edit&redlink=1" \o "Consejo del Almirantazgo (aún no redactado)" �Consejo del Almirantazgo�, el cual es un comité del tripartido � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/w/index.php?title=Consejo_de_Defensa_del_Reino_Unido&action=edit&redlink=1" \o "Consejo de Defensa del Reino Unido (aún no redactado)" �Consejo de Defensa del Reino Unido� y parte del � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/w/index.php?title=Ministerio_de_Defensa_(Reino_Unido)&action=edit&redlink=1" \o "Ministerio de Defensa (Reino Unido) (aún no redactado)" �Ministerio de Defensa�. El nuevo Consejo del Almirantazgo se reúne sólo dos veces al año y la Marina Real es controlada cotidianamente por un � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/w/index.php?title=Consejo_de_la_Marina&action=edit&redlink=1" \o "Consejo de la Marina (aún no redactado)" �Consejo de la Marina�. Actualmente es inusual que las diferentes autoridades hoy en día en cargo de la Marina Real sean designadas simplemente como “El Almirantazgo”.





� Patrulla Internacional de Icebergs Tras el gran desastre del Titanic, se creó la Patrulla Internacional de Hielo para rastrear icebergs en el Atlántico Norte y así asegurar que otros barcos no corrieran la misma suerte. Al principio, la patrulla tan sólo monitoreaba icebergs vía marina, es decir, a bordo de barcos. Más adelante, en 1930, se comenzaron a usar aviones para rastrearlos. Hoy los icebergs se rastrean a través de � HYPERLINK "http://www.windows.ucar.edu/tour/link=/space_missions/satellites.html" �satélites�. Durante un año promedio, unos 500 icebergs pasan a través de las rutas marinas al norte del océano Atlántico. La patrulla alerta a los marinos cuando hay alto grado de peligro de icebergs o témpanos de hielo.


� Nueva Constitución Política de Colombia Julio 05 de 1991.


� La seguridad nacional se refiere a la noción de relativa estabilidad, calma o predictibilidad que se supone beneficiosa para el desarrollo de un � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Pa%C3%ADs" \o "País" �país�; así como a los recursos y � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Estrategia" \o "Estrategia" �estrategias� para conseguirla (principalmente a través de la � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Defensa_nacional" \o "Defensa nacional" �Defensa nacional�).


� Gene Sharp (nacido el 21 de enero de 1928) es conocido por su extensa obra en defensa de de la no violencia como lucha contra el poder. Es también un científico político, catedrático y fundador de la Institución Albert Einstein, una Organización sin ánimo de lucro que estudia y promueve el uso de la acción no violenta para democratizar el mundo.


�  Thorup, Cathryn L. (1990). Agenda de seguridad nacional. En Aguayo Quezada, Sergio y Bagley, Bruce Michael. En busca de la seguridad perdida: aproximaciones a la seguridad nacional mexicana pp. 97-103. México: Siglo XXI.


� Rockwell, Richard C. (1990). La reconceptualización de la seguridad nacional: un comentario sobre la investigación. En Aguayo Quezada, Sergio y Bagley, Bruce Michael. En busca de la seguridad perdida: aproximaciones a la seguridad nacional mexicana pp. 43-68. México: Siglo XXI.





� Antrópico: Lo relativo (por estar asociado, influido, ser perteneciente o incluso contemporáneo) al � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Hombre" \o "Hombre" �hombre� entendido como � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Especie_humana" \o "Especie humana" �especie humana� o � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Ser_humano" \o "Ser humano" �ser humano� (etimológicamente proviene del � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Idioma_griego" \o "Idioma griego" �griego� -anthropos-).� HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Antr%C3%B3pico" \l "cite_note-0#cite_note-0" �[1]� Se utiliza sobre todo en contextos científicos (� HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Biolog%C3%ADa" \o "Biología" �biología�, � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Ciencias_de_la_Tierra" \o "Ciencias de la Tierra" �ciencias de la Tierra�, � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/F%C3%ADsica" \o "Física" �física� y � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Cosmolog%C3%ADa" \o "Cosmología" �cosmología�). 





� Seguridad nacional: una � HYPERLINK "http://www.monografias.com/trabajos14/textos-escrit/textos-escrit.shtml" �lectura� metodológica.- Texto adaptado a la realidad Colombiana de Monografía de EMILIO VELAZCO GAMBOA.- Mexicano. Licenciado en � HYPERLINK "http://www.monografias.com/trabajos11/concient/concient.shtml" �Ciencias� Políticas por la Universidad del Desarrollo del Estado de Puebla (UNIDES). Tiene los Diplomados en Derecho Electoral y en � HYPERLINK "http://www.monografias.com/trabajos13/temader/temader.shtml" \l "DERECH" �Derecho Constitucional�, por la Universidad Cuauhtémoc. Actualmente es consultor académico e investigador independiente.


� Sistema Nacional de Bomberos de Colombia, creado mediante la Ley 322 de 1996, y reglamentado mediante la Resolución 3580 del 10 de diciembre de 2007.


� Decreto Legislativo Numero 3398 DE 1965 por el cual se organiza la defensa nacional.


� Resolución No.1020 del 6 de abril de 2009, el Ministerio de la Protección Social obrando según lo dispuesto en el Decreto 1088 de 1991 y la Resolución No.13565 de 1991 aprobó la reforma introducida a los Estatutos de la Sociedad Nacional de la Cruz Roja Colombiana.


� El Gobierno Nacional dicta el decreto 1000 del 5 de noviembre de 1891, Mediante el cual se organiza un cuerpo de Policía Nacional. Esta es la norma y la fecha tomados como puntos de referencia para el Nacimiento de la Policía Nacional de Colombia.


� DECRETO 643 DE Marzo 02 de 2004 por el cual se modifica la estructura del Departamento Administrativo de Seguridad y se dictan otras disposiciones.


� Banco de la República. El objetivo primario de la política monetaria es alcanzar y mantener una tasa de inflación baja y estable, y lograr que el producto crezca alrededor de su tendencia de largo plazo. Esta es la única manera de lograr un crecimiento sostenido que genere empleo y mejore el nivel de vida de la población. Por el contrario, si la economía crece a un ritmo que no es sostenible, tarde o temprano se generará una crisis con consecuencias graves para la economía, deterioro de los indicadores sociales, pérdida de confianza de la población y caídas en la inversión y en el empleo.


� Seguridad nacional: una � HYPERLINK "http://www.monografias.com/trabajos14/textos-escrit/textos-escrit.shtml" �lectura� metodológica.- Texto adaptado a la realidad Colombiana de Monografía de EMILIO VELAZCO GAMBOA.- Mexicano. Licenciado en � HYPERLINK "http://www.monografias.com/trabajos11/concient/concient.shtml" �Ciencias� Políticas por la Universidad del Desarrollo del Estado de Puebla (UNIDES). Tiene los Diplomados en Derecho Electoral y en � HYPERLINK "http://www.monografias.com/trabajos13/temader/temader.shtml" \l "DERECH" �Derecho Constitucional�, por la Universidad Cuauhtémoc. Actualmente es consultor académico e investigador independiente.


� El Espectador.com 4 Abr 2009 Cartas de los lectores Ideas para una seguridad económica.- Marta Lucía Ramírez..- Abogada de la Universidad Javeriana y Fellow de la Universidad de Harvard. Ha trabajado durante 17 años en el sector público como abogada, Directora de INCOMEX (1990-1991), Ministra de Comercio Exterior (1998-2002), Ministra de Defensa (2002-2003), Embajadora en Francia (2002) y como Senadora de la República (2006-2009). 





� Seguridad nacional: una � HYPERLINK "http://www.monografias.com/trabajos14/textos-escrit/textos-escrit.shtml" �lectura� metodológica.- Texto adaptado a la realidad Colombiana de Monografía de EMILIO VELAZCO GAMBOA.- Mexicano. Licenciado en � HYPERLINK "http://www.monografias.com/trabajos11/concient/concient.shtml" �Ciencias� Políticas por la Universidad del Desarrollo del Estado de Puebla (UNIDES). Tiene los Diplomados en Derecho Electoral y en � HYPERLINK "http://www.monografias.com/trabajos13/temader/temader.shtml" \l "DERECH" �Derecho Constitucional�, por la Universidad Cuauhtémoc. Actualmente es consultor académico e investigador independiente.


� La teoría Nacionalista se fundamenta en la afirmación del principio, de que el Derecho Internacional privado es parte del Derecho interior de cada Estado.


� La teoría Internacionalista, afirma que hay ciertos principios que limitan la competencia de la Ley Interna y declaran aplicables una determinada Ley Extranjera.


� La Lex loci contractus es un locución � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Lat%C3%ADn" \o "Latín" �latina� que significa "la ley del lugar del contrato", utilizada para referirse a que la � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Ley" \o "Ley" �ley� aplicable para la regulación de un � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Contrato" \o "Contrato" �contrato� es la del � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Pa%C3%ADs" \o "País" �país� en el que se ha celebrado.


� La Lex loci rei sitæ es una locución � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Lat%C3%ADn" \o "Latín" �latina� utilizada en el � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Derecho_internacional_privado" \o "Derecho internacional privado" �Derecho internacional privado�, que significa ‘la ley del lugar de donde los bienes estén situados’. Es una doctrina que indica que la ley aplicable a la transferencia de los bienes dependerá, y variará según, la ubicación de estos para los propósitos del conflicto de legislación.


� El Tribunal Internacional del Derecho del Mar es un � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Tribunal" \o "Tribunal" �órgano judicial� establecido en la � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Convenci%C3%B3n_de_las_Naciones_Unidas_sobre_el_Derecho_del_Mar" \o "Convención de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar" �Convención de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar�. Tiene su sede en la Ciudad Libre y Hanseática de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Hamburgo" \o "Hamburgo" �Hamburgo�, � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Alemania" \o "Alemania" �Alemania�. El Tribunal funciona de conformidad con las disposiciones de la � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Convenci%C3%B3n_de_las_Naciones_Unidas_sobre_el_Derecho_del_Mar" \o "Convención de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar" �Convención del Mar� (básicamente, Parte XV y la Sección 5 de la Parte XI) y de su Estatuto, que figura en el Anexo VI de la Convención, desde � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/1996" \o "1996" �1996�


� La Organización Marítima Internacional (OMI, en inglés IMO) es un organismo especializado de las � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Naciones_Unidas" \o "Naciones Unidas" �Naciones Unidas� que promueve la cooperación entre Estados y la industria de transporte para mejorar la seguridad � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Mar" \o "Mar" �marítima� y para prevenir la contaminación marina.


� La Comisión Ballenera Internacional (CBI), International Whaling Commission (IWC), en � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Idioma_ingl%C3%A9s" \o "Idioma inglés" �inglés�, es un organismo internacional creado el � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/2_de_diciembre" \o "2 de diciembre" �2 de diciembre� de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/1946" \o "1946" �1946� por la � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/w/index.php?title=Convenci%C3%B3n_Internacional_para_la_Regulaci%C3%B3n_de_la_Caza_de_Ballenas&action=edit&redlink=1" \o "Convención Internacional para la Regulación de la Caza de Ballenas (aún no redactado)" �Convención Internacional para la Regulación de la Caza de Ballenas�, firmada en � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Washington_D.C." \o "Washington D.C." �Washington�, que se fundó con la finalidad de regular la � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Caza_de_ballenas" \o "Caza de ballenas" �caza� y el comercio de las � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Ballena" \o "Ballena" �ballenas�.





� Derecho Marítimo comparado: sistema del denominado derecho del Almirantazgo anglosajón, la idea del particularismo del derecho francés y del derecho de la navegación en la doctrina y legislación italiana.


� Marco Polo (� HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/15_de_septiembre" \o "15 de septiembre" �15 de septiembre� de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/1254" \o "1254" �1254� – � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/8_de_enero" \o "8 de enero" �8 de enero� de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/1324" \o "1324" �1324�) fue un � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Mercader" \o "Mercader" �mercader� y � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Explorador" \o "Explorador" �explorador� � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Rep%C3%BAblica_de_Venecia" \o "República de Venecia" �veneciano� que, junto con su padre y su tío, estuvo entre los primeros � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Occidental" \o "Occidental" �occidentales� que viajaron por la � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Ruta_de_la_seda" \o "Ruta de la seda" �ruta de la seda� a � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/China" \o "China" �China�. Se dice que introdujo la � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/P%C3%B3lvora" \o "Pólvora" �pólvora� en Europa, aunque la primera vez que se usó la pólvora en Occidente ocurrió en la batalla de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Niebla_(Huelva)" \o "Niebla (Huelva)" �Niebla (Huelva)� en 1262.


� Kublai Kan (� HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/23_de_septiembre" \o "23 de septiembre" �23 de septiembre� de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/1215" \o "1215" �1215� - � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/18_de_febrero" \o "18 de febrero" �18 de febrero� de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/1294" \o "1294" �1294�) fue el quinto y el último � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Jan_(t%C3%ADtulo)" \o "Jan (título)" �Jan� (1260-1294) del � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Imperio_Mongol" \o "Imperio Mongol" �Imperio Mongol� y primer � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Emperador_de_China" \o "Emperador de China" �emperador chino� de la Dinastía Yuan (1271-1294). Era el segundo hijo de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Tolui_Jan" \o "Tolui Jan" �Tolui Jan� y de Sorghaghtani Beki y nieto de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Gengis_Jan" \o "Gengis Jan" �Gengis Jan�. La guerra civil entre él y su hermano � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/w/index.php?title=Ariq_Boke&action=edit&redlink=1" \o "Ariq Boke (aún no redactado)" �Ariq Boke� por la sucesión de su hermano mayor � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/M%C3%B6ngke" \o "Möngke" �Möngke� (muerto en 1259) marcaron el fin de un imperio unificado.


� Shams ad-Din Abu Abd Allah Muhammad ibn Muhammad ibn Ibrahim al-Luwati at-Tanyi más conocido como Ibn Battuta, fue un viajero y explorador marroquí de la época de la dinastía Meriní, nacido en � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/T%C3%A1nger" \o "Tánger" �Tánger� el 17 de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Rayab" \o "Rayab" �rayab� del año 703 de la � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/H%C3%A9gira" \o "Hégira" �Hégira�, correspondiente al � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/25_de_febrero" \o "25 de febrero" �25 de febrero� de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/1304" \o "1304" �1304�, y muerto en 1368 o en 1377.





� Zheng He (� HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/1371" \o "1371" �1371� - � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/1433" \o "1433" �1433�) fue un � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Militar" \o "Militar" �militar�, � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Marino" \o "Marino" �marino� y � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Explorador" \o "Explorador" �explorador� � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/China" \o "China" �chino�, especialmente conocido por sus expediciones navales, realizadas entre 1405 y 1434.


� Cristóbal Colón (� HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Circa" \o "Circa" �c.� � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/1451" \o "1451" �1451�, en un lugar discutido – † � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Valladolid" \o "Valladolid" �Valladolid�, � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Espa%C3%B1a" \o "España" �España�, � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/20_de_mayo" \o "20 de mayo" �20 de mayo� de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/1506" \o "1506" �1506�) fue un navegante, � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Cart%C3%B3grafo" \o "Cartógrafo" �cartógrafo�, � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Almirante" \o "Almirante" �almirante�, � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Virrey" \o "Virrey" �virrey� y � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Gobernador_general" \o "Gobernador general" �gobernador general� de las � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Indias_Occidentales" \o "Indias Occidentales" �Indias� al servicio de la � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Corona_de_Castilla" \o "Corona de Castilla" �Corona de Castilla�, famoso por haber realizado el denominado � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Descubrimiento_de_Am%C3%A9rica" \o "Descubrimiento de América" �descubrimiento de América�, en � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/1492" \o "1492" �1492�.


� Mao Tsé-tung (� HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/26_de_diciembre" \o "26 de diciembre" �26 de diciembre� de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/1893" \o "1893" �1893� - � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Pek%C3%ADn" \o "Pekín" �Pekín�, � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/9_de_septiembre" \o "9 de septiembre" �9 de septiembre� de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/1976" \o "1976" �1976�) fue el máximo dirigente del � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Partido_Comunista_de_China" \o "Partido Comunista de China" �Partido Comunista de China� (PCCh) y de la � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Rep%C3%BAblica_Popular_China" \o "República Popular China" �República Popular China�. Bajo su liderazgo, el � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Partido_Comunista" \o "Partido Comunista" �Partido Comunista� se hizo con el poder en la � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/China_continental" \o "China continental" �China continental� en � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/1949" \o "1949" �1949�, cuando se proclamó la nueva República Popular, tras la victoria en la � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Guerra_Civil_China" \o "Guerra Civil China" �Guerra Civil� contra las fuerzas de la � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Historia_de_la_Rep%C3%BAblica_de_China_(1912_-_1949)" \o "Historia de la República de China (1912 - 1949)" �República de China�. La victoria comunista provocó la huida de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Chiang_Kai-shek" \o "Chiang Kai-shek" �Chiang Kai-shek� y sus seguidores del � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Kuomintang" \o "Kuomintang" �Kuomintang� a � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Taiw%C3%A1n" \o "Taiwán" �Taiwán� y convirtió a Mao en el líder máximo de China hasta su muerte en 1976.


� Referencia www.avizora.com/publicaciones/derecho/textos/0011_sistema_juicio_china.htm


� � HYPERLINK "http://www.mapfre.com/documentacion/publico/i18n/consulta/resultados_navegacion.cmd?id=1364&forma=ficha&posicion=1" �Scritti di diritto della navigazione (cop.1991)� - Gaeta, Dante Milano : Giuffrè Editore, cop. 1991


� Gianni Ascarelli nació en Roma, Italia el 25 de octubre de 1931. Ascarelli que había recibido un B.S. el grado en las físicas en la Universidad de S. Paulo, se enrolló en la universidad de Roma, y obtuvo un grado de las físicas ("Laurea") en 1954.


�  Referencias tomadas de la Enciclopedia jurídica Esparsa España


� FARIÑAS-OLONDO: Derecho marítimo, tomo II, Derecho mercantil marítimo, Madrid, 1942.


� FRANCISCO DE GAMECHOGOICOECHEA, Autor del Libro Tratado de derecho marítimo español, Bilbao, Grijelmo 1951


� VICENTE SANTOS MARTINEZ, Leyes Mercantiles T.1 Editorial Aranzadi, S.A. 1993.


�  Referencias tomadas de la Enciclopedia jurídica Esparsa/ Derecho Marítimo.- España





� El � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Derecho_procesal_civil" \o "Derecho procesal civil" �Derecho procesal civil� aplica sobre los procedimientos de todo proceso judicial en el que se dirimen litigios entre partes privadas. Muchos estados adoptaron normas de procedimiento civil muy parecidas tras la aprobación de las Normas Federales de Procedimiento Civil. Sin embargo, existen notables excepciones, como Nueva York y California, aunque partes de su procedimiento civil sí que han sido modificadas para acercarlas al procedimiento federal.� HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Derecho_de_los_Estados_Unidos" \l "cite_note-17#cite_note-17" �[1]�El procedimiento civil de los Estados Unidos tiene diversas características, como un extenso juicio previo para mostrar los documentos relevantes, un gran peso en el testimonio bajo juramento, ya sea previo o durante el juicio, y un juicio previo muy agresivo que puede desembocar en una sentencia provisional o en un acuerdo entre las partes.





� El Departamento de la Marina de los Estados Unidos fue establecido por un Acta del Congreso el 30 de abril de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/1798" \o "1798" �1798�, para proporcionar apoyo administrativo y técnico, y el mando civil a la Marina de los Estados Unidos y la Infantería de Marina de Los Estados Unidos (y cuando es dirigido por el Congreso o el presidente, Guardacostas de Los Estados Unidos). Es encabezado por el Secretario de Marina, también conocida como el SECNAV en la jerga naval. Le asiste un Subsecretario de Marina.


� El Cuerpo de Alguaciles de Estados Unidos (United States Marshals Service) es la institución encargada de la ejecución de las órdenes de cortes federales. En un sentido amplio garantiza el funcionamiento del sistema de justicia. A través del tiempo, los alguaciles han sido requeridos por el � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Gobierno_de_los_Estados_Unidos" \o "Gobierno de los Estados Unidos" �Gobierno estadounidense� para tomar a su cargo diversos eventos históricos. A diferencia de las � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Fuerzas_Armadas_de_los_Estados_Unidos" \o "Fuerzas Armadas de los Estados Unidos" �Fuerzas Armadas�, han sido considerados el «poder civil» de las autoridades gubernamentales y una organización local con regulación federal. Forma parte del � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Departamento_de_Justicia_de_los_Estados_Unidos" \o "Departamento de Justicia de los Estados Unidos" �Departamento de Justicia� de ese país.


� Referencia www.usms.gov


� www.mar.mil.br


� Referencia Derecho Marítimo Venezolano/ � HYPERLINK "http://www.derechomaritimo.com.ve" ��www.derechomaritimo.com.ve� 


� Referencia: www.panamamaritimeviii.com


� La Organización Internacional del Trabajo (OIT) es un organismo especializado de las � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Naciones_Unidas" \o "Naciones Unidas" �Naciones Unidas� que se ocupa de los asuntos relativos al � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Trabajo" \o "Trabajo" �trabajo� y las � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Relaciones_laborales" \o "Relaciones laborales" �relaciones laborales�. Fue fundada el � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/11_de_abril" \o "11 de abril" �11 de abril� de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/1919" \o "1919" �1919�, en el marco de las negociaciones del � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Tratado_de_Versalles_(1919)" \o "Tratado de Versalles (1919)" �Tratado de Versalles�. Su Constitución, sancionada en 1919, se complementa con la � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Declaraci%C3%B3n_de_Filadelfia" \o "Declaración de Filadelfia" �Declaración de Filadelfia� de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/1944" \o "1944" �1944�. La OIT tiene un gobierno � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Tripartito" \o "Tripartito" �tripartito�, integrado por los representantes de los gobiernos, de los sindicatos y de los empleadores. Su órgano supremo es la � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Organizaci%C3%B3n_Internacional_del_Trabajo" \l "Conferencia_Internacional" \o "Organización Internacional del Trabajo" �Conferencia Internacional�, que se reúne anualmente en junio.


� La Federación Internacional de los Trabajadores del Transporte (ITF) es una federación  internacional de sindicatos de trabajadores del transporte, en la cual se pueden afiliar cualquier sindicato independiente, que cuente con miembros en la industria del transporte.


� Referencia Asociación Panameña de Derecho Marítimo / www.apdm.org/principal.htm


� Decreto 410 de 1971, artículo 1433, Código de Comercio


� La Ruta de la seda era una red de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Rutas_comerciales" \o "Rutas comerciales" �rutas comerciales� entre � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Asia" \o "Asia" �Asia� y � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Europa" \o "Europa" �Europa� que se extendía desde � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Chang%27an" \o "Chang'an" �Chang'an� (actualmente � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Xi%27an" \o "Xi'an" �Xi'an�) en � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/China" \o "China" �China�, � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Antioqu%C3%ADa" \o "Antioquía" �Antioquía� en � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Siria" \o "Siria" �Siria� y � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Constantinopla" \o "Constantinopla" �Constantinopla� (actualmente � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Estambul" \o "Estambul" �Estambul�, � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Turqu%C3%ADa" \o "Turquía" �Turquía�) a las puertas de Europa y que llegaba hasta la antigua España en el siglo XV





� Cynocephalus literalmente significa "cabeza de perro". Se aplica a varios personajes � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Mitolog%C3%ADa" \o "Mitología" �mitológicos� basados en seres reales, como el � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Papio_cynocephalus" \o "Papio cynocephalus" �Papio cynocephalus�, babuino sagrado de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Egipto" \o "Egipto" �Egipto� con la cara de perro.





� Las cartas portuláneas, también conocidas por el nombre de portulanos, son mapas que hicieron posible el uso de la brújula. Aparecen en el � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Siglo_XIII" \o "Siglo XIII" �siglo XIII� y continúan elaborándose en varias centurias, incluso muy avanzada la � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Edad_Moderna" \o "Edad Moderna" �Edad Moderna�, aunque son productos típicos de los s. XIV y XV principalmente. Se caracterizan por tres circunstancias:


� Magreb o Mágreb es la adaptación al español de una voz árabe que significa lugar por donde se pone el sol, el Poniente, la parte más occidental del � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Mundo_%C3%81rabe" \o "Mundo Árabe" �Mundo Árabe�.


� El cabo Bojador está situado en la costa noroeste de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/S%C3%A1hara_Occidental" \o "Sáhara Occidental" �Sáhara Occidental�, al sur-sudeste de las � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Islas_Canarias" \o "Islas Canarias" �islas Canarias�, a 26° 07' 37" N, 14° 29' 57" S.


� Enrique de Avis y Lancaster, llamado El Navegante y también conocido como Infante de Sagres (� HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Oporto" \o "Oporto" �Oporto�, � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/4_de_marzo" \o "4 de marzo" �4 de marzo� de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/1394" \o "1394" �1394� - � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Sagres" \o "Sagres" �Sagres�, � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/13_de_noviembre" \o "13 de noviembre" �13 de noviembre� de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/1460" \o "1460" �1460�). Infante de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Portugal" \o "Portugal" �Portugal� y primer duque de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Viseu" \o "Viseu" �Viseu�, la más importante figura del inicio de la era de los Descubrimientos. Por ser el hermano del rey pudo lograr grandes empresas maritimas. Establecio su hogar en Sagres en el extremo suroeste de la peninsula Iberica, donde reunio a experimentados astronomos, geografos y navegantes, y se dedico a estudiar las experiencias maritimas.


� La Orden de Cristo ("Ordem de Cristo" en � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Idioma_portugu%C3%A9s" \o "Idioma portugués" �portugués�) es una � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Orden_militar" \o "Orden militar" �orden militar� � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Portugal" \o "Portugal" �portuguesa�, heredera del � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Orden_del_Temple" \o "Orden del Temple" �Temple� en esta nación.


� Arguin (� HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Idioma_portugu%C3%A9s" \o "Idioma portugués" �Portugués� Arguim), es una � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Isla" \o "Isla" �isla� de la costa oeste de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Mauritania" \o "Mauritania" �Mauritania�, frente separada por 12 � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Kil%C3%B3metro" \o "Kilómetro" �kilómetros� de la � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Bah%C3%ADa" \o "Bahía" �bahía� de Arguin. Tiene seis km de largo y dos de ancho y una superficie de 12 � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Km%C2%B2" \o "Km²" �km²�. Actualmente forma parte de parque nacional � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Banc_d%27Arguin" \o "Banc d'Arguin" �Banc d'Arguin�.





�  Referencias históricas tomadas de la Enciclopedia Encarta 2002


� La Convención de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar (CNUDM, Convención sobre el Derecho del Mar o Convención del Mar, a veces también llamada CONVEMAR) es considerada uno de los � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Tratado_internacional" \o "Tratado internacional" �tratados� multilaterales más importantes de la historia, desde la aprobación de la � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Carta_de_las_Naciones_Unidas" \o "Carta de las Naciones Unidas" �Carta de las Naciones Unidas�, siendo calificada como la Constitución de los océanos. Fue aprobada, tras nueve años de trabajo, el � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/30_de_abril" \o "30 de abril" �30 de abril� de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/1982" \o "1982" �1982� en � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Nueva_York" \o "Nueva York" �Nueva York� (� HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Estados_Unidos" \o "Estados Unidos" �Estados Unidos�) y abierta a su firma por parte de los � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Estado" \o "Estado" �Estados�, el � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/10_de_diciembre" \o "10 de diciembre" �10 de diciembre� de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/1982" \o "1982" �1982�, en � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Montego_Bay" \o "Montego Bay" �Montego Bay� (� HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Jamaica" \o "Jamaica" �Jamaica�), en la 182º sesión plenaria de la III Conferencia de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar. Entró en vigor el � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/16_de_noviembre" \o "16 de noviembre" �16 de noviembre� de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/1994" \o "1994" �1994�, un año después de la 60ª ratificación (realizada por � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Guyana" \o "Guyana" �Guyana�).





� Sentencia C-191/98





� � HYPERLINK "http://www.caracol.com.co/nota.aspx?id=449638.-" ��http://www.caracol.com.co/nota.aspx?id=449638.-� Caracol Julio 5 de 2007


� José Prudencio Padilla (� HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Riohacha" \o "Riohacha" �Riohacha�, � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Colombia" \o "Colombia" �Colombia�, � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/19_de_marzo" \o "19 de marzo" �19 de marzo� de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/1784" \o "1784" �1784� - � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Bogot%C3%A1" \o "Bogotá" �Bogotá�, � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Colombia" \o "Colombia" �Colombia�, � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/2_de_octubre" \o "2 de octubre" �2 de octubre� de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/1828" \o "1828" �1828�) Prócer de la independencia de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Colombia" \o "Colombia" �Colombia� y � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Venezuela" \o "Venezuela" �Venezuela�. Fue el héroe naval durante la Campaña de Independencia liderada por � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Sim%C3%B3n_Bol%C3%ADvar" \o "Simón Bolívar" �Simón Bolívar�, creador de la Armada Nacional y primer Almirante de la � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Gran_Colombia" \o "Gran Colombia" �Gran Colombia�.


� Ramón González Valencia (*� HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Chitag%C3%A1" \o "Chitagá" �Chitagá�, � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Norte_de_Santander" \o "Norte de Santander" �Norte de Santander�, � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/24_de_mayo" \o "24 de mayo" �24 de mayo� de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/1851" \o "1851" �1851� - †� HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Pamplona" \o "Pamplona" �Pamplona�, Norte de Santander, � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/3_de_octubre" \o "3 de octubre" �3 de octubre� de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/1928" \o "1928" �1928�) fue un militar y político Colombiano. Fue � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Presidente_de_Colombia" \o "Presidente de Colombia" �Presidente de Colombia� del � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/3_de_agosto" \o "3 de agosto" �3 de agosto� de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/1909" \o "1909" �1909� al � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/7_de_agosto" \o "7 de agosto" �7 de agosto� de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/1910" \o "1910" �1910�. Fue nombrado presidente por el congreso en reemplazo de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Rafael_Reyes" \o "Rafael Reyes" �Rafael Reyes� de quien había sido vicepresidente entre � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/1904" \o "1904" �1904� y � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/1909" \o "1909" �1909�.





� La Escuela Naval de Suboficiales ARC Barranquilla :(ENSB por sus siglas), es el alma mater de la suboficialidad naval colombiana. Se encuentra ubicada en la Ciudad de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Barranquilla" \o "Barranquilla" �Barranquilla� en la Costa Caribe Colombiana, contando privilegiadamente con la cercania del Mar Caribe y el � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Rio_Magdalena" \o "Rio Magdalena" �Rio Magdalena�, arteria fluvial mas importante de la República de Colombia. En esta escuela se forman y capacitan los hombres y mujeres de la � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Armada_de_la_Rep%C3%BAblica_de_Colombia" \o "Armada de la República de Colombia" �Armada Nacional� que sirven en diversas especialidades a todas las Unidades de la Armada Nacional en su condicion de suboficiales navales.


� Enrique Olaya Herrera nació en � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Guateque" \o "Guateque" �Guateque�, � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Boyac%C3%A1" \o "Boyacá" �Boyacá�, � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Colombia" \o "Colombia" �Colombia�, el 12 de noviembre de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/1880" \o "1880" �1880�, y murió en � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Roma" \o "Roma" �Roma� el 18 de febrero de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/1937" \o "1937" �1937�. Fue Presidente de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Colombia" \o "Colombia" �Colombia� del 7 de agosto de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/1930" \o "1930" �1930� al 7 de agosto de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/1934" \o "1934" �1934�.


� La Separación de Panamá de Colombia, fue un hecho ocurrido el � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/3_de_noviembre" \o "3 de noviembre" �3 de noviembre� de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/1903" \o "1903" �1903�, y que desencadenó en la proclamación de la República de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Panam%C3%A1" \o "Panamá" �Panamá�, anteriormente un departamento de la República de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Colombia" \o "Colombia" �Colombia�, pero antes de esto fue brevemente un estado independiente entre su independencia de España y su posterior anexión a Colombia


� La Guerra Colombo-Peruana, fue un conflicto fronterizo entre las repúblicas de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Colombia" \o "Colombia" �Colombia� y � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Per%C3%BA" \o "Perú" �Perú� ocurrido entre el � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/1_de_septiembre" \o "1 de septiembre" �1 de septiembre� de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/1932" \o "1932" �1932� y el � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/24_de_mayo" \o "24 de mayo" �24 de mayo� de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/1934" \o "1934" �1934�, durante las administraciones de los presidentes � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Enrique_Olaya_Herrera" \o "Enrique Olaya Herrera" �Enrique Olaya Herrera� y � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Luis_Miguel_S%C3%A1nchez_Cerro" \o "Luis Miguel Sánchez Cerro" �Luis Miguel Sánchez Cerro� respectivamente. Se desencadenó debido a la ocupación del territorio de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Leticia" \o "Leticia" �Leticia� por parte de civiles peruanos descontentos con el � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Tratado_Salom%C3%B3n-Lozano" \o "Tratado Salomón-Lozano" �Tratado Salomón-Lozano�


� CN (r) ENRIQUE RAMÓN AEZURTO. Colombia y el Derecho del Mar. Luís Carlos Zarate Editorial Leyer. 2001. Pag. 219- 220 


� ICFES son las � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Sigla" \o "Sigla" �siglas� de Instituto Colombiano para el Fomento de la Educación Superior. Es la entidad gubernamental encargada de promover la educación superior en � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Colombia" \o "Colombia" �Colombia�. Fue creada originalmente para que evaluara a los alumnos de último año de bachillerato mediante el conocido � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Examen_ICFES" \o "Examen ICFES" �Examen ICFES�, cuyo resultado es muy tenido en cuenta por las universidades públicas y privadas en el proceso de admisiones para desgracia de muchos.





� Dragoneante: Infante de Marina destacado de cualquier tipo que, luego de seguir un entrenamiento especial, obtiene un mando sobre otros Infantes de Marina de su misma o inferior antigüedad. Estos Infantes de Marina eran empleados generalmente como comandantes de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Escuadra" \o "Escuadra" �escuadra�.


� Gabriel Jaime Aguilar Correa, Dragoneante ® Cuerpo de Infantería de Marina 1982-1984


� Sentencia C-191/98  Corte Constitucional


� Ley 47 de 1993 Normas especiales para la organización y el funcionamiento del Departamento Archipiélago de San Andrés, Providencia y Santa Catalina


� La Isla de Malpelo es una � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Isla" \o "Isla" �isla oceánica� ubicada en la zona del � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Oc%C3%A9ano_Pac%C3%ADfico" \o "Océano Pacífico" �Océano Pacífico� que pertenece a la � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Rep%C3%BAblica_de_Colombia" \o "República de Colombia" �República de Colombia�; es además, junto con la � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Isla_Gorgona" \o "Isla Gorgona" �isla Gorgona�, la única isla de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Colombia" \o "Colombia" �Colombia� en dichas aguas. Es parte del departamento del � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Valle_del_Cauca" \o "Valle del Cauca" �Valle del Cauca�, perteneciente a la jurisdicción del municipio de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Buenaventura" \o "Buenaventura" �Buenaventura�.


� Sentencias T-141/94, C-567/95 Corte Constitucional


� � HYPERLINK "http://www.dimar.mil.co" ��www.dimar.mil.co� 


� Decreto 2324 de 1984 Artículo 2.


� � HYPERLINK "http://www.dimar.mil.co" ��www.dimar.mil.co� 


� Periódico Ámbito Jurídico del 7 al 20 de enero de 2008 Legis. pag. 9


� El Archipiélago Los Monjes es un � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Archipi%C3%A9lago" \o "Archipiélago" �archipiélago� perteneciente a Venezuela de 0,20 � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Km%C2%B2" \o "Km²" �km²� (o 20 � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Hect%C3%A1reas" \o "Hectáreas" �hectáreas�) que es administrado como una de las � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Dependencias_Federales" \o "Dependencias Federales" �Dependencias Federales� de ese pais y que se encuentra a 34,8 km al este de la � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Pen%C3%ADnsula_de_la_Guajira" \o "Península de la Guajira" �Península de la Guajira�, y a 40 � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Kil%C3%B3metro" \o "Kilómetro" �km� al noreste del estado � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Zulia" \o "Zulia" �Zulia� en el � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Golfo_de_Venezuela" \o "Golfo de Venezuela" �golfo de Venezuela�.


� El Golfo de Venezuela es un cuerpo de agua ubicado en el norte de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Am%C3%A9rica_del_Sur" \o "América del Sur" �América del Sur� y forma parte de las aguas territoriales de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Venezuela" \o "Venezuela" �Venezuela�.


� Hechos y Referencias tomados de la Enciclopedia Encarta 2002


� La Organización de los Estados Americanos (OEA) es una � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Organizaci%C3%B3n_internacional" \o "Organización internacional" �organización internacional� � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Panamericanista" \o "Panamericanista" �panamericanista� con el objetivo de ser un foro político para el diálogo multilateral y la toma de decisiones de ámbito � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Am%C3%A9rica" \o "América" �americano�. La declaración de la organización dice que trabaja para fortalecer la � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Paz" \o "Paz" �paz� y seguridad, consolidar la � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Democracia" \o "Democracia" �democracia�, promover los � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Derechos_humanos" \o "Derechos humanos" �derechos humanos�, apoyar el desarrollo social y económico y promover el desarrollo sostenible en � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Am%C3%A9rica" \o "América" �América�. En su accionar busca construir relaciones más fuertes entre las naciones y los pueblos del hemisferio. Los idiomas oficiales de la organización son el castellano, el portugués, el inglés y el francés. Sus siglas en castellano son OEA y en inglés OAS (Organization of American States). La OEA tiene su sede en � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Washington,_DC" \o "Washington, DC" �Washington, DC�, Estados Unidos de América. También tiene oficinas regionales en sus distintos países miembros. La Organización está compuesta de 34 países miembros. Los únicos miembros suspendidos han sido � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Cuba" \o "Cuba" �Cuba� y actualmente � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Honduras" \o "Honduras" �Honduras�.


� Berlingen Francisco “Principales características del Derecho Marítimo” 1970, pags. 364-368.


� Art. 6. Prueba de la Costumbre Mercantil- La costumbre Mercantil se probará como lo dispone el Código de Procedimiento Civil. Sin embargo, cuando se pretenda probar con testigos, éstos deberán ser por lo menos, cinco comerciantes idóneos inscritos en el registro mercantil, que den cuenta razonada de los hechos y de los requisitos exigidos a los mismos en el artículo 3; y cuando se aduzcan como prueba dos decisiones judiciales definitivas, se requerirá que éstas hayan sido proferidas dentro de los cinco años anteriores al diferendo.  Artículo 8. Prueba de la Costumbre Mercantil Extranjera: La prueba de la existencia de una costumbre mercantil extranjera, y de su vigencia, se acreditará por certificación del respectivo cónsul colombiano o, en su defecto, del de una nación amiga.  


� Se entiende por 'jurisprudencia' a las reiteradas interpretaciones que hacen los tribunales de justicia en sus resoluciones de las � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Norma_jur%C3%ADdica" \o "Norma jurídica" �normas jurídicas�, y puede constituir una de las � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Fuente_del_Derecho" \o "Fuente del Derecho" �Fuentes del Derecho�, según el país. También puede decirse que es el conjunto de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Sentencia_judicial" \o "Sentencia judicial" �fallos� � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Sentencia_firme" \o "Sentencia firme" �firmes� y uniformes dictados por los órganos jurisdiccionales del Estado. Esto significa que para conocer el contenido cabal de las normas vigentes hay que considerar cómo se vienen aplicando en cada momento.





� Doctrina, (del � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Lat%C3%ADn" \o "Latín" �latín� doctrina), es un conjunto coherente de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Ense%C3%B1anza" \o "Enseñanza" �enseñanzas� o � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Instrucciones" \o "Instrucciones" �instrucciones�. En el ámbito jurídico, � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Doctrina_jur%C3%ADdica" \o "Doctrina jurídica" �doctrina jurídica� es la idea de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Derecho" \o "Derecho" �derecho� que sustentan los � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Jurista" \o "Jurista" �juristas�, si bien no originan derecho directamente, es innegable que en mayor o menor medida influyen en la creación del � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Ordenamiento_jur%C3%ADdico" \o "Ordenamiento jurídico" �ordenamiento jurídico�


� Ius gentium o jus gentium, el derecho de gentes, en un sentido restringido comprende las instituciones del � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Derecho_romano" \o "Derecho romano" �derecho romano� de las que pueden participar los extranjeros (peregrini), que tenían tratos con � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Roma" \o "Roma" �Roma� y sus � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Ciudadano" \o "Ciudadano" �ciudadanos� (cives), por lo que supone una complementación del ius civile, para aplicarlo con individuos que no ostentaran la ciudadanía romana.





� Hechos y referencias históricas tomados de la Enciclopedia Encarta 2002


� El mar territorial es el sector del � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Oc%C3%A9ano" \o "Océano" �océano� en el que un � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Estado" \o "Estado" �Estado� ejerce plena soberanía, de igual forma que en las aguas internas de su territorio. Según la � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Convenci%C3%B3n_del_Mar" \o "Convención del Mar" �Convención del Mar�, el mar territorial es aquél que se extiende hasta una distancia de doce � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Milla_n%C3%A1utica" \o "Milla náutica" �millas náuticas� (22,2 � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Km" \o "Km" �km�) contadas a partir de las � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/w/index.php?title=L%C3%ADnea_de_base_mar)&action=edit&redlink=1" \o "Línea de base mar) (aún no redactado)" �líneas de base� desde las que se mide su anchura.


� El Derecho Internacional es la colección de razones jurídicas internacionales que regulan las leyes de los estados, y otros sujetos de derecho internacional, y que son representados por sus cortes supremas. Está integrado por acuerdos entre estados –tales como � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Tratado_internacional" \o "Tratado internacional" �tratados internacionales� (denominados tratados, pactos, convenios, cartas), memorándum o memoranda (según el caso), intercambio de notas diplomáticas, enmiendas, anexos y protocolos de tratados, entre otros– como también por la � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Derecho_internacional_consuetudinario" \o "Derecho internacional consuetudinario" �costumbre internacional�, que se compone a su vez de la práctica de los Estados que éstos reconocen como obligatoria, y por los � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Principios_generales_del_derecho" \o "Principios generales del derecho" �principios generales del derecho�.





� Hechos y referencias Tomados del Libro “América Latina y el Derecho del Mar” de  E. VARGAS CARREÑO


� Hechos y referencias históricas tomados de la Enciclopedia Encarta 2002


� Zona económica exclusiva, también denominada mar patrimonial, es el nombre que se le da al área de mar en la que un � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Estado" \o "Estado" �Estado� tiene derechos especiales en exploración y explotación de sus recursos según la � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Convenci%C3%B3n_del_Mar" \o "Convención del Mar" �Convención del Mar�. Se extiende desde el límite exterior del � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Mar_territorial" \o "Mar territorial" �mar territorial� hasta una distancia de doscientas millas náuticas (370,4 km) contadas a partir de las � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/L%C3%ADnea_de_base" \o "Línea de base" �líneas de base� desde las que se mide la anchura de este.


� Profesor Lacleta Muñoz, Tratadista Español


� Compendio de Derecho Marítimo, Ignacio Arroyo Martínez. Editorial Tecnos 2da Edición 2002. Pag. 109. 


� Hechos y referencias históricas tomados de la  Enciclopedia  Encarta 2006. 





� Referencias tomadas de la Constitución Política de Colombia Art. 101 y 102


� Bienes demaniales. Derecho Fiscal: Son bienes afectados al uso general o a los servicios públicos y que gozan de una especial protección, ya que no se pueden enajenar (salvo desafectación), no pueden prescribir y no se pueden embargar. Referencia Diccionario jurídico Espasa.  





� Sentencia No. C-225/95





� Hechos y referencias tomados del Libro “Derecho de la Navegación I” de José Domingo Ray- Editorial Abeledo-Perrot.      





� Una demanda reconvencional (o reconvención) es aquella � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Demanda_judicial" \o "Demanda judicial" �demanda judicial� que ejerce el demandado, en el mismo � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Proceso_judicial" \o "Proceso judicial" �proceso judicial�, al momento de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Contestaci%C3%B3n_de_la_demanda" \o "Contestación de la demanda" �contestar la demanda� de la que ha sido objeto. Además de pedir la absolución, el demandado introduce nuevas peticiones al � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Tribunal" \o "Tribunal" �tribunal� frente a la otra � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Parte_(Derecho)" \o "Parte (Derecho)" �parte� (el � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Demandante" \o "Demandante" �demandante�). El demandado se transforma, a su vez, en demandante y el demandante en demandado, es una especie de "contrademanda". El efecto de la demanda reconvencional es que ambas partes se demandan mutuamente. Habrá dos procedimientos que finalizarán con una única � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Sentencia" \o "Sentencia" �sentencia�.





�  Hechos y referencias tomados del Manual del Cuerpo Ejecutivo del Servicio de Vigilancia Aduanero (Especialidad Investigación, Navegación y Propulsión), Abogado ANDREY BEDOYA BEDOYA, Madrid 





� http://www.comitemaritime.org/cmidocs/yar.html


� Cláusulas de Avería Gruesa, Alejandro Vega.- Abogado, graduado en la Universidad del Museo Social Argentino (UMSA) en febrero de 2002. Especialista en Derecho Marítimo y Portuario, Transporte Terrestre y Multimodal, Seguros y Compraventa Internacional de Mercaderías. Es Miembro del Instituto Iberoamericano de Derecho Marítimo (IIDM), de la Asociación Argentina de Derecho Marítimo (AADM) y del Colegio Público de Abogados de Capital Federal. (CPACF). http://www.eldial.com.ar/suplementos/Seguros/tcdNP.asp?id=4163&id_publicar=7036&fecha_publicar=26/02/2009&camara=Doctrina





� Hechos y referencias tomados de la pagina www.imo.org


� La " � HYPERLINK "http://www.ilo.org/public/spanish/standards/relm/maritime/index.htm" �Conferencia técnica marítima preparatoria�", convocada por la Oficina Internacional del Trabajo (OIT) después de dos años y medio de consultas y negociaciones con gobiernos, empleadores y trabajadores, discutirá sobre el texto del nuevo Convenio para la industria marítima, con miras a su adopción en la sesión marítima de la � HYPERLINK "http://www.ilo.org/public/spanish/standards/relm/ilc/index.htm" �Conferencia Internacional del Trabajo� que se realizaría a fines de 2005 o comienzos de 2006. Los delegados ante la Conferencia técnica buscan combinar los elementos más importantes contenidos en la normativa aprobada para este sector en el marco de la OIT, que incluye 30 Convenios, 29 Recomendaciones y 1 Protocolo. 


� La Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (CNUCYD o UNCTAD, del � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Idioma_ingl%C3%A9s" \o "Idioma inglés" �inglés�, United Nations Conference on Trade and Development) se estableció en � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/1964" \o "1964" �1964� como un cuerpo intergubernamental permanente de las � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Naciones_Unidas" \o "Naciones Unidas" �Naciones Unidas�. La UNCTAD es el principal órgano de la � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Asamblea_General_de_la_ONU" \o "Asamblea General de la ONU" �Asamblea General de la ONU� para los asuntos relacionados con el comercio, las inversiones y el desarrollo. Los objetivos de la organización son "maximizar las oportunidades comerciales, de inversión y desarrollo de los países en vías de desarrollo así como la asistencia en sus esfuerzos para integrarse en la economía mundial.


� El transporte multimodal es la articulación entre diferentes modos de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Transporte" \o "Transporte" �transporte�, a fin de realizar más rápida y eficazmente las operaciones de trasbordo de materiales y mercancías (incluyendo contenedores, palets o artículos similares utilizados para consolidación de cargas).� HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Transporte_multimodal" \l "cite_note-0#cite_note-0" �[1]� El transporte multimodal es aquel en el que son necesarios más de un tipo de vehículo para transportar la mercancía desde su lugar de origen hasta su destino final.





� Los seguros marítimos tienen por objeto � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Indemnizar" \o "Indemnizar" �indemnizar� al asegurado respecto de la perdida o daño que pueda sufrir la cosa asegurada por los riesgos que implica una � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/w/index.php?title=Aventura_mar%C3%ADtima&action=edit&redlink=1" \o "Aventura marítima (aún no redactado)" �aventura marítima�, � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/w/index.php?title=Fluvial&action=edit&redlink=1" \o "Fluvial (aún no redactado)" �fluvial�, � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Lacustre" \o "Lacustre" �lacustre� o � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/w/index.php?title=Canales_interiores&action=edit&redlink=1" \o "Canales interiores (aún no redactado)" �canales interiores�. Su reglamentación se encuentran en el libro V Titulo XIII del Código de Comercio, Artículos. 1703 y siguientes. Son criterios internacionales los empleados por el legislador en el libro V con motivo de la � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Navegaci%C3%B3n" \o "Navegación" �navegación� y, por ende, son de marcado carácter internacional y sigue los principios internacionalmente aceptados de: � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Londres" \o "Londres" �Londres�, � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Europa" \o "Europa" �Europa�,  � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/New_York" \o "New York" �New York�.





� La Comisión de las Naciones Unidas para el derecho mercantil internacional (CNUDMI) fue creada por la � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/w/index.php?title=Asamblea_de_las_Naciones_Unidas&action=edit&redlink=1" \o "Asamblea de las Naciones Unidas (aún no redactado)" �Asamblea de las Naciones Unidas� mediante la Resolución 2205 (XXI) del 17 de diciembre de 1966 "para promover la progresiva armonización y unificación del � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/w/index.php?title=Derecho_mercantil_internacional&action=edit&redlink=1" \o "Derecho mercantil internacional (aún no redactado)" �derecho mercantil internacional�. La CNUDMI lleva a cabo su función mediante sesiones anuales llevadas alternativamente en � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Nueva_York" \o "Nueva York" �Nueva York� y � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Viena" \o "Viena" �Viena�.





� La Autoridad Internacional de los Fondos Marinos (en � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Idioma_ingl%C3%A9s" \o "Idioma inglés" �inglés� International Seabed Authority y en � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Idioma_franc%C3%A9s" \o "Idioma francés" �francés�: Autorité internationale des fonds marins) es una � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Organizaci%C3%B3n_internacional" \o "Organización internacional" �organización internacional� establecida para organizar y controlar las actividades de exploración y explotación de los recursos en los fondos marinos y oceánicos y su subsuelo fuera de los límites de la jurisdicción nacional (denominados la Zona). Es una organización autónoma que tiene un acuerdo de relación con las � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Naciones_Unidas" \o "Naciones Unidas" �Naciones Unidas�. Su sede se encuentra en � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Jamaica" \o "Jamaica" �Jamaica�.





� Colombia no es parte del Tribunal Internacional del Mar, no habiéndose ratificado ni adherido a las convenciones que lo crean. Las listas cronológicas de ratificaciones a la Convención y los Acuerdos relacionados se actualizaron el 20 de julio 2009, siendo el último país en ratificarse y unirse al T.I.D.M. la República Dominicana el 10 de julio de 2009.  


� � HYPERLINK "http://www.itlos.org/start2_en.html" ��http://www.itlos.org/start2_en.html�





� El Instituto de Derecho Internacional (en francés Institut de Droit International) es una organización privada destinada al estudio y desarrollo del � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Derecho_internacional" \o "Derecho internacional" �Derecho internacional�. La idea de crearlo nació del belga � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/w/index.php?title=Gustave_Rolin-Jaequemyns&action=edit&redlink=1" \o "Gustave Rolin-Jaequemyns (aún no redactado)" �Gustave Rolin-Jaequemyns� y otros 10 juristas el � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/8_de_septiembre" \o "8 de septiembre" �8 de septiembre� de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/1873" \o "1873" �1873� En � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/1874" \o "1874" �1874� tiene lugar la primera sesión, en � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Ginebra_(ciudad)" \o "Ginebra (ciudad)" �Ginebra� (Suiza), actual sede.





� Hugo Grocio, Hugo Grotius o Hugo de Groot (� HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Delft" \o "Delft" �Delft�, � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Pa%C3%ADses_Bajos" \o "Países Bajos" �Holanda�, � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/10_de_abril" \o "10 de abril" �10 de abril� de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/1583" \o "1583" �1583� - � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Rostock" \o "Rostock" �Rostock�, � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Alemania" \o "Alemania" �Alemania�, � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/28_de_agosto" \o "28 de agosto" �28 de agosto� de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/1645" \o "1645" �1645�).Fue Jurista, escritor y poeta holandés.


� En el � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Siglo_XVII" \o "Siglo XVII" �siglo XVII� � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/w/index.php?title=Cornelius_van_Bynkershoek&action=edit&redlink=1" \o "Cornelius van Bynkershoek (aún no redactado)" �Cornelius van Bynkershoek� propuso en sus obras De Dominio Maris y Questiones Juris Publici que los estados ribereños adoptaran un mar territorial equivalente a la distancia que alcanza un tirón de cañón que se dispare desde la costa. Esta propuesta fue adoptada por muchos países hasta la Conferencia de La Haya de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/1930" \o "1930" �1930�, en donde la � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Sociedad_de_Naciones" \o "Sociedad de Naciones" �Sociedad de Naciones� sugirió que se adoptara un mar territorial de 3 millas marinas.� HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Mar_territorial_de_la_Argentina" \l "cite_note-1#cite_note-1" �[2]�





� Antrópico puede referirse a lo relativo (por estar asociado, influido, ser perteneciente o incluso contemporáneo) al � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Hombre" \o "Hombre" �hombre� entendido como � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Especie_humana" \o "Especie humana" �especie humana� o � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Ser_humano" \o "Ser humano" �ser humano� (etimológicamente proviene del � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Idioma_griego" \o "Idioma griego" �griego� άνθρωπος -anthropos-).� HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Antropico" \l "cite_note-0#cite_note-0" �[1]� Se utiliza sobre todo en contextos científicos (� HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Biolog%C3%ADa" \o "Biología" �biología�, � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Ciencias_de_la_Tierra" \o "Ciencias de la Tierra" �ciencias de la Tierra�, � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/F%C3%ADsica" \o "Física" �física� y � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Cosmolog%C3%ADa" \o "Cosmología" �cosmología�). Especialmente, lo � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Antropog%C3%A9nico" \o "Antropogénico" �antropogénico�, es decir, lo originado por la actividad humana (factores antrópicos, � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Riesgo" \o "Riesgo" �riesgos� antrópicos, etc.). No suele utilizarse antrópico como sinónimo de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Antropol%C3%B3gico" \o "Antropológico" �antropológico� (que se refiere a lo relativo a la antropología). El concepto de lo antrópico suele oponerse al concepto de lo � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Natural" \o "Natural" �natural� (así como el concepto de � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Naturaleza" \o "Naturaleza" �naturaleza� se utiliza en oposición a los conceptos de hombre o � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Cultura" \o "Cultura" �cultura�). 


� Endemismo es un término utilizado en � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Biolog%C3%ADa" \o "Biología" �biología� para indicar que la distribución de un � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Tax%C3%B3n" \o "Taxón" �taxón� está limitada a un ámbito geográfico reducido, no encontrándose de forma natural en ninguna otra parte del mundo. Por ello, cuando se indica que una � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Especie" \o "Especie" �especie� es endémica de cierta región, se quiere decir que sólo es posible encontrarla de forma natural en ese lugar. El endemismo puede considerarse dentro de un abanico muy amplio de escalas geográficas: así, un organismo puede ser endémico de una � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Monta%C3%B1a" \o "Montaña" �cima montañosa� o un � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Lago" \o "Lago" �lago�, de una � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Cordillera" \o "Cordillera" �cordillera� o un sistema fluvial, de una � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Isla" \o "Isla" �isla�, de un � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Pa%C3%ADs" \o "País" �país� o incluso de un � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Continente" \o "Continente" �continente�. Normalmente el concepto se aplica a � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Especies" \o "Especies" �especies�, pero también puede usarse para otros � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Tax%C3%B3n" \o "Taxón" �taxones� como � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Subespecie" \o "Subespecie" �subespecies�, variedades, � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/G%C3%A9nero_(biolog%C3%ADa)" \o "Género (biología)" �géneros�, � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Familia_(biolog%C3%ADa)" \o "Familia (biología)" �familias�, etc.





� El término castrense proviene del latin � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Campamento_romano" \o "Campamento romano" �castrum� que significa campamento, su plural castra orum', significaba "campamento fortificado del ejército" con el tiempo el significado del plural pasó a ser singular. Derivando de esta manera el término militar castrense para todo lo relativo al ejército.


�  Código de Comercio TITULO XIII. DEL SEGURO MARITIMO. 





� La � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Patente_de_corso" \o "Patente de corso" �patente de corso� que antiguamente permitía a un barco realizar determinadas actividades de guerra marítima como � HYPERLINK "http://es.wikipedia.org/wiki/Corsario" \o "Corsario" �corsario� contra otros barcos determinados. 





� Piratería.- http://es.wikipedia.org/wiki/Pirater%C3%ADa


� Aguas residuales, conjunto de las aguas que son contaminadas durante su empleo en actividades realizadas por las personas. Las labores domésticas contaminan el agua, sobre todo, con residuos fecales y detergentes. Los trabajos agrícolas y ganaderos pueden producir una contaminación muy grave de las aguas de los ríos y los acuíferos. Los principales causantes son los vertidos de aguas cargadas de residuos orgánicos, procedentes de las labores de transformación de productos vegetales, o de los excrementos de los animales. Otra fuente de contaminación de las aguas son las industrias. Muchas de ellas, como la papelera, textil y siderúrgica, necesitan agua para desarrollar su actividad. La consecuencia es el vertido de aguas residuales cargadas de materia orgánica, metales, aceites industriales e incluso radiactividad. Para evitar los problemas que pueden causar los contaminantes de las aguas residuales existen sistemas de depuración que sirven para devolverles las características físicas y químicas originales








� Algas, grupo de organismos de estructura simple que producen oxígeno al realizar el proceso de la fotosíntesis. Aunque la mayoría de las algas son unicelulares y microscópicas, algunas de 1 o 2 micrómetros de diámetro (1 micrómetro = 0,001 milímetros), muchas son visibles como el verdín de las charcas, las algas marinas, la marea roja, las manchas verdeazuladas de las paredes de los acuarios, las capas verdes sobre los árboles y la nieve roja. Muchos géneros de algas tienen representantes que viven en simbiosis con hongos y forman los líquenes. Ciertas algas han evolucionado hacia la pérdida de su capacidad fotosintética. Las algas se diferencian de los briofitos (musgos y hepáticas), que también carecen de tejidos complejos, en que sus células reproductoras se originan en estructuras unicelulares y no pluricelulares. El estudio de las algas se llama ficología (del griego, phykos, que significa ‘alga de mar’) o algalogía (del latín, alga).











� DDT, pesticida químico incoloro; el diclorodifeniltricloroetano se usó para erradicar insectos portadores de enfermedades y plagas de las cosechas. Fue aislado por primera vez en Alemania en 1874, pero en 1939, el químico suizo, ganador del premio Nobel, Paul Müller lo identificó como un poderoso veneno que afecta al sistema nervioso de los insectos. El DDT se utilizó por primera vez en la II Guerra Mundial y se extendió a partir de entonces por todo el mundo en grandes cantidades para combatir la fiebre amarilla, el tifus, la elefantiasis, y otras enfermedades transmitidas por insectos. En India, redujo la incidencia de la malaria de 75 millones a menos de 5 millones de casos en una década. Las cosechas y el ganado fumigados con DDT llegaban incluso a duplicar su rendimiento.








� Edagar Daniel Lecca Vasquez, Monografía Contaminación del agua http://www.monografias.com/trabajos12/contagua/contagua.shtml 


� Hernández Sampieri, R., Fernández Collado, C. i Baptista Lucio, P. (2003) Metodología de la investigación (3a ed.). México: McGraw-Hill.


� Oficio Nro 01610 Junio 20 de 2007, CF. JUAN FRANCISCO HERRERA LEAL. Capitán de Puerto de Buenaventura.


� Oficio CP1-ASJUR-810 2008 CF. JORGE ENRIQUE SARMIENTO MORALES. Capitán de Puerto de Buenaventura(V)


� Oficio 19200801025 CP09 GENTE DE MAR, Agosto 08 de 2008 CC. ARMANDO ADOLFO DE LISA BORNACHERA Capitán de Puerto de Coveñas. 


� Oficio 12200800624 CP02 Jurídica, Junio 04 de 2008 CC. ARMANDO ADOLFO DE LISA BORNACHERA Capitán de Puerto de Tumaco.


� Oficio 13200800680 CP03 Gente de Mar, mayo 16 de 2008 CF. JUAN CARLOS ROA CUBACHE Capitán de Puerto de Barranquilla.


� Hechos y Referencias tomados de – Derecho de la navegación –  Alberto Diez Miers Tomo I, Librería Editorial Macc H. Hmns- Paraguay – Buenos Aires – Pag-74


� Referencia Arts, 1434 a 1445 del Código de Comercio.


� Referencia Art. 1437 del Código de Comercio.


� Referencia:  487 de la Comunidad Andina en su artículo 1. párrafo 5 define así el embargo:  “Embargo:  Toda inmovilización o restricciones a la salida de un buque, impuesta como medida cautelar por resolución de un tribunal de un País Mimbro, en garantía de un crédito marítimo, pero no comprende la retención de un buque para la ejecución de una sentencia, u otro instrumento ejecutorio. 


La regulación del embargo Preventivo de Buques, se consagró en el capítulo III de la Decisión 487 del artículo 37 al 54 que se analizará a continuación: 


“Artículo 37.- Potestad para embargar.- Sólo se podrá embargar un buque o levantar su embargo por resolución de un tribunal de un País miembro en el que se haya practicado el embargo.  Asimismo, solamente se podrá embargar un buque en virtud de un crédito marítimo, pero no en virtud de otro crédito.”


El art. 41 de la Decisión 487 fija los parámetros para ejercer el derecho de embargo con las siguientes alternativas: 


“a). Si la persona que era propietaria del buque en el momento en que nació el crédito marítimo está obligada en virtud de ese crédito y es propietaria del buque al practicarse el embargo; o b).  Si el arrendatario a casco desnudo del buque en el momento en que nació el crédito y es arrendatario a casco desnudo o propietario del buque al practicarse el embargo; o c) Si el crédito se basa en una hipoteca o gravamen de la misma naturaleza sobre el buque; o d) Si el crédito se refiere a la propiedad o a la posesión del buque; o e). Si el crédito es contra el propietario, el arrendatario a casco desnudo, el gestor o el naviero del buque y está garantizado por un privilegio marítimo concedido por el Artículo 422 de la presente Decisión.


La Decisión 487 de la Comunidad Andina acepta que se podrá solicitar y decretar el embargo de buques hermanos o que permanezcan a la misma sociedad, operadores o fletadores tal como se señala en el art. 42 que se transcribe:  “Artículo 42.- Procederá también el embargo de cualquier otro buque o buques que, al practicarse el embargo, fueren de propiedad de la persona que esté obligada personalmente en virtud del crédito marítimo y que, en el momento en que nació el crédito, era:


Propietaria del buque con respecto al cual haya nacido  el crédito marítimo; o


Arrendataria a casco desnudo, fletador por tiempo o fletador por viaje de ese buque.


La presente disposición no se aplica a los créditos relativos a la propiedad o a la posesión de un buque”.


La filosofía central del embargo preventivo de un buque es para obtener la constitución de una garantía que satisfaga el cumplimiento del crédito marítimo, lo cual se consagró en el Art. 44 que reza:


Art. 44.- Levantamiento del embargo.-  Un buque que haya sido embargado será liberado cuando se haya prestado garantía bastante en forma satisfactoria, salvo que haya sido embargado para responder de cualquiera de los créditos marítimos enumerados en los numerales 19 y 20 de la respectiva definición consignada en el artículo 1 de esta Decisión.


En estos casos, el tribunal podrá autorizar a la persona en posesión del buque a seguir explotándolo, una vez que esta persona haya prestado garantía suficiente, o resolver de otro modo la cuestión de la operación del buque durante el período del embargo.


La persona que haya prestado una garantía en virtud de las disposiciones del presente artículo, podrá en cualquier momento solicitar al tribunal su reducción, modificación o cancelación”.


“Art. 47.-  Si un buque hubiera sido embargado en un país que no fuera país miembro, y no hubiera sido liberado pese a la garantía prestada en relación con ese buque en un País Miembro respecto del mismo crédito, se ordenará la cancelación de la garantía previa solicitud ante el tribunal del País Miembro.


Si un buque hubiera sido liberado en un país que no fuera País Miembro por haberse prestado garantía suficiente, toda garantía prestada en un País Miembro en relación con el mismo crédito, se mandará cancelar en la medida en que la cuantía total de la garantía prestada en los dos países exceda: a) Del  valor del crédito por el que se hubiera embargado el buque: o b) Del valor del buque.  Sin embargo no se ordenará dicha liberación, a menos que la garantía prestada en el país que no sea País Miembro esté efectivamente a disposición del acreedor y le sea libremente transferible.”


La Decisión también contempla las posibilidades de solicitar un nuevo embargo del buque y la coexistencia de la pluralidad de embargos cuando en un país miembro el buque se le hubiere decretado y revocado el embargo, al haberse prestado garantía en relación con un crédito marítimo bajo las siguientes consideraciones:  1.  La naturaleza o la cuantía de la garantía respecto de este buque ya prestada en relación con ese crédito  sea inadecuada, a condición de que la cuantía total de la garantía no exceda del valor del buque; o 2)  La persona que haya prestado ya la garantía no pueda, o no sea probable que pueda cumplir, total o parcialmente sus obligaciones; o  3)  Se haya liberado el buque embargado o se haya cancelado la garantía prestada anteriormente, ya sea:  3.1  A instancias o con el consentimiento del acreedor, cuando actúe por motivos razonables, o  3.2  Porque el acreedor no ha podido, mediante la adopción de medidas razonables, impedir tal liberación o cancelación”.


Finalmente y de acuerdo a lo dispuesto en el Art. 54 del Acuerdo, la Decisión 487 se aplicará a todo buque que navegue dentro de la jurisdicción de los Países Miembros de la Comunidad Andina, enarbole o no el pabellón de un país Miembro. 


     


� Hechos y Referencias tomados de la  Enciclopedia Jurídica Esparsa, Derecho Marítimo España


� Hechos y referencias tomados de la Ponencia presentada en Panamá, noviembre 2004.- IX CONGRESO DEL INSTITUTO IBEROAMERICANO DE DERECHO MARITIMO


� GABALDON GARCÍA, José L. – RUÍZ SOROA, José M., 2002, Manual de Derecho de la navegación marítima Segunda edición, Marcial Ponds.


� Ruiz Soroa y Gabaldon García – Marval del Derecho de la Navegación, Vitoria 1992


� Gómez Calero Juan- Derecho de las Averías y los accidentes Marítimos- Marcial Pons, Ed. Jurídicas S.A. 1992, pags. 31-32


� Sánchez Andrés – Reflexiones críticas sobre la avería común en Estudio de Derecho Mercantil en homenaje a Rodrigo Urea- Madrid 1978 . pp. 729-760


� Compendio de Derecho Marítimo 2da Edición, Ignacio Arroyo Martínez Editorial Tecnos 2005 España


� Hechos y referencias históricas tomados del Diccionario Jurídico Espasa, España/ DERECHO COMERCIAL MARITIMO


� ARROYO MARTINEZ IGNACIO: Compendio de Derecho Marítimo 2da Edición. Capitulo I Conceptos y Fuentes.- I. Conceptos y grados de Autonomía. Pág. 22 y 23 Editorial Tecnos 2005. 


� Financiación de la Justicia. www.cumbrejudicial.org/...Justicia/.../FINANCIACION  





� Dos Mantos Potísimos: Poema de Gabriela Jaime Aguilar Correa, 09 de octubre de 2009
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