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I NTRODUCTC I ON

Debido a la deficiente distribuicién de recursos naturales -
entre los palses que forman la comunidad de naciones, el co-
mercio marftimo forma parte de una estructura inevitable pa-
ra lograr la consolidacidén del equilibrio requerido para los
propS8sitos de industrializacién y desarrollo deseados en la-
época actual,

El descubrimiento del! Continente Americano en el Siglo XV, -
abrid las expectativas mejor8indose los reducidos horizontes-

marftimos de ese siglo.

Los viajes entre el Viejo Continente y la tierra recién des-
cubjerta se hicieron mis frecuentes, incrementando el flujo-
de mercancias entre cada uno de los origenes y destinos; con
lentitud, pero con el deseo de intercambio que persiste has-

ta la actualidad,

Desde las antiguas embarcaciones de vela hasta las potentes-
naves porta-contencdores de la era moderna con todos los ade
lantos tecnoldgicos a su alcance han pasado varios siglos, =
pero el propbdsito y la finalidad que las crearon, siguen ==

siendo iguales. ¢

El transporte de mercaderias por via maritima ha venido in-~
crementindose de manera constante desde la Revolucidn Indus-
trial, originada a finales del Siglo XVIIl e inicios del Si-
glo XIX, debido principalmente al mayor intercambio que cada

dfa los pafTses se ven precisados a efectuar con sus produc=--



tos.

El servicio contratado para el transporte comercial era en -
sus inicios una transaccidn que se realizaba al fletar el --
buque por completo y de ese entonces, conforme pasaba el ~-
tiempo, se fueron creando las empresas dedicadas al negocio-
del transporte maritimo que permitfan a los usuarios del ser
vicio, el enviar pesos inferiores a los requeridos para lle-
rnar un barco. Al aparecer las lineas navieras con servicios-
regulares las cargas fraccionadas fueron haciéndose comunes-

de diferentes cargadores, con destino a distintos puertos.

Sin embargo, el fletamento de buques completos no llegd a ~--
caer en desuso, como lo podemos comprobar en los grandes por
centajes que se dan en el comercio internacional de carga --
que se moviliza por la via marftima en buques fletados, cu--
yos servicios son contratados en el mercado de buques “volag
teros o "tramps'", siendo .regida su contratacidn por los movi

mientos de la oferta y la demanda.

De manera especial en nuestros dfas, el contrato de fleta--
mento se utiliza para adquirir buques en los cuales princi--
palmente se transportan productos a granel tales como minera
les, cereales, petrdleo y sus derivados, productos gquimicos-
entre otros, que son los que ofrecen mayor adaptabilidad pa-

ra la economfa moderna.

En la €poca actual, el intercambio comercial se hace con ma-
yor regularidad que en el pasado, ya que el modernismo de --
las embarcaciones utilizadas y la tecnologia aplicada a cada
tipo de mercancfa como la carga refrigerada, productos quimi
cos peligrosos, automdviles, cargas quuidas, cargas volumi-

nosas en extremo, etc., permite desarrollar el comercio in--



ternacional én proporciones insospechadas.

En el presente estudio se pretende hacer una exposicl&n de -
las generalidades del transporte marftimo y un an3dlisis del-
contrato de fletamento, siendo su conocimiento de suma impor
tancia para la etapa de desarrollo en que se encuentra nues?
tro pafs.




CAPILTULO PRI MERDO

Generalidades del Contrato de Fletamento.
1.~ El Contrato de Fletamento,

A) Concepto y Naturaleza. _

E!1 contrato materia del presente estudio se perfeccio
na con el mutuo consentimiento de las partes contratantes.
Usualmente se le formaliza por escrito y es aqu? donde apare
ce la p8liza de fletamento. Es necesario aclarar que es abso
lutamente necesaria la formalidad para que surja la péliza -

de fletamento, ya que de otra forma, (sta no existe.,

Este contrato debido a las caracteristicas que forman
parte de &1 es particularmente onerosoc y mercantil, estando-
integrado por elementos de caricter personal y real, siendo-
los primeros: el capitdn o persona representante de &1, el -
fletador, el embarcador o cargador, el destinatario o consig
natario de la carga, el armador; y distinguiéndose entre los

segundos, el buque y las mercancfas a ser transportadas,

Cuando se trata de acercarse a la definicidn de de--
terminado concepto o se quiere elaborar la propia, se en---
cuentra que existen una variedad de elementos a jerarquizar
segin proplias opiniones o experiencias, por lo cual, para =
expresar una tesis, todos los factores mencionados deben de

ser considerados.

Atendiendo a las antiguas definiciones sobre el con-
trato de fletamento es preciso irse a los orfgenes del Dere

cho Espafiol y encontrar que en las Ordenanzas de Bilbao, --



se le considera como un 'contrato que se efectla entre el --
duefio, capitdn o maestre de navfo y la persona o personas =--
que intentan cargar mercaderfas y otras cosas en &1, para --
su conduccidn de unos puertos a otros, pagando por el alqui-
ler 1a o las cantidades que se convinieren," (1)

La Conferencia de las Naciones Unidas para el Comer--
cio y el Desarrollo, conocida internacionalmente con las si=-
glas UNCTAD ("United Nations Conference for Trade and Devel-
opment'), apunta que el contrato de fletamento es un "acuer-
do de voluntades, plasmado en la pdliza de fletamento, en -~
que el armador, a cambio de una cantidad de dinero, conviene>
en transportar mercancias por mar o en proporcionar los ser-

vicios de un buque para que efectle ese transporte'. (2)

La generalidad de las personas que estan involucradas
en el medio del transporte maritimo, consideran que el con--
trato de fletamento consiste en la celebracidn contractual -
entre un fletante y un fletador, con el fin de realizar el =~
transporte maritimo de productos, a bordo de un buque y por-

cuyo servicio se pagard un flete.

Es de considerarse que los individuos inmiscufdos en-
los problemas relacionados con el contrato de fletamento, no
estidn debidamente capacitados en el aspecto legal y que al -
presentarse sus diferencias generalmente las resulven de pa-

labra mediante acuerdos simples, sin conocimiento de legisla

(1) ORDENANZAS DE BILBAD. Librerfa de Rosa y Bouret, 1959, -
Paris. Pag. 86.
(2) NACIONES UNIDAS, Conferencia de las Naciones Unidas para

el Comercio y Desarrollo. PSlizas de Fletamento. Pég. b,
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ciones a las cuales apegarse, a las cuales recurren solamen
te en casos extremos,

Et Dr. Raiil Cervantes Ahumada, explica que el contra
to de fletamento-es un '"contrato por el cual el armador se
obliga, como fletante, a poner a disposicibn del fletador,-
contra una remuneracién, todo o parte de la capacidad de --
carga de un navfo designado, sea por una duracibn determina
da (chate partie por tiempo), sea por uno o mis viajes de-~-
terminados (charte partie por viaje)". (3)

Si se compara la definicién anterior, con la explica
cibn referente a los elementos que integran el contrato de-
fletamento, se encontrari concordancia entre ellos, por lo-
que se puede decir que la definicidén anterior, contiene las
caracterfsticas necesarias para definir al contrato materia
del presente estudio,

(3) CERVANTES AHUMADA, RalGl, Derecho Marftimo. Ed. Herrero,
S.A. 1970. México. Pag. 606,



1l.- Elementos Personales del Contrato de Fletamento.

A) Fletante,
Es quien tiene el caricter de naviero o propietario
del buque, En algunas ocasiones puede ser que el fletante -
no sea el propietario de la embarcacidn, sino simplemente -

un armador que efectda un subfletamento.

El fletante al tener la posesidn legal del buque, -
puede ceder la capacidad total o parcial de &ste a un terce
ro, por un tiempo cierto o por un viaje preestablecido, o -
por varios viajes a la vez, mediante un pago que se haya --

acordado, al cual se denomina flete marftimo.

B) Fletador.

Mediante el pago de un flete cierto, el fletador es
qgien adquiere para s7, el derecho de espacio o capacidad -
en un buque para la transportacién de mercancias determina-
das, pudiéndose presentar como persona fisica contratando -
para sT mismo y como persona moral, contratando para una so

ciedad o agrupacidn reconocida.

Las caracterfsticas del fletador son muy variables,
dependiendo de los actos de comercio a celebrarse y de las-
personas a intervenir en ellos, citindose como ejemplo, el-
caso del fletador que tiene una serie de negociaciones en -
diferentes partes del mundo y é1 mismo en su cardcter de --
fletador, es también el consignatario de su propia mercan--
cfa en un pafs diferente al de origen. Otro ejemplo es el -
del fletador extranjero a un pafs, que ha venido a realizar
la compra de determinadas mercancias y &1 mismo, realiza el
fletamento para s7, con destino en su propio pais u otro --

distinto, si asi se requiere.



La diversidad de ejemplos al respecto, muestra 'a enorme im-
portancia que adquiere este tipo de operaciones, las cuales~-
en la mayorfa de las ocasiones aparecen revestidas de una -~
simplicidad aparente, sin considerar las implicaciones en --
que se envuelven, ya que intervienen infinidad de personas -
tanto en el &rea técnica como en el 8rea administrativa para
el logro completo del movimiento de exportacién o importa---
cién.

C) Intermediarios o Corredores,

En infinidad de ocasiones para las partes involucrg
das en una operaci8n de comercio internacional, resulta muy~-
problemdtico el realizar por sT mismos todas las actividades
relacionadas entre sT, por 1o que viene a ser muy atractivo-
y cémodo el uso de empresas especializadas y dedicadas a ac~
‘tuar a nombre de terceros, para realizar cualquier acto que-
tenga relacidn con ello., Aqut es donde aparecen los interme-
diarios o corredores, duienes representando al fletante o al
fletador en su caso, tienen el encargo de ofrecer o de deman
dar determinado servicio, estando implicito en ello la facul
tad de transaccién y negociaéién necesarias en este tipo de-

actividades.

En la mayorfa de los casos, sus servicios se cobran’
de acuerdo a un porcentaje que se ha acordado previamente a-
la celebracidén de la operacidén, por lo que muchos interme-~--
diarios o corredores solamente aceptan los encargos de gran-
des voldmenes de carga o enormes buques con espacio suficien
te para obtener altas utilidades en el cobro de la comisién.
Las 1Tneas navieras generalmente especifican en sus tarifas
el pago de un cierto porcentaje que por lo general no exce-
de del 2,5% del flete bruto, no considerdndose los gastos -

extras para ello como 1o son, los cargos extras por combus-



tible o por cambio de moneda extranjera, entre otros. En -

sus tarifas la mayorfa d
pago de comisiones se ha
ello que si interviniero
misma operacidn, el porc

todos ellos.

e las navieras especifican que el-
r4 "una sola vez', indicando con -
n dos o més intermediarios en una-

entaje a pagar se dividird entre -
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Iti.- La PSliza de Fletamento. Particularidades.

Al hacer la formalizacidn escrita de un contrato de -
fletamento, es cuando aparece la p6liza del mismo, en el --
cual el consentimiento de las partes se plasma quedando ins
critas la prueba y la validez del mismo, alin cuando ésta, -
queda ya de por s7 implicita al sefialarse la consensualidad

como caracterfstica del contrato.

Regularmente las pblizas de fletamento se redactan en
el idioma inglés, pero cada pafs elabora de acuerdo a su =--
lengua é&stos documentos, los cuales se denominan de acuerdo
al pais de que se trate, como es el caso de la ''charte par-
ty" del idioma inglés, '"franchtkontrakt" del idioma aleman,

y asT en cada lugar,

Las costumbres cgmerciales ie cada lugar, tienen una-
gran importancia al momento de .arle la interpretacidn re--
querida a las cliusulas de la pdliza de fletamento, siendo-
frecuente que se hagan modificaciones manuscritas a la mis-
ma, en el caso de que no se hayan considerado ciertos impre
vistos, teniendo estas anotaciones manuscritas un valor =--=-
igual y en ocasiones superior a lo ya impreso en las formas

que sirvieron para elaborarla.

Debido a que en el clausulado de la péliza hay dispo-
siciones de mayor importancia que otras, se puede distin---~
guir que el incumplimiento de disposiciones esenciales que-
no se cumplan, traen como consecuencia }a anulacidn del copn
trato. Por otra parte, el incumplimiento de las éléusulas -
consideradas no esenciales, origina el pago de dafios y per-
julcios ocasionadosipor una de las partes del contrato, re-

sarciendo a la otra parte,
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Los datos contenidos en las p8lizas de fletamento, se
dividen en Personales, Reales, Locales, Temporales y Pena--

les.
1.- Personales.

La costumbre indica que se deben citar claramente
los nombres de las partes del contrato de fletamento, ano--
tando l1os nombres del fletante, fletador y capitin general-
mente, y en muchas ocasiones se indica el domicilio de ~--

ellos también,
2.- Reales.

Con relacidn a la carga, se apuntarin las marcas,
el peso, el volumen, las caracteristicas de la mercancfa, vy
seglin sea el caso, la indicacidén de si la carga es peligro-

sa o no,

Los datos relativos al buque se sefialan también ---
habiendo variacidn entre una compafifa naviera y otra, pero-
siendo los mds comunes a mencionar, el nombre, la matrficula

la bandera, la clase, etc.
3.- Locales.

Seria §il16gico el que una péliza de fletamento no-
contuviese los nombres de los lugares en donde se realiza--
ran las maniobras de carga y descarga, dique seco, etc,, --

por lo cual es muy importante su insercidn,
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4,- Temporales.

En la actualidad y debido a los altos costos de -
arrendamiento, mano de obra, tarifas portuarias, etc., es -
necesario que se estipulen con claridad los dias libres con
que se contari para las maniobras de carga y descarga, sin-

que se incurra en demora.
S.- Penales.

Cuando se ha incurrido en incumplimiento en los-
tiempos libres para la realizacidn de maniobras portuarias-
de carga y descarga, se impone una penalizacidn, generalmen
te de caricter econdmico.

A) EY Conocimiento de Embarque.
Es un documento bdsico en el contrato de transpor-

te, como lo es la pdliza en el contrato de fletamento.

El conocimiento de embarque refleja en su conteni-
do, toda aquella informacidn relacionada con la transporta-
cidén de mercancias por la vfa marftima, como la descripcidn
de la misma, marcas, niimeros, cantidades, el estado o la sji
tuacidén de las mismas al momento de recibirlas el fletador,
nombres del embarcador, consignatario, reexpedidor si lo --
hubiese, agente aduanal, si el pago del flete se hace en el
origen o destino de la carga, desglose del flete, entre va-

rios conceptos més.
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Las funciones que el conocimiento de embarque ha -
de cumpltir frente a las partes contratantes son: probar el-
recibo de las mercanctias, probar la celebracidn del contra-
to de transporte y finalmente, ser un tftulo representativo
de las mercancias, el cual se hard valer en destino al mo--
mento de recoger los productos enviados.

Por otra parte se crea una obligacidn del armador-
para con un tercero, cuando el tenedor del conocimiento de-
embarque en el destino de la mercancia es una persona dis-~~
tinta al fletador, En este caso se incorporar3n al conoci--
miento de embarque las condiciones, disposiciones y excep--
ciones de la pSliza de fletamento, para evitar conflictos =~

entre las partes participantes.

Muchas pélizas de fletamento tienen claramente es-
pecificada en su contenido, que aquellos conocimientos de -
embarque expedidos como consecuencia del contrato de fleta-
mento se tendr3n que ajustar al modelo que la misma pbliiza-
les sefdalarad, el cual incluird solamente aquellas disposi--

ciones que no contrarien las de é&sta,

El ordenamiento jurfdico de cardcter internacional
que regula todo lo relacionado a los conocimientos de embar
que son las Reglas de la Haya, donde se delimitan claramen-

te las responsabilidades y obligaciones de las partes.

E! conocimiento de embarque lo podemos catalogar -
como un complemento de la pdliza de fletarento, donde se ==
certifica la entrega de los productos a transportar al res-
ponsable de su transportacibn, £s necesario aclarar rue se-
expediran conocimientos de embarque para cads uno de los =«-

cargacores en un mismo barco, lo cual protege a c-da unoc we
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ellos en forma individual, En los casos de e;vfos consoli~-
dados en una sola partida, generalmente se entrega un cono-
cimiento de embarque maestro que cubre el total de los pro-
ductos, y uno en particular para cada uno de ellos, con la-

anotacién de que son parte del lote maestro.

""Los conocimientos de embarque pueden dejar sin =--
efecto la pdliza de fletamento o simplemente modificarla, -
previa estipulacidédn en su contenido, indicando la decisidn-
del armador y del fletador de modificarla, mediante el docy

mento primero.'"(4)

B) Estadfas.

Son los difas libres que acuerdan las partes inte--
grantes de un contrato de fletamento para realizar las ma--
niobras de carga y descarga de las mercancias que se trans-
portan, durante los cuales no hay cobro alguno por demoras-

o indemnizaciones por parte de! fletante hacia el fletador.

En muchos lugares son conocidos como "tiempos de -

plancha'" o '""dias libres de cargo'.

Las condiciones de las estadfas surgen el momento-
en que el fletador, consciente de que su negocio es la movi
lizacidén de sus buques, y no la permanencia de &stos en los
puertos, piensa la forma de obtener utilidades a partir de-
los tiempos libres para las naves en los muelles, logrgndo-

lo al ser excedidos los plazos para maniobras.

(4) NACIONES UNIDAS. Conferencia de las Naciones Unidas pa-

ra el Comercio y el Desarrollo, Op., Cit, Pag, 51,
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Debemos recordar que todo buque es redituable en-
su operacifn, solamente si se encuentra navegando, si no es

asT, su operacidn resultar§ deficitaria.

En la generalidad de los casos, al contarse los -
dfas libres concedidos al fletador, no se le consideran los
domingos ni los dfas festivos del lugar en donde se realiza
r8n las maniobras, porque no se logra la operacién portua--
ria en esos dfas y serTa injusto el cobrarlos si se est3d --

imposibilitado de trabajar el buque.

Lo anterior se especifica claramente al contratar

evitando confusiones posteriores.

También es necesario aclarar que cuando se ha in-
currido en demoras, sT se incluyen los domingos y dfas fes
tivos en el cobro de las mismas, por haber excedido el tiem
po concedido para la operacidn de carga y descarga. Esto -~
tiene su argumentacidn en la idea de la productividad del-
bugue, cuya navegacidn puede efectuarse sin problema alguno
en domingos y dfas festivos sin interrupcidn produciendo di
videndos, lo cual no sucede cuando ya ha excedido e! tiempo
libre permitido o '"dfas de plancha', conocidos también como

“lay time' en el medio naviero,

Existe también una tercera forma de contratar los
"dfas de plancha', que consiste en un acuerdo sobre el nime
ro de toneladas o en su caso, el nimero de metros cibicos; =~
segin sea el tipo de la mercancfa, que deber8n cargarse o -
descargarse diariamente, dependiendo esa cifra, de los auxij
liares tecnol8gicos con que cuenten, el puerto por un lado,
y el consignatario por el otro, en el caso de que se le per

mita su intervencidn,
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Se cuenta con dos formas para dejar seifalado el
tiempo de plancha, siendo las ''cl8sulas de reversibilidad"

y las "cliusulas de irreversibilidad",

La primera, ltlamada también tiempo de plancha =
reversible, consiste en que el tiempo que lograse ahorrar-~
se o demorarse, segiin sea el caso, en una de las dos opera
ciones, ya sea la carga o la descarga, se tomar3 en cuenta
para promediarlo con el tiempo que se emplee en exceso en-
la otra operacidn a realizarse, seffial8ndose en cada opera-
cién, desde un principio, un tiempo de plancha determinado
buscando con ello que el tiempo empleado en la carga y des
carga, no rebase el total de los tiempos de plancha de las

dos operaciones pactados de antemano,

La segunda forma es aquella que encontramos ~--
cuando en el clausulado no se menciona la reversibilidad -~
del tiempo de plancha, y a conirario sensu, la denomina-~--~
cién que se le asigna es la de '"cliusula de irreversibili-
dad", ya que consiste en aplicar las demoras o la prima de
celeridad, o ambas, en un caso dado, a cada una de las ope
raciones en forma individual, no habiendo compensacidn o -
sustraccidn alguna, como sucede en :1 caso de la reversibi
lidad.

Los tiempos de plancha para que puedan ser apli
cados y principien a correr, deben de cumplir con una se--
rie de requisitos, sin los cuales serfa imposible la exigi
bilidad del cumplimiento de obligaciones y responsabilida-
des. Los mds importantes son: que el buque haya~atracado -
en el lugar previamente establecido y no en un lugar. dis--
tinto al convenido; que el buque se encuentre en disposi--

cién real para las operaciones de carga o descarga o ambas
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y que el fletador haya sido plenamente avisado sobre la --
llegada del buque y la fecha en que estard a su disposi---
cibn,

Es muy recomendable que la pb6lijza delimite las -
responsabilidades de cada una de las partes que intervinen
ya que si no se hace asi, la falta de claridad puede ori--
“Tlar a dirimir conflictos repentinamente presentados, ante

los tribunales correspondientes,

Cuando se presentan conflictos laborales portua=-
rios y la interrupcidn de las maniobras es inminente, se -

pueden dar 1os casos siguientes:

a) Si un buque se aifiée a un puerto de carga de
terminado y es notificado de los pro@lemas,laboréles en --
ese puerto, el armador podrd cance[ar-e1'c6ntrato'a reser-
va de que el fletadof acepte y plasme por escrito su res--
ponsabilidad para considerar como tiempo de plancha los =--

dfas o semanas que persista el problema.

b) Otro caso es cuando el barco ya estd en el --
puerto de origen parcialmente cargado y el fletador no re-
conoce la duracidn del conflicto como dias de plancha, el-
armador podr3 entonces partir con lo que ya tiene embarca-
do y serd a su criterio, si se detiene en otros lugares en
el trayecto, para recibir cargas distintas, Aquf no podré-
cobrar al fletador el total del espacio del buque, solamen
te la parte proporcional del flete que se haya negociado,-

de acuerdo con lo cargado.

c) Una situacién diferente se presenta cuando en
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el puerto de descarga, las partes que intervienen no quie-
ren mantener al buque esperando un arreglo. En este caso =~
se podrd enviar al puerto mds cercano que se encuentre aje
no al.cohflictp; haciéndose un incremento proporéiohal si=-
dicho puerto se localizé a mis de cien millas nauticas del
lugar donde se enchentra originalmente pafa la descarga, -
Si por alguna razén en particular, el fletador decide due-
se retenga el barco en el pucrto original de destino, su -
obllgacién consistird . en p;gar*unlcfnbuenta por'cipnto de-
las demoras que se causen, que empezaran a correr cuando -
haya terminado el plazo acordado como dfas de plancha para
la celebracidén de las maniobras de descarga. '

) Suele suceder que una pdliza no estipule en-
su contenido los tiempos de plancha ¢ dfas libres para la-
realizacién de las maniobras necesarias; en una situacidn-
como esta, los usos del puerto serdn los que indicaran la-
norma a seguir,

C) Demoras
Llamadas en el medio naviero internacional 'demu
rrage days'. Este concepto explica lo que sucede una vez -
que ya hayan transcurrido los difas de plancha, consistien-
do en un perfodo diferente, que se empieza a contar en for
ma rigurosa, tal como se hace con los dfas libres para ma-
niobras,

E} pago que tiene que realizar el fletador al -~
fletante o al corredor por concepto de demoras,\es con el-
fin de amortiguar en parte, la elevacibn de costos que per
judica al armador, por el perfodo en que el buque se en-=--

cuentre fuera de navegacibn dejando de producir.
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Generalmente en la pSliza de fletamento, se es-
tablece el nimero de dTas que se consideran como sobresta
dfas o demoras, y el pago diarlo o por tonelada que el -~
fletador tendrd que hacer por ese concepto.

La excepcidn a lo anterior se d3 cuando las cau
sas que provocaran las demoras, son imputables al armador
o al buque, en cuyos casos se hace una interrupcién de --

las sobrestadfas o demoras.

Si no se han fijado en la pdliza de fletamento-
los dfas a considerar para el cémputo de demoras, por 18-
gica, se har8 aplicacidn de l1os usos del puerto, dirimien
do ast? cualquier dificultad que se presentase por tal cay

S$a.

Dado que no se presentan en las mismas condicio
nes, es necesario hacer una diferenciacidn entre las so-~
brestadfas o demoras que se presentan tanto en el puerto~

de descarga, como en el puerto de carga.

Si el perfodo acordado como sobrestadias vence-
en el puerto de carga, el armador tendrd 1a oportunidad -

de decidirse por tres opciones:

a) Si el barco permanece en el puerto hasta com
pletar la carga, tendrd el derecho de exigir que se le in
demnice por dafios y perjuicios por la espera adicional, -~
En caso de que exija la indemnizacidén, &sta se calcular§-
sobre un pago diario igual o en muchas ocasiones superior

al que se aplica a las sobrestadfas.

b) Que el barco zarpe con la carga que se en
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cuentre a bordo, sea cual fuere la cantidad.

c) Que se rescinda el contrato en caso de que =
todavfa no se hayan embarcado los productos o ﬁarte de --
ellos.

En los dos (Gltimos casos, el armador tiene la -
opcidén de exigir el pago de dafos y perjuicios, pero sola
mente en el primero de tos tres se le d3 el nombre de --
"flete falso" al pago requerido,

“Cuando en el puerto de descarga se ha vencido-
el perfodo de sobrestadfas, el armador est3 en posibili--
dad de exigir que se le pague una indemnizacidn por el --
tiempo que el barco ha estado detenido, recordando que el
fletador es el responsable ante el armador por estas in--
demnizaciones, pero si en la pGliza se introdujo una cliu
sula de cesacidn, el fletador aueda liberado de esa res--
ponsabilidad en 1o relativo al puerto de descarga, pasin-
dola al consignatario de la carga, excepto en los casos =~
en que éste sea el mismo fletador. Se presenta también 1la
situacidn cuando el armador puede solicitar a un juez o -
tribunal de puerto, la autorizacidn para proceder a la --

descarga, o realizar tambié&n la descarga de oficio". (5)

D) Flete Falso. ,
Se considera al flete falso como la suma que el

fletador tiene que pagar al armador, cuando éste ha sido-

(5) FARIRA, Francisco. Derecho Comercial Marftimo. Tomo -
11. Ed. Bosch. 1956, Barcelona. P8g. U85,
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perjudicado por el primero, por situaciones como las si=--_.
guientes:

a) '"Cuando el buque se encuentre ya en el puer-
to de carga acordado, y el fletador no puede o no quiere-
realizar la transaccidn y rescinde el contrato celebrado.
En este caso, el flete falso ascenderd al cincuenta por -
ciento del flete total convenido'. (6)

b) "Cuando el fletador no presente para su em--
barque el total de mercancTas ofrecido al momento de con-
tratar., Sin embargo en este caso se deducirin los gastos-
que por manejo el armador hubiera realizado de presentar-
se el embarque, adem8s de que si el capitan contratd con-
otros cargadores el transporte de mercancfas, utilizando-
el espacio que originalmente debié destinarse al primer -
fletador, el flete falso sdlo consistird en la diferencia

si la hubiese, entre ambos fletes", (7)

c) "Cuando el fletador dejd de presentar la car

ga en la fecha acordada'. (8)

d) ""Cuando debido a un alto coeficiente de est]
ba de! producto no es posible transportar la totalidad de

toneladas acordadas". (9)

{6) FARINA, F. y OLONDO, T,, Derecho MarTtimo Mercantil,-
Tomo 11, Ed. Bosch., 1942, Madrid. P&g. 425,

(7) tdem.

(B) NACIONES UNIDAS. Conferencia de las Naciones Unidas -
para el Comercio y Desarrollo, Op. Cit. Pig. 30.-

(9) tdem.



E) Primas de Celeridad.

Cuando el fletador ha puesto el mayor empedo en
realizar las maniobras con celeridad y por ello ha habido -
un ahorro en el tiempo contratado como dias de plancha, el-
armador concede a aquél, un aliciente econdmico, contribu~-

yendo asT a que haya una reducci8n de 1a estancia del buque
en el puerto,

La prima de celeridad que se paga en la-mayorfa de
los casos, es de un cincuenta por ciento de la cantidad que
usualmente se pagarfa por demoras y aln cuando esti estipu-
lada en la generalidad de tas p&lizas, su inclusidn no es -

general, y no se encuentra codificada en los ordenamientos-
jurfdicos.

Si se considera la relacidn de porcentaje que exis
te entre las demoras Y la prima de celeridad, se encuentra-
que si el armador considera la posibilidad de que el fleta-
dor cargue y descargue antes del tiempo convenido, tratar&-
de fijar la indemnizacidn por concepto de demora al nivel -

m8s bajo posible, buscando con ello su ventaja personal,

La prima de celeridad no podr3 reclamarse sobre --
los dfas festivos economizados en el puerto de carga, si en
los tiempos de plancha se ha considerado ya la cldusula de-
reversibilidad,
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CAP I TULO SEGUNDD

Los tipos de Fletamento. Causas de Interrup
cibn, Rescisibn y Expiraci8n del Contrato.

1.- Tipos de Fletamento.

A) Por viaje.

Cuando un comerciante sin particularizar en el giro-
de su negocliacidn tiene especial interé&s en que sus produc-
tos sean transportados de un sitio a otro, no importando --
que €1 sea comprador, vendedor o intermediarico, sin la in--
tencidn del manejo del buque en sus 2spectos té&cnico-admi--
nistrativos, podrd entonces recurrir al fletamento por via-
je, sin considerar el tiempo como parte contractual, aunque
este {ltimo factor es importante en las transacciones de -~
carfcter internacional, debido a las fluctuaciones moneta--

rias que se suceden con frecuencia.

Cuando no existan cambios o modificaciones en la pd-
1i'za original aceptada por el fletador al contratar, éste -
podr3 utilizar para sT parcialmente el cubicaje disponible-
en el buque, teniendo a su disposicidn el resto del espacio
de bodega para subarrendarlo a otros embarcadores, logrando
asf un viaje totalmente ocupado evitando el desperdicio de-

espacio en el buque.

La Conferencia de las Naciones Unidas para el Comer
cio y el Desarrollo, indica que por el contrato de fleta--
mento por viaje "el fletante adquiere el compromiso de po-

ner a disposicidén del fletador, un buque para la transpor-
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tacidn de ciertos productos entre varios puertos, en uno o-
varios viajes, (o dentro de ciertas distancias de los luga-

res de carga y descarga).' (10)

Se consideran como obligaciones del fletante, las si
guientes:

- Poner un buque a disposicién.

- Hacerse cargo de los gastos referentes a la opera-
ci8n marftima y comercial del buque.

~ Absorber las pérdidas resultantes por los tiehpos-
perdidos durante la travesfa, por causas diversas-
imputables a &1,

- Cargar con las necesidades de combustible, agua, -
-viveres y los dem8s necesarios para la adecuada --
movilizacidn y operacidn de! buque.

- Realizar el cobro de acuerdo al tonelaje real de -
mercancias transportadas, '

- Expedir un "bill of lading" o conocimiento de em--
barque al cargador, como comprobante del recibo de

sus mercancias, en el puerto de origen.

En relaci6n a la persona del fletador, resaltan las-

siguientes obligaciones:

- Pagar la cantidad acordada como flete, en las con-
diciones que se hayan pactado,

- Realizar la operacién de carga y descarga, segiin -
se haya acordado,

- Entregar y recibir la carga en las condicione; pac

tadas,

(10) 1dem. P3g. §
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En los contratos de fletamento por viaje, los gastos
operacionales son cubiertos por el fletante, y dentro de --

los mds conocidos podemos hacer el listado siguiente:

Combustible.

Maniobras de carga y descarga si en la pdliza se ---
acuerda de esa manera.

Gastos portuarios relacionados con el atraque e im--
puestos locales.

_Acondicionamiento de los depdsitos de almacenaje, --
inclhyendé tos gastos de limpieza de los mismos.
Material necesario para la estiba.

Pago de porcentajJes a corredores o intermediarios,
Reclamaciones a cubrir por dafios o mermas.

L

Todos los gastos anteriores son considerados como --

variables, siendo presupuestados de antemano de esa manera,

Ahora enumeraremos los gastos conocidos como fijos:

"Emolumentos.
Material de Reserva,
Viveres.
Mantenimiento.

Agua,
Seguros. .
Inspecciones.

Gastos de Depreciacibn,
Lubricantes.

Gastos Generales,

Es necesario considerar todos los gastos menciona-~-

dos para poder presupuestar debidamente y con aticipaci8n-
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todas las erogaciones a efectuarse, y as? poder fijar un --
cobro justo alt fletador al momento de hacer uso de los ser-
vicios de la nave., LSgicamente se deber3n tomar en cuenta =
los intereses del fletante para la obtencibn de sus utilifda
des, motivo por el cual se encuentra realizando semejantes-
operaciones comerciales.

Dentro del presente capftulo, es de estimarse la con
veniencia de estudiar el contenido de una de las pSlizas-ti
po mayormente utilizadas en el medio naviero internacional-
para la contratacién del fletamento por viaje, la llamada -
pSIiza Gencon, conocida como Pdliza General de Fletamento,-
aplicable a cualquier tipo de tr&fico, Esta forma fué adop-
tada por el Comité Documentario de 1a Ca3mara de Transporte-
Marftimo del Reino Unido, publicada sara entrar en vigor =--
después del 15 de septiembre de 1922, la cual a continua---
cidn se anatizard, a fin de conocer las disposiciones inser
tas en ella, y que rigen ta transportacidn marftima, dentro
de 1a cual se encuentran los contratos objeto del presente-
estudio,

At.- Predmbulo.
En la p6liza de fletamento, el pre8dmbulo cons-
tituye la parte que contiene gran cantidad de informacidn,-

precisandose los elementos siguientes:

a} El armador.

Es cuando el propietario cede al fletador,-
adem8s de la posesibn, uso y disfrute del buque, la direc--
cién nafitica de la expedicidn con derecho a nombrar y despe
dir al Capit8n. También, se describe al armador como el fle

tador de un bugue mediante el contrato de '"fletamiento con-

]
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cesidn,."

b) Posicién del bugque,

La posicién de) buque implica la exacta ubj
cacidén de la nave al momento de realizar el contrato, com=-
prendiendo con ello el posible tiempo en tr8nsito y la posi
ble ruta hacia el puerto de carga, }lamado puerto de origen
de la mercancia.

La importancia de conocer la ubicacibén del-
buque al momento de contratar, se debe a la programacién --
que tiene que realizar el fletador para hacer llegar las --
mercancfas a puerto, a buen tiempo para la operacidn de car
ga, evitindose contratiempos, sobre todo con las mercancfas
perecederas y también,. logrando el ahorro de gastos innece-
sarios por concepto de almacenajes en el puerto, a la espe-
ra del buque, los cuales, en el momento actual, tienen un -
gran impacto en el costo final de un productao, debido a sus
elevados precios,

c) El Fletador.
Es importante que aparezca el la pdliza con
claridad, el nombre de quien sea el fletador o fletadores,~-

que son quienes han celebrado el contrato con armadores o =
fletantes,

d) El Lugar de Carga.

Por lugar de carga se entiende el sitio a~
donde el buque arribari para ser cargado de mercancTas.

Es importante que en este punto se aclare-
que si por causas de fuerza mayor no fuese posible el arri-
bo a puerto seilalado, pueda existir la alternativa de hacer
1o a un punto cercano, que ofrezca las condiciones requeri-
das por el buque, cuidando su seguridad e integridad, para-
poder realizar las maniobras de carga con celeridad, Aquf -

se utilizan las clausulas conoclidas como 'puerto seguro" y-
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“cerca', las cuales Indican que se autoriza al armador a --
desviarse a un punto cercano al acordado originalmente, en-
un afSn de evitar peligros a la navegacién, y también para-
proteger al navfo de los puertos que no ofrezcan un grado -
mfnimo de seguridad,

e) La Carga.
Es de vital importancia el conocer las ca--
.racterfsticas y condiciones de las mercancfas a transportar
indicando claramente su nombre, tipos de empaque, peso bru=
to, peso neto, estiba, entre otros., Cuando se trata de pro-
ductos que ya son conocidos por la generalidad de las perso
nas, se Indica solamente su nombre comercial, tal como ‘‘ce-

reales', "“petrdleo', etc.

f) E1 Flete.

Se fijan las condiciones en que se har3d el-
pago, y la cantidad a pagar, mencionandose si el cobro es =
por cubicaje o por peso, que son las medidas mds empleadas.
Queda estipulado también, el lugar donde se pagar83, ya sea~
en el origen o en el destino de la mercancia, sefal3ndose -
en ocasiones un lugar diferente a los dos mencionados. El -
precio sefialado como costo del flete, se pacta desde el inj
cio de la operacidn evitando posteriores confusiones o mal-~
entendidos.

Los procedimientos que se siguen para realj
zar el c8lculo del flete son muy sencillos, considerindose~
ya sea una unidad determinada, como lo serfa una tonelada o
un metro cGbico, o bien, una suma determinada por el viaje-
total. En ocasiones, y dependiendo del producto a transpor-~
tar, se cobra por tanto alzado, es decir, por pieza o uni--
dad, como serfTa el cobro por transportar un camién, por =---

ejemplo. Generalmente las negociaciones referentes al trans



29,

porte marfTtimo redundan en beneficios para las partes parti
cipantes en determinado tr&fico, haciéndose mutuas concesio
nes para favorecer las condiciones en que se har$ el trans-
porte.

Para explicar 1o que es el flete, es necesa
rio aclarar las partes que Intervienen en la contratacién,~
como son el fletante, el fletador, y por supuesto, la exis-
tencia de un buque en donde serfn transportados los artfcue~
los materia del serviclio a ser contratado. De lo anterior,-
se deduce que el flete viene a ser la remuneracibn que recl
be e! fletante, por parte del fletador, por un serviclio que
le ha proporcionado €ste a aquel, de transportacién de mer-

cancTas en un buque, o por el uso de &ste.

Bl.- La Cl3usula de Responsabilidad del Armador.

En esta cliusula el armador se protege en for-
ma muy amplia, rigi&ndose su responsabilidad en el contrat»
de fletamenio, por lo dispuesto en la p6liza misma, ya que-
las disposiciones expuestas en las diferentes legislaciones
no se aplican en forma obligatoria.

Sin lugar a dudas se puede afirmar, que la res
ponsabilidad del armador se limita en muchas ocasiones sola
mente a los casos de pérdida, dafdo o retraso en 1a entrega-
de las mercancias, siempre y cuando sean consecuencia de un
mal procedimiento al estibar, realizada por el armador. No-
es posible en la generalidad de los casos, hablar de una -~
falta de diligencia personal de los administradores o perso
nal directivo, ya que ellos no atienden en forma directs y-
personal las maniobras de carga y descarga, asf como estar-
al cuidado de la carga durante el trayecto.
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- Cabe mencionar que se carece de una efectiva --
aplicabilidad de una cl3usula de exclusibn en favor del arma
dor, cuando sobre cubierta se hayan colocado mercancfas, y =~

no se obtuvo el consentimiento expreso del cargador.

Los casos en que el armador no resulta responsa
ble, son cuando los dados, sean originados por alguna o algu
nas de las siguientes causas:

a) Causas de fuerza mayor. AquT quedan compren-
didos los "Acts of God'" o '"Actos de Dios', los cuales son co
nocidos asf, para nombrar de alguna manera todos aquellos -
fenbmenos imprevistos de la naturaleza, como lo son las mare

jadas, los huracanes, los rayos, etc,
b) Vicios propios de las mercancfias.
c) Vicios ocultos del navio.

d) Mermas naturales sufridas durante el trayec-
to, o en la carga y descarga.

e) Faltas nauticas del capitdn de la embarca---

f) Fuego. Solamente cuando no haya sido produci_
do por el armador o el personal a su cargo, considerindose -
tambi&n los destrozos que puedan ser causados por el agua al
momento de combatir el incendio,

g) Incorrecto empaque o embalaje de las mercan-
cfas a ser transportadas.
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h) Conflictos laborales que lleven a la suspen
sién de labores, y que en un momento dado, tambi&n puedan -
detener la produccién.

i) Extraccién ilegal de mercancfTas por parte -
del capit8n para su venta posterjor. Esto es conocido como-
baraterfa del capitidn, e incluye también la extraccibén en -

forma dolosa de partes del buque para su comercializacién.

j) Cuando en un caso de emergencia se tiene --
que arrojar al mar parte o el total de las mercanctias a bor
do, con la finalidad de preservar 1a integridad y seguridad

del buque. Esto es conocido como echazén,

k) Piratas o Ladrones. Son los actos cometidos
con violencia, por un buque sin jurisdiccidn o pabellén.

1) Labores de asistencia y Salvamento. Son muy
comunes en la actualidad, prestando ayuda a quien as? lo re

quiera,

m) Arrestos por autoridades extranjeras, inclu
yendo la detencidn de la carga por cuarentena, en los casos

de sospecha de epidemia, embargo, bloqueo, etc.

n) Derecho de presa, que comprende cuando el =~
navfo es capturado por un pais enemigo, o también cuando -~
sea detenido por no estar en regla la documentacidn de -

acuerdo con los tratados internacionales.

i) Enemigos del Reino, siendo los actos de ---
agresién en contra del bugque, por enemigos del pais , y cu~

ya bandera sea portada por el buque.
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CY1.- Clfusula de Desviacibn.

El buque amparado en esta clSusula, podr§ rea-~’

Vizar escalas en cualquier puerto indistintamente, sin cla-
rificar que deberl ser sobre 1a ruta normal, prestSndose a-
malas interpretaciones que resultan negativas para el flotg
dor, ya que de esta manera, el fletante o armador, podr§ --
desviar el buque por la ruta que le parezca miés conveniente
a sus intereses. Generalmente, en la pSliza se indica la ry
ta normal a seguir, considerando la situacién geogr§fica y-
en casos de conflictos bélicos, 1a que represente mayor se-
guridad, sea cual fuere el caso, deber$ estar estipulado en
la p8liza. Las desviaciones que se consideran normales, que
dan plenamente justificadas en los casos de prestar ayuda -
de emergencia, as?T como en los casos de reparaciones necesa
rias, imprevistas a la hora de contratar,

Podemos considerar como. causas permitidas para
la desviacién de un buque, las siguientes: El intento de --
salvar vidas o bienes de cualquier Tndole en el mar; evitar
los efectos de los actos de la naturaleza, tales como la --
niebla, los hielos, las tormentas, etc.,; y todas aquellas -
condiciones que se hayan pactado expresamente en la pSliza.

Por regla general, se considera que la cliusu-
la de desviacidn se acepta solamente en los casos en que no
se afecte la finalidad comercial del viaje a realizar, y se
considerard razonable cuando se hayan tomado en cuenta los-
intereses del fletante y del fletador. Cuando una desvia---
cién es considerada como no razonable, el armaddr incurrird
en responsabilidades frente al fletador, por los dafios o -~
pérdidas ocasionadas a las mercancfas, asf como por los re-
trasos causados, si se presenta tal situacibn, '
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D1.- Pago del Flete.

' Al momento de hacerse la p8liza de fletamento,
se indicar8 'a forma del pago, asfT como el tipo de moneda a
utilizar ail realizarlo. Cuando se ha perdido el total o par
te de las mercancias, por causas conocidas como de fuerza -
mayor, el fletante o armador, pierden todo derecho al cobro
de) flete. Si ya se hubiese pagado una parte o la totalidad
del flete, se le debers regresar al fletador, excepto en -
los casos en que en la p8liza se haya estipulado la cl3usu-
la de '"fletes adquiridos a todo evento''.

En la generalidad de los casos, el flete es Pa
gado una vez que han conclufdo los servicios prestados, es-
décir. al descargarse las mercancfas y estar el consignata-
rfo 0 su representante en su posesidon, pero existen infini-
dad de practicas distintas que se dan en la vida diaria, co
mo puede ser el caso de flete “pre-pagédo". flete por co---
brar, trasladando la responsabilidad del pago al consignatga

rio, etc.

El fletante, en determinado momento, si ve que
existe la posibilidad de dificultad para rescatar el flete,
tiene el derecho de aplicar la "cl3usula de retencidn', la-
cual lo faculta para garantizar el pago mediante la no en--
trega de la carga al destinatario. No se podri ejercer este
derecho, si la carga ya estd en posesién del destinatario o

consignatario.

Existen varias causas por las que el flete no-
se pague, distinguiéndose entre otras: La cliusula de cesa-
cién, que exonera al fletador de la obligacién de pagar el-
flete en el momento en que las mercancfas han sido embarca-
das; el no arribo de las mercancfas al puérto de destino, -
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por causas ajenas al fletador o al consignatario, o por al-
giin riesgo distinto a los que se han considerado como excep
tuados; la p&rdida de las caracterfsticas comerciales de --
origen de las mercancfas durante su traslado y el consigna-
tario se -niegue a aceptarlas por dicha razén; el incumpli--
miento del contrato por parte del fletador o armador,

Se considera que la persona indicada para co--
brar el flete es el armador, ya que estS en facultades para
exigir el flete, por razdn de que ha.prestadc un servicio o
ha permitido que se realice €ste en su buque; pero puede su
ceder que el flete le sea cedido a un tercero, pudiendo ser
éste, el intermediario o corredor, alglin acreedor de carfc-

ter ordinario o hipotecario.

El responsable del pago es el fletador en pri-
mer lugar y se quedarda con &sta responsabilidad hasta que -
el consignatario o destinatario de la mercancia o el posee-
dor del conocimiento de embarque o "bill of lading'", hayan-
cubierto el flete correspondiente, excepto si en la pdliza-
de filetamento se insertara la clausula de cesacidn, la cual
exonera al fletador de la obligacidon de pagar el flete en -
el momento en que las mercancias han sido embarcadas, con -
la cual, la responsabilidad del fletador desaparece al car-
gar las mercancias a bordo del! navio, y se traslada al con-
signatario o al poseedor o tenedor del conocimiento de em=--
barque, siendo necesario que este documento lo sefale asi -
an su réverso, consignando los derechos adquiridos por el -

armador en el puerto de carga.

Generalmente se seifalan las operaciones que =--
comprende e) pago del flete, siendo asT que si se contrata-

bajo "condiciones brutas', el armador se encargard de los -
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gastos de carga y descarga. Si las condiciones se pactan co
mo ''netas', el fletador pagard la carga y el consignatario-
la descarga.

El1.- La Clausula de Carga.

Por virtud de la cliusula de carga, se indicg
ré el puerto o puertos en donde el buque deber3 presentarse
para realizar la maniobra de carga de las mercancfas, pu---
diéndose, a opcidn del fletador, designar uno o més puertos
aledaifios a la zona como alternativos, en caso de que se pre

sentasen dificultades en el primero.

Se especificardn también los dias de plancha,
siendo un aspecto de gran importancia en la pdliza, pudien-
do marcarse en horas o con un determinado ritmo de carga, -
empezando a correr a las 13.00 horas si la notificacidn de-
listo para cargar se dé antes dec las 12,00 horas,’'y las =--
6.00 horas del dia siguiente habil, si la comunicacidn se -

efectiia durante ias horas de oficina, después del mediodfia.

Habrd ocasiones 'en que se haga necesario el -
uso de equipo marino adicional para colocar la carga al cos
tado del buque, siendo imperativo el uso de barcazas, cuyo-

gasto respectivo deberd cubrirlo el fletador.

En la cliusula que se estd tratando, se espe-
cificard el nombre de las personas a las cuales se les debe

comunicar la notificacién de listo para embarque..

Cuando el contrato de fletamento por viaje, -
sea para buque cisterna, y las maniobras de carga y descar-

ga sean por el sistema de bombeo, la carga correrd a cuenta
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del fletador y la descarga por cuenta del armador, excepcidn
hecha de los casos pactados en contrario,

F1.- La Cliusula de Descarga.

En este caso se distinguiran los dfas de plan--
cha, iﬁdicando si se incluyen los dias domingos y festivos,-
y si se acuerda en-que el tiempo se empezard a contar a par-
tir de las 13.00 & las 6.00 horas, dependiendo la hora y el~-

dfa en que se comunigque la notificacidén de listo para descar
gar.

En relacidn a este punto, se considerard si se-~
ha decidido aplicar 1a cl3usula de reversibilidad para el -~
tiempo de plancha.

G1.- La Cl3usula de Demora.

Versa sobre los dias o fraccidn del mismo que -
se hayan excedido del tiempo concedido como dias de plancha,
as? como la cuota diaria o por fracciédn que se cargard, Se -
fija que serdn pagaderas dia por difa, ya sea en puerto de -~
origen como en puerto de destino.

Hi,- La Cl3usula de Retencidn.

Cuando el consignatario por su culpa, o por cul
pa del fletador, no retira sus mercancias, el armador estard
autorizado, basado en la presente cliusula, para retener las
mercancias, y asf asegurar el pago del flete, demoras, dafos
o dafos por retencidn, etc, E1 fletador es responsable por -

todas las circunstancias ya sea en el puerto de carga o en -
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el de descarga. En la medida en que el armador no pueda rea
lizar el cobro de flete, demoras y los gastos sefalados, --
ejercerd el derecho que establece 1a cl3usula de retenciédn,
para lo cual descargaré y depositard las mercancias en un -
lugar que le autorice la ley, conservando asf la garantia -
prendaria del pago de sus deudores,

11.- El Conocimiento de Embarque.

Cuando este documento se encuentra en manos de
un tercero, constituye prueba.de un contrato de tiransporte,
diferente al de fletamerto y obliga al armador frente a ese
tercero. Lo contrario sucede cuando el conocimiento de em--
barque se halla en manos del fletador ya que solamente de--

sempefiarid las funciones de recibo de ias mercancfias.

En la pSliza se incluye también la facultad --
del capitdn para firmar los conocimientos de embarque de --
acuerdo al tipn de flete que se le presente, sin perjuicio-
de lo dispuesto en la misma péliza. Con ello se pretende --
proteger al fletador en caso de subfletamento y asi evitar-
le o reducirle pérdidas, pero no tendr3d derecho a pedir que
se expidan conocimicntos con disposiciones n~ apegadas a lo
dispuesto en la pbéliza en cuanto a aspectos diferentes al -
flete; o sea que el prop6sito de esta cldusula no es dejar-
al arbitrio del fletador todo lo relativo a la naturaleza y
condiciones del conocimiento.

J1.- La Cliusula de Cancelacién,
De la misma forma en que el fletador estd obli
gado a presentar sus mercancias en determinada fecha, el -~

fletante tiene también la obligaciédn de presentar el buque-
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en el puerto de carga tambi&n en determinada fecha, después

de la cual, el fletador tiene derecho a cancelar el

to acordado. Si se le solicita, el

contra-

fletador deberd notifi--

car su decision de cancelar el contrato con cuarenta y acho

horas de anticipacién a3 la llegada del buque al lugar de =--
carga.

Kl1.~ Clausula de Averta Gruesa,

Es necesario entender en primer término, que -
la averia gruesa son los dafios y gastos extraordinarios que

se causen delibcradamente para salvar al buque, su cargamen

de un riesgo efectivo y conocido, intervi
niendo aquf la voluntad o decisidn del capitian.

to o ambas cosas,

Por otra parte, se ha fijado que en los casos-

de averias gruesas, los propietarios de las mercancias debe

r38n pagar la parte correspondiente, aiin cuando esas averias

fuesen originadas por negligencia u omisidn del personal, -

del armador, o del personal administrativo.

En las Reglas del York y Amberes, encontramos-
que la averia.gruesa es calificada como “aquella accidn en-
que se ha realizado o contraido, intencionada vy
mente,

razonable-~
cualquier sacrificio o gasto extraordinario para la-
seguridad comin, con el objeto de preservar de un peligro,~

. . . - . t
las propiedades comprometidas en un comin riesgo marftimo.'

{11)

(11) Reglas del York y Amberes. Regla A.
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Basados en la definicidén y del hecho ctaro de-
que el sacrificio fué para beneficio comin, es de justicia~-
que los interesados participantes resarzan de los dafos a =
ta parte o partes afectadas, ya sea en sus bienes o en el -
gasto realizado. Cuandc se pierde e) buque y la carga por -

complcto, no se considera como averia gruesa tal aconteci--
miento.

Cuando las partes no hubiesen acordado en la -
péliza de fletamento regirse por las cliusulas insertas en-
las Reglas del York y Amberes, si se llegase a presentar --
una averia gruesa, el conflicto serd resuelto de acuerdo a-
la legislacidn que esté vigente en el pais, cuya bandera --
porte el navio. '

Cuando haya habido naufragio, varadura, captu-
ra por el enemigo o.piratas, y la mercancia haya sufrido --
pérdidas, no se cubriré flete por ellas, cuando haya desapa
ricidn total de las mismas. )

L.~ La Cldusula. de Indemnizacidn.
Es aquella que estipula el valor estimado del-
flete como pago maximo por indemnizacidn en caso de incum--
plimiento del contrato o dafios justificados. Esta cldusula-

es conocida como clausula penal,

M1.- La Clausula para nombrar Agencia.
Mediante esta cl8usula queda establecido el de
recho y la obligacidn del armador para nombrar sus agentes-
en los puertos de carga y descarga, con la finalidad de con

tar con un representante directo que negocie lo relativo a-
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los contratos de fletamento y todo lo relacionado con ellos.

N1.~- La Cl3usula de Corretaje.

Por virtud de esta cliusula, se establece la -~
cantidad que se habrd de pagar por los servicios que se pres
ten por concepto de corretaje. Siempre se incluird la aclarg
cidén de que si no llega a realizarse el servicio motivo del-
contrato, el armador queda obligado a pagar al corredor un -
tercio como minimo, del corretaje por flete y flete falso, -
para resarcirle por los gastos realizados y por el trabajo -
que haya efectuado.

Como ya se habia mencionado anteriormente, lta =~
prestacidn de servicios por parte del corredor, se cubre con
una comisidn que es generalmente del 2.5 por ciento del in--
greso bruto del fletamento, pero si el fletante y el fleta--
dor, cuentan con un representante cada uno, éste 2.5 por -~--

ciento, se divide en partes iguales entre cada uno de ellos.

0t.- La Cl3iusula de Huelga.

Mediante esta clausula, se trata de dejar cu---
bierto al fletador y »1 armador, en los casos en que el cum-
plimiento debido a las obligaciones marcadas en el contrato-
no se realice, g edando sin cumplimiento en forma parcial o-
total, debido a huelgas no previstas,

Cuando este suceso se presenta en el puerto de-
carga, el armador puedc solicitar al fletador, su declara-~-
cibn para que acepte estimar los dfas de plan~ha, como si{ no
hubiese huelga, aln cuando el buque se encuentre en el Giti-

mo puerto antes acordado para la carga, o bien, en ruta ---
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hacia €1. En el caso de que no se logre esta aceptacibn, el
armador estar3 en libertad de cancelar el contrato, en un -
plazo de 24 horas.

Esta misma gléusula dispone, que si el conflic
to se presenta cuando la mercancfTa estuviese cargada en for
ma parcial, el armador podr3d zarpar con la misma, teniendo-
derecho a cobrar el flete sdlo por la mercancia que trans--
porta, y concede autorizacidn para embarcar otras cargas en

el trayecto maritimo, si asT lo considera conveniente.

Cuando el problema se presente en el puerto de
descarga y dentro del plazo de cuarenta y ccho horas poste-
riores a la llegada del navio no sé solucione, el consigna-
tario de la carga tiene la opcidn de dejar transcurrir el -
tiempo de plancha, y una vez que transcurra éste, queda --
obtigado a pagar el cincuenta por ciento de las demoras, o-
bien, dard su autorizacién al buque para que se dirija a un
puerto cercano, donde haya seguridad para las maniobras de-

descarga.

Esta decisién, serda dada a conocer dentro de -
un plazo de 48 horas posteriores a que el consignatario ha-
ya recibido del armador o del capitdan, la notificacidn de -

la huelga.

Cuando se autorice la descarga en un puerto --
distinto, el contrato de fletamento y los conocimientos de-
embarque seguiran siendo regidos por las mismas condiciones
en que se pactaron, incluyendo todo lo relativo al flete, -~
variando solamente que el puerto al que se han dirigido en-
forma alternativa, se encuentre a mis de cien millas nduti-

cas del puerto originalmente pactado, y en este caso, se --
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P1.- La Clausula General de Guerra.

Las partes contratantes estdn protegidas con -
esta disposicidén, en los casos en que la nacidn bajo cuya -
bandera navega el buque, esté involucrada en actos bélicos,
pudiendo cancelar el contrato celebrado. Cuando la cancela-
cién se celebra y el buque todavfa se halla en puerto, la -
carga ser§ retirada del buque en el mismo puerto en que se-
ha embarcado; si ya se ha iniciado el viaje, se descargari-
por cuenta de los fletadores o duefios de la carga, en el --

puerto que consideren mas seguro y prdéximo.

Si el puerto de carga se declarase bloqueado,~
este hecho viene a dar nulidad e invalida el contrato en lo
referente a las cargas que se iban a embarcar en ese puer--

to.

Por otra parte, en esta clausula se dispone --
que no se firmardn los "bills of lading'" o conocimientos de
embarque, si el puerto de destino es un puerto bloqueado.--
En los casos de que un puerto sea bloqueado en el trayecto,
el armador descargard en el puerto de salida original o en-
algin otro puerto seguro en la ruta a seguir y que haya si-
do indicada por los duefos de la carga, Cuando no se ha or-
denado algln otro puerto para la descarga, é€sta se efectua-
rd en el lugar mds cercano al puerto de destino y que pre--
sente la caracteristica de seguridad, debiendo pagar el fle

tador el flete total de la operacion,
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Qtl.- Cl3usula General de Hielos,
€s aquella que se establece en los casos de ru
tas muy particulares, y se presenta desarrollando dos aspec
tos clave: Hielos en el puerto de carga, y hielos en-el . ==
puerto de descarga.

Cuando se presenta el caso de los hielos en ¢!

puerto de carga, se encuentra que:

a) E1 capitdn estd autorizado para zarpar sin-
la carga, nulificando el contrato, si el hielo impide que -
el buque atraque en el puerto, o si considera que puede que
dar atrapado por el hielo, no importando si se diera cuenta
de ello en el Gltimo puerto durante el viaje, o a la llega-
da del buque, o‘en un momento posterior a ella, todo en el-

Gltimo puerto.

b) Si el capitdn decide zarpar a causa del hie
lo v la carga se encuentra parcialmente a bordo, ésta debe-
ser llevada al destino previamente contratado, a cambio del
pago de un flete proporcional a la cantidad cargada, El bu-
que a decisiédn del armador, podrd escalar en otro puerto o-
puertos, en su ruta, con el fin de completar el espacio de-
dicado para la carga, y llenar el espacio disponible con -~

que cuenta el navio.

c) Si en el contrato se hubiesen pactado va---
rios puertos para celebrar la maniobra de carga, y el hielo
impide estos trabajos en uno o varios de esos puertos, el -
fletador podrd cancelar el contrato, o si prefiere, podrad -
embarcar las mercancfas que se hallen en puerto seguro y ==
completar con otras mercancfas en otros puertos, evitando ~-

as? pérdidas. Los fletadores tienen la opcibn de mandar su-
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carga a puerto seguro para que su contrato sea aprovechado-
totalmente.

d) La no aplicacién de esta cliusula de hielos
en primavera,

Si los hielos se presentan en el puerto de des
carga, es posible encontrar que: ‘

a) Después de un plazo de cuarenta y ocho ho--
ras de que el capitidn o el armador han notificado al fleta-
dor o al consignatario el problema de hielos para llegar al
puerto de descarga, éstos deben decidir entre dejar el bu--
que esperando a que se deshielen las 1guas del puerto, a --
cambio de pagar demoras si las hay, o bien, dar instruccio-
nes de que el barco se dirija al puerto m3s cercano y que -
no padezca ese probleﬁa.

b) También se autoriza al capitdn a zarpar si-
durante la descarga estfma que el buque quedard atrapado -~
entre el hielo, y podrd proceder a dirigirse a puerto segu-
ro a fin de terminar la maniobra, considerandose en primer

lugar el puerto mis cercano que ofrezca garantias.

}) AGn cuando la maniobra de descarga se deba-
hacer en un puerto distinto por las causas que ya se mencio
naron, todas las condiciones en que se ha celebrado la con-
tratacidn y las condiciones de los conocimientos .de embar--
que, quedarén aplicables como si se hubiese celebrado en el
puerto originalmente pactado, excepcidn hecha en los casos~
en que el puerto alternativo supere las cien millas nauti-=-

cas de distancia, aumentando en forma proporcional el flete
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de acuerdo a la distancia recorrida. Generalmente el fleta-
dor ser8 quien cubra el pago de los servicios contratados -
de rompehielos, cuando sean requeridos, y todos los dafios -
referentes a la navegacidn con hielos, son por cuenta del -
armador.

Es necesario aclarar que en los casos en que -

no hay disposicidn expresa al respecto, los usos y costum--

bres del puerto de que se trate, regirdn para la solucién

de los conflictos que se llegaren a presentar,

B.- Fletamento por Tiempo.

En el fletamento por tiempo, el fletador se trans-
forma en transportista, al abocarse a efectuar la funcidén -
comercial del buque, inclusive dando Srdenes al capitin ---
mientras el armador se encarga de la funcidn ndutica, deter
mindndose una zona geogrifica donde el navio estara operan-
do mientras esté en fletamento bajo la direccidn del fleta-

dor.

Se puede decir que este fletamento se presenta ---
cuando el fletante concede al fletador el derecho de diri--
gir el buque y lo autoriza para que efectie los viajes que-
considere prudentes con sus mercancias, acatando lo dispues
to en la pdéliza acordada, por un tiempo especificamente pac

tado, que puede ir de uno a cinco afios generalmente,

En muchos casos los fletadores son corredores que-
garantizan el embarque de mercancias a los armadores, por -
lo que deberdn cubrir el total del flete a éstos, aln cuan-
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do no se haya proporcionado la carga completa para las bode
gas del buque. Su utilidad consiste en la diferencia que se
presenta entre el precio pagado por el fletamento general vy
la cantidad que ellos cobran a cada uno de los varios carga

dores por la entrega de los conocimientos de embarque.

Por otra parte, también se dan casos en que el‘flg
tador en los contratos de fletamento por tiempo, sea un car
gador con una produccidén que considera asegurada por un lap
so m3s o menos ‘regular, o bien, puede que se trate de un --
armador que necesita buques extras para prestar servicios -
fuera de lo normal, y que su flota no puede cumplir, por no

estar en condiciones para ello.

Se presenta también la situa-ién del fletador que-
expera alzas en los fletes y realiza contrato de fletamento
a precios actuales para obtener provecho personal al contra
tar por su parte con fletes mds elevados, en caso de que se

produzcan las alzas en los fletes,

Se consideran como obligaciones del fletante, en -

é€ste tipo de fletamento, las siguientes:

a) Que el buque convenido se ponga a disposicién -
del fletador, y que sus condiciones de navegabilidad sean -

las acordadas.

b) Garantizar que el uso del buque serd.con fines-

pacificos, durante el tiempo que se ha pactado
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c) Hacerse responsable de cubrir los gastos niuti-
cos relativos a la operacidn del barco.

d) Ser responsable de los tiempos perdidos imputa-

bles a €] o al buque en si, como las averfas de las miqui~-

nas, o el tiempo perdido en reparaciones, etc,

e} Efectuar los viajes que el fletador ordene den~

tro del periodo en que se encuentre vigente el contrato,.

Los gastos por los que se hace responsable el fle-
tente, quedan distribuidos de la siguiente forma:

a) Emolumentos.

b) Viveres en general.

c) Mantenimiento general del barco,

d} Lubricantes,

e) Inspecciones,

f) Depreciacidn del buque en general,

g) Gastos consulares de los tripulantes,
h} Equipo y suministros.

i} Seguros. {(No se incluyen seguros de hielo y de
guerra)
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i) Agua. .

k) Corretaje,

Las obligaciones del fletador, son las siquientes:

a) Pagar el flete en la fecha y condiciones acorda
das.

b) Cumplir y respetar las condiciones pactadas pa-
ra el contrato, en lo referente a la carga a transportar, -

zona de operacidn, etc.

c) Cargar con los tiempos perdidos, no imputabies-

al armador o al buque mismo,

d) Regresar al fletante el buque en el plazo conve
nido y en las mismas condiciones en que le fuese entregado,

excepcidn hecha del desgaste natural que sufriese.

e) Cubrir los gastos comerciales inherentes a la -

operacidn del buque,.

Los gastos que correrdn a cargo del fletador, son:
a) Combustible,

b) Derechos de puerto.
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c) Limpieza y desinfeccién de bodegas.
d} Agua para las calderas.

e) Reclamaciones que le correspondan de acuerdo -

con la péliza.
f) Gastos de contrato, pdliza y "bills of lading"
g) Cargo por tiempo perdido en puerto o en ruta.

h) Operaciones de carga, descarga, estiba, deses-

tiba y arrimo.
i) Pilotaje y remolques, cuando sean requeridos,

j) Materiales requeridos para la estiba.

Es necesario hacer un estudio de la péliza-tipo,-
en los fletamentos por tiempo, para caber como se encuentra
regido su funcionamiento., La “BIMCO Uniform Time Charter' -
11amada PSliza Uniforme BIMCO de Fletamento por Tiempo, la-
cual es conocida también como la BALTIME, y es empleada en~

el transporte de mercancias secas.

Esta péliza fué redactada, publicada y aprobada -
por la Conferencia Maritima Internacional y del Baitico y -
por la Camara de Transporte Maritimo del Reino Unido y la -

Comisién Documentaria del Intercambio de Transporte Mariti-

mo del Japén, habiendo sido editada en el afio de 1909 con ~
correcciones en los afos de 1911, 1912, 1920, 1939 y 1950,
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Al,.- Preambulo,
En el predmbulo de la pdliza mencionada, se indi

card la informacidn relacionada con:
a) Los armadores,

b) Datos del buque. Se hace una anotacidn de los
datos mas importantes del buque, tales como -~
su clasificacidén, nombre, potencia de las ma-
quinas, tonelaje, capacidad de carga en tone-
ladas de peso muerto, el volumen a transpor--
tar en €1, velocidad que puede desarrollar y-
el consumo estimado de combustible en el via-

je.

c) Los Fletadores.

81.~- Duracién.

Es el perfodo por el cual los armadores y fletan
tes acuerdan ceder el uso del buque a los primeros, y encar-
garse de la direccidn del mismo los segundos. Cuando el fle-
tamento tenga una vigencia muy corta, el periodo podrd expre
sarse en dfas o semanas, o bien, como el tiempo necesario --
para un viaje sencillo o redondo. Si el contrato se ha acor-
dado a largo plazo, la duracidén se especificard en meses o -
afios seqgln se trate y la devolucidn del buque se fija en una

fecha aproximada.

El tiempo empieza a contarse desde el momento en
que sea entregado el barco, poniéndose a disposicibébn de los-~
fletadores, entre las 9.00 y las 18,00 horas del mismo dia,~

si se trata de un dfa entre semana, y entre las 9,00 y las -
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14,00 horas, si es en sibado. Se deberd hacer constar que -
los domingos y dfas festivos, s6lo se contarin cuando el =~--

fletador haya tomado posesién del bugue,

Cl.- Trafico.
Con la denominacidn de "trafico' se pretende -~
nacer mencion de la ruta que deberd seguir el buque, marcan
do los limites geograficos autorizados para la operacidn ma

ritima en el perfodo acordado.

El fletador se compromete a transportar sola--
mente mercancias de cardcter legal entre los puertos que le
ofrezcan seguridad al buque, no pudiendo embarcar ganado vji

vo, ni mercancias peligrosas o explosivas, etc.

Los fletadores estan en libertad de ordenar o-
girar instrucciones al capitan para la operacidon del buque-

y los viajes a realizar.

Dl.- Obligaciones de los armadorés.

Los armadores tendrin como obligaciones, las -
de proporcionar y pagar las provisiones y salarios, el segu
ro de! buque, de aprovisionamiento de pertrechos, suminis~-~
tros y equipo en el cuarto de maquinas y en las cubiertas,-
asT como mantener en estado de plena eficiencia el casco y-

la maquinaria del buque durante el servicio,

Proporcionardn también un operador de ''winche
por escotilla., Si se requieren mds operadores, o si los es~-
tibadores se niegan o si no se les permite trabajar con la-

tripulacidn, los fletadores deber&n proveer y pagar operado
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res calificados de '*winches' en tierra.

El.~- Obligaciones de los Fletadores.

Los fletadores tendrdn como obligaciones, en--
tre otras, la de proporcionar y pagar todo el carbdn de ga-
leras, combustible lfquido. agua para las calderas, deré---
chos portuarios, pilotaje (sea obligatorio o no), practicos
para el cruce de canal, uso de lanchas, luces, remolcadores
requeridos, gastos consulares, (excepto los que correspon--
dan al capitan, oficiales y tripulacidn), cargos por cruce-
de canales, muellajes y otros derechos y gastos incluyendo-
cualquier impuesto estatal o municipal en el extranjero; --
también pagarin todo derecho de muelle o de tonelaje, que -
se aplique en los puertos de entrega ; devolucidn del bugque
(a menos que se haya incurrido en gastos por transportar el
cargamento antes de la entrega o despuds de la devolucidn),
cargos de agencias, c&misiones, operaciones de carga, arru-
maje, estiba, (incluyendo madera de estiba y tarimas, excep
to las que se encuentran a bordo), descargar, pesar y entre
gar las cargas, inspeccionar las escotillas, suministrar --
los alimentos a los oficiales y hombres a sus servicios, y-
cualguier otro cargo y gasto, sea el que fuere, incluyendo-
detencibén y cuarentena, (incluyendo los costos de desinfec-

cién y fumigacién).

F1.- Los Combustibles.,

Los fletadores en el puerto de entrega y los =
armadores en e! puerto de devolucidn, tomardn el mando y pa
garan por el carbdn o combustible 1Tquido sobrante en los -
'tanques del buque al precio vigente en los puertos respecti’

vos., Se especificard que el buque serd devuelto con no me--
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nos de ciertas toneladas, y no excediendo de cierta canti--
dad de toneladas de carbén o combustible lfquido en los tan
queé del mismo.

En el mes de junio de 1981, la BIMCO aprobd --
una nueva cl3usula relativa al combustible y aplicable al -
fletamento por tiempo; con ella se incrementa la responsab i
lidad del fletador al estipular la calidad de) combustible,
obviamente la mejor, que deberd utilizar en el buque duran-
te la vigencia de! contrato, En caso de que el fletador no-
observe esta disposicidén, serd incluso responsable por da--

fos a las miquinas y tiempo perdido por esa causa.

Gl1.- E! Precio del Fletamento.

Consiste en fijar la cantidad en dinero que se
pagard mensualmente, ya sea por mes natural, o cada treinta
d¢7as, por el alquiler del buque y que se empieza a contar -
desde el momento en que sea entregado el buque, entre las =
9.00 y las 18.00 horas del mismo d7a en que se entregd, y -
entfe las 9.00 y las 14,00 horas si es sabado,

También se especifica la moneda en la cual se-
hara el pago, 21 cual ser3 sin descuento, por adelantado y~-
cada treinta difas. Generalmente se incluye en esta disposi-
cién, la "cliusula monetaria' en la cual se fija un tipo e$
pecifico de cambio entre la moneda en que se estipula el pa
go y otra moneda de referencia. Su finalidad es regular la-
cuestidn de las fluctuaciones de divisas, considerando que-
los pagos se realicen cada mes y en ese tiempo podria va---
riar el tipo de cambio que regic al momento de celebrar el-

contrato.
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‘ En los casos de contratos por varios afos, se’
incluye una cliusula de ajuste, con la cual se permite ha-
cer una revisidn periddica de las condiciones del contrato
y en el caso de que hubiese variaciones considerables, se-
realizard un ajuste de acuerdo a los nuevos niveles»dé gas
tos del armador. También se deberdn presentar las documen-
taciones probatorias, en el caso de que se solicite un in-
cremento en el precio del alquiter, Cuando el contrato tie
ne vigencia por el tiempo que el buque se tarde en realij--
zar un viaje o viajes, el fletador cubre solamente el fle-
te por el tiempo que durd la realizacidén de ese viaje o --
viajes.

H1.- La Devolucidn. »

El fletador queda obligado a devolver el bu--
que fletado al término del contrato y en las mismas condi-
ciones en que lo recibis. Esta devolucién se hari en el --
puerto que designe el armador y dentro de un horario y --
dias predeterminados. Con un minimo de diez dias de antici
pacidon, el fletador deberid notificar a los armadores el --
puerto y dia en que se efectuari la devolucidén. Dentro de-
lo anterior, el fletador queda facultado para realizar un-
Gl1timo viaje con el bugue, aiin cuando se rebase la fecha -
de devolucidn, pero calculando que 2star3d de regreso en un
dia aproximado a la fecha pactada. El tiempo que se pase -
de lo pactado, lo pagard el fletador al tipo de flete que-
rija en el mercado, si éste es superior al fiJado en la pd
liza. Se deberd8 hacer notar que no se establece si el fle-
te que rija en el mercado se aplicard exactamente a partir
del dfa en que se fiJj6 como aproximado para la devolucién-
o bien, se permitird un lapso razonable de rétraso antes -
de aplicar dicho flete.
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{1.- E!l Espacio de Carga.

Toda capacidad de carga del buque, incluyendo
el espacio legalmente permitido sobre la cubierta, estari-
a disposicidn de los fletadores, reservando el espacio copn
veniente y suficiente para el capitin del buque, oficia---
les, tripulacidn, aparejos y otros accesorios, mobiliarios

en general, provisiones, etc.

J1.- EV Capitan,

El capitadn deber3d realizar todos los viajes -
con la mayor ditigencia posible y deberd prestar la ayuda-
acostumbrada con la tripulacidon del bugue. El capitdn esta
r3d bajo las 6rdenes de los fletadores en lo que respecta -

a)l empleo de agentes u otros arreglos.

Los fletadores indemnizardn a los armadores -
por todas las consecuencias o responsabilidades derivadas-~-
de que el capitidn, los oficiales, o los agentes, hayan fir
mado conocimientos de embarque o '"bills of lading' u otros
documentos, asi como del cumplimiento equivoco de las G6rde
nes giradas; también lo hardn por cualquier irregularidad-
en la documentacidén del buque o por llevar sobrecarga de -
hercanc?as.

Los armadores no seran responsables de faltan
tes, mezclas, marcas, ni por el nimero de piezas o paque--
tes, o por dafios o demandas por la carga causada por mala-
estiba o por otras razones,

Si los fletadores tienen razdn para estar des
contentos con la conducta del capitin, oficiales o ingenie

ros, los armadores al recibir tales detalles sobre la que-
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ja, deberdn investigar inmediatamente sobre el particular
y de ser necesario, considerar hacer un cambio en las de-
signaciones.

K1, - LSs instrucciones y Registros,
Los fletadores deberdn prcoporcionar al capi-
tin todas las instrucciones para la navegacidn , y el ca-
pitdn e ingenieros deberdn llevar registros exactos y com

pletos, accesibles a los fletadores y sus agentes,

L1.- La Suspensidén del Alquiler.

En caso de entrada en dique seco o de otra -
medida similar necesaria para mantener la eficiencia del -
buque, o cuando por deficiencia del personal o en el abas-
tecimiento de pertrechos por los armadores, descompostura-
de maquinaria, dafios al casco u otro accidente, se obstacu
lice o se impida la operacidén del buque y dicha detencidn-
se prolongue por mids de 24 horas consecutivas, no se paga-
rd alquiler por tiempo perdido durante el perfodo en gue -
el buque no esté en disponibilidad de desempefiar de inme--
diato el servicio requerido, Cualquier alquiler que se ha-
va pagado por adelantado deberd ajustarse de acuerde a lo-
anterior,

£n caso de detencidén del bugue a causa de un
temporal, al ser conducido al puerto o al anclaje o al -
transitar Hacla muelles poco profundos o hacia rios o puer
tos con barras, o si sufre un accidente en su carga, cual-~-
quier detencidén del viaje y/o gastos que resulten de esta-
detencidn seradn a cuenta del fletador, ain si dicha deten-
cién y/o gastos o la razdén por la que se incurre en cual--

quiera de estas causas, se debe o contribuye a negligencia
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de los empleados del armador.

Ml.- Limpieza de calderas.

Siempre que sea posible, la )impieza de las -
calderas deber3d hacerse durante el viaje, y de no ser posi-
ble, los fletadores proporcionardn a los armadores el tiem=-
po necesario para la limpieza de las mismas. En caso de que
el buque sea detenido por mis de 48 horas, el alquiler se -

suspenderd hasta que est& listo.de nuevo.

N1.- Responsabilidad y Exencidn.

' Los armadores f{inicamente serdn responsables -
por demora en la entrega del buque, o por demora, pérdida o
dafios a las mercancias a bordo durante la vigencia de la -
pdliza, si tal demora o pérdida ha sido ocasionada por fal-
ta de la debuda diligencia por parte 'de tos armadores o su-
gerente en poner el buque en las debidas condiciones de na-
vegabiliidad y pertrechado para el viaje, o cualquier otro -
acto ‘personal u omisidn o falta de los armadores o su geren
te. Los armadores no serdn responsables en ningdn otro caso
por dafios o demora alguna, aln cuando fuesen provocadas por
negligencia u omisidn del personal de los armadores. Los ar
madores no serdn responsables por pérdidas o dafos origina-
dos por o a resultas de huelgas, paros o restricciones labo
rales, (incluyendo al capitan, oficiales y tripulacidn), --

bien sean parciales o generales.

Los fletadores serdn responsables por pérdida
© dafo causado al buque o a los armadores por cargar mercan
clas contrariamente a io estipulado en la pdliza de fleta--

mento, o por la incorrecta o negligente carga del combusti-
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.

ble, estiba o descarga de mercancias, o cualquier acto im=--

propio o imprudente de su parte o de su personal,

01.- Los Adelantos.

Los fletadores o sus agentes, adelantaran al
capitdn, si as7 se los requiere, los fondos necesarios para
los gastos ordinarios que se realicen por cuenta del! buque-~
en los puertos de carga con un interés del 6 por ciento al-

afio; deduciéndose ésta cantidad del alquiler del buque.

Pl.- Puertos Excluidos,.
Se consideran como puertos exclufdos, aque--
l1los donde no se le ordenard o no se 12 obligar3d a entrar,~-
si se presentan las condiciones siquientes:

a) Fiebres o epidemias, o aguellos lugares -
en donde el capitdn, los oficiales y la tripulacidn no esty
viesen legalmente obligados a seguir el buque,

b} Lugares cerrados por hielos, o cualquier-
otro sitio donde las luces, faros o marcas, asi como las bo
yas sean O estén expuestas a ser retiradas a causa del hie-~
o a 1a llegada del buque, o donde exista el riesgo de que-~
generalmente el buque no pueda llegar al lugar o salir de =~
éste después de haber completado su maniobra de carga o des
carga debido a los hielos. El buque no se obligard a forzar
el hielo. Debido a los hielos, el capitdn puede considerar-~
peligroso permanecer en el lugar de carga o descarga temien
do que el buque quede atrapado y se pueda dafiar, entonces,~
tiene 1a ltibertad para navegar a un sitio abierto y conve--

niente y esperar nuevas Srdenes de parte del fletador,
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La detencidn no prevista, provocada por cual
quiera de las causas mencionadas en el pirrafo anterior, co-
rrerd por cuenta del fletador.

Q1.- La Pérdida del Buque.

En caso de que el buque se pierda o extravfe,
se suspenderd el pago del alquiler a partir del dfa en.que -
se haya perdido., Si no se puede sefialar la fecha exacta de -
la pérdida, se pagard medio alquiler a partir de la fecha en
que el buque se reportd por dGltima vez.y'hasta la fecha en -
que se calcule debié llegar a su destino., Cualquier alquiler
que haya sido pagado por adelantado, deberd ser ajustado de-
acuerdo a lo anterior.

R1.- El Tiempo Extra.

En casos'particulares de requerimientos espe-
ciales, el buque trabajarid difa y noche y los fletadores reem
bolsardn a los armadores sus gastos por todo el tiempo ex--
tra pagado a los oficiales y a la tripulacidn, de acuerdo a-
las horas y tarifas especialmente marcadas en el reglamento-
de trabajo del buque.

S1.- La Retenciédn.

Los armadores tendran derecho de retencidn so
bre todas las cargas y subfletes pertenecientes a los felta-
dores por tiempo y cualquier flete por conocimiento de embar
que para todas las reclamaciones, durante la vigencia del -~
contrato de fletamento, vy los fletadores tendrin derecho de-

retencidn sobre el bugue por la cantidad que se haya pagado-~

por adelantado y no sea devengada.
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T1.- El Salvamento.

Cualquier salvamento o asistencia a otros bu-
ques serdn para beneficio de los armadores y fletadores por-
- partes iguales, después de deducir la parte proporcional co-
rrespondiente al capitidn y la tripulacién, y los demds gas--
tos legales o de otro tipo, incluyendo el alquiler pagado ba
jo este contrato por el tiempo perdido durante el salvamento
as? como las reparaciones de dafios y el carbén o combustible
Yfquido utilizado; los fletadores estardn obligados por toda
medida tomada por los armadores para asegurar ei pago de sal
vamento y para ajustar el monto total.

Ul,- E1 Subfletamento.

Los fletadores tendran la opcidén de subfletar
el buque, siempre y cuando notifiquen debidamente a los arma
dores, pero los fletadores originales continuardn siendo res
ponsables ante los armadores por la correcta ejecucidn del -
contrato de fletamento.

Vi,- La Guerra.

a) A menos que lo autorice el armador, no se-
podrd ordenar al buque que contfnﬁe a ninglin lugar o viaje =
alguno, ni podri ser utilizado para ningln servicio que lo -
lleve a zonas de peligro como resultado de cualquier amenaza
de guerra, hostilidades por guerra, operaciones bélicas, ac-
tos de pirateria o de hostilidad, o daﬁos‘contra el buque --
por cualquier otro o su carga, por cualquier persona, corpo-
racién o Estado, revolucidén o guerra civil, levantamiento, o
la aplicacién de legislacién internécional, ni ser expuesto-
de ninguna forma a cualquier riesgo o penalidad que conse=-=--
cuentemente llevard a una sancidén, ni transportar mercancfa-

alguna que pueda exponerlo a cualquier riesgo de apresamien-
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to,'capthra. sanciones u otra interferencia por los belige-
rantes o partes en conflicto o por cualquier Gobierno o go
bernante.

by En caso de que el buque se acerque o sea lleva-
do u ordenado hacia tal zona, o sea expuesto de manera algu
na a los riesgos sefialados:

1.- Los armadores estardn autorizados, de tiem-
po en tiempo, para asegurar sus intereses -
en el buque y/o alquiler contra cualquiera-
de estos riesgos en los qué estd suscepti--
ble de verse involucrado, de la manera que-
mis le convenga, los fletadores deberdn ha-
cer el reembolso de la prima demandada a --
los armadores,

2.- No obstante los términos de la cl3usula de-
suspensidén del alquiler, éste deberd pagar-
se por todo el tiempo perdido, incluyendo -
cualquier pé&rdida originada por 13 desapari
cién o lesiones de! capitdn, oficiales o --
tripulacidn, o a la accibn de la tripula---
cidén al rehusafse a continuar a dicha zona~-

0 a ser expuesta a tales riesgos.,

c) En caso de que los salario:z del capitdn, oficia
les y/o tripulacién o el costo de las provisiones y/o tien-
das en cubierta y/o cuarto de mdquinas y/o primas de segu--
ros sean incrementadas a causa o durante la existencia de -
cualquiera de las causas mencionadas en la seccidén a), la -
cantidad de cada incremento deber3 agregarse al alquiler y-

ser pagada por los fletadores en beneficio de la cuenta de-
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seccidn es opcional y deber3d borrarse, a menos gue sea conve
nida.

d) El buque estar3 en libertad para cumplir cual--
quier orden o instruccidn dada, tales camo zarpadas, arriba-~
das, rutas, escalas, destinos, entregas, o de cualquiera =~--~
otra orden dada por el Gobierno de la nacidn bajo cuya bande
ra navega el buque, o cualquier otro Gobierno o persona o ==
corporacién, actuando o intentando actuar con la autoridad -
de dicho Gobierno o por cualquier comité o persona que tenga
bajio los t&rminos del seguro de riesgos de guerra el derecho
de dar 8rdenes o instrucciones sobre el buque,

e) En caso de que la nacién bajo cuyc pabelldn na-
vega el buque se vea involucrada en guerra, hostilidades, --
operaciones bélicas, revolucidén o levantamiento, tanto los =~
armadores como los fletadores puerden cancelar este contrato,
a menos que se acuerde de otra forma, el buque deberd ser de
vuelto a los armadores en el puerto de destino, si estd impe
dido debido a lo estipulado en la seccidn a), de llegar a en
trar a éste, entonces se dirigird a un puerto abierto y seguy

ro designado por el armador, después de descargar las mercapn,
cias,

f} Si en cumplimiento de lo estipulado en &sta ~--
cldusula, alguna accidn se lleva a cabo o no se ejecuta, no-
debe juzgarse como una desviacidn,

Wl.~ La Cencelacién.

Esta cl8usula faculta a Yos fletadores para--
cancelor el contrato si el buque no les fuese entregado en -
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la fecha aproximada en que se acordé.

En caso de que los armadores den aviso a los
fletadores de la imposibilidad de entregar el buque antes -
de la fecha de cancelacién, éstos se obligar8n a notificar-
dentro de un plazo de cuarenta'y ocho horas si procede la -

cancelacidn o estidn dispuestos a neguciar nueva fecha.

X1.- El Arbitraje.

En este caso se sefiala que las disputas que
surjan por acciones en cumplimiento del contrato, se remiti
rdn a Londres para su arbitraje, o a cualquer otro lugar --
que se convenga. Para la solucidn del caso, los armadores y
los fletadores designaridn sendos &rbitros, y en el caso de-
que &stos no lleguen a decisidn alguna, se designard un ter
cero. Las sentencias emanadas del arbitraje tendran el ca--

racter de obligatorias.

Yi.- La Averfa Gruesa,
Es el dafho o dafios que recibe el buque o su
cargamento, si es ocasiovnado deliberadamente para evitar ma

yores perjuicios al buque o su cargamento,

Las averfas gruesas se solucionarin segfln -
lo estipulado en las Reglas de York y Amberes, del afo de -
1950, y los propietarios de la carga pagar8n la parte co---
rrespondiente a las mercancias en averfas gasto, aGn si las
mismas se utilizaron por negligencia u omisién del personal
o del gerente.
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Z1,.- La Comisién,

En los casos de comisidn, ésta se fijarda por
los armadores a los corredores que intervengan en la nego--
clacidén y concertacién del cbntrato, aclarando que éstos re
cibirdn una indemnizacidn per la parte responsable en caso-
de cancelacién del contrato. La cantidad que en caso de cén
celacidn del contrato reciban los corredores, no excederi a

la cantidad pagada por corretaje en un ajo de alquiler,

L.- Contrato de Locacidén. -Fletameato con Cesidn-,

“"ta Ley Suiza define el arrendamiento de un buque -
ccmo el cantrato por el cual ef propietario se obliga a con
ferir al arrendatario contra el pago de una renta, el uso y
el control de un navio, sin tripulacidén y sin armamento es-

to es, sin abastecerlo de lo necesario para la navegacidn'',

(12)

En el medio naviero internacional, se le ha conside
rado como un contrato de fletamento, aunque tiene caracte--
risticas muy particulares y un caricter de arrendamiento de

una cosa y no de un servicio,

En este tipo de contrato, el fletador es el respon-
sable de las acciones cometidas por el capitin en lo refe--
rente a la firma de los conocimientos de embarque, deducien

(12) CERVANTES AHUMADA, Ralil. 0Op. Cit. P&g. 602,
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do con elio, que el armador no tendrd responsabilidades fren
te al cargador o el poseedor del conocimiento de embarque, -
pero s7 se encargari del pago del segdro, asi como de las re
tripuciones de su agente consignatario en caso de que el bu-
que continde utilizando sus servicios,

El arrendamiento es conocido como 'fletamento con op
cién a compra', pero es mds acertado el llamarle ''contrato -
de fletamento de locacidén-venta'. Generalmente quienes recu-
rren a la locacidén de buques, son los armadores que en forma
temporal y por las circunstancias de la oferta y la demanda,
tienen necesidad de incrementar su flota, El fletador con ce
sién estd protegido por la misma limitacidn de responsabili-
dad del propietario del buque, considerando que tanto el ca-
pitdn como la tripulacidn, dependen dr las Srdenes del fleta
dor. En muchas ocasiones, el clausulado de !'a pdliza concede
al propietario ¢l deretho de designar oficiales superiores,-

con lo cual, se pone en duda si la responsabilidad total del

buque la tiene el fletador con cesiédn,.
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.- INTERRUPCION, RESCISION Y EXPIRACION DEL CONTRATO DE
FLETAMENTO.

A) Interrupcidn.

Esta puede presentarse en forma total o permanente

en los contratos de fletamento por viaje aunque no es muy-

comiin que ello suceda. Lo que si se di es la suspensidn --

temporal del contrato por los siguientes motivos:

a)

b)

c)

d)

e)

f)

Dique seco. Consiste en la revisién y repara---

cién requerida por el buque.

Que las operaciones del buque se detengan por =~
un lapso mayor a las 24 horas, debido al servi-

cio de mantenimient~ que ha requerido.

Que se hayan detenido las operaciones del navio
por mds de un dfa entero, causado por la defi--
ciencia del personal de la tripulacién, o debi-
do a 1a falta de abastecimiento de pertrechos -

por parte del armador.

Averia en las m3quinas y que su reparacidn se -

tome mas de 24 horas continuas,

Dafos al casco del buque u otros accidentes que
impidan el desarrollo inmediato del servicio -~

requerido.

En el caso de que sea necesario realizar la lim

pieza de las calderas del buque y que para dess

rroliar este trabajo se empleen m&s de 48 horas

en forma continua,
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g) Cuando se haya dado por extraviado el buque,

h) No se suspender3 el alquiler en los casos de --
asistencia y salvamento, pero el pago correspoﬁ
diente al tiempo empleado en esa accidn, se =---
efectuard del pago que se obtenga del mismo sa)

vamento,

En los casos de interrupcién del contrato, le -
corresponde al fletador solicitar la suspension del pago,-
ya que es €1 quien estd directamente perjudicado, pues el-
fletante o armador, si no les es reclamada dicha suspen---
sidén, seguirdn cobrando en beneficio de sus propios intere
ses. En este caso es cuando el fletador deberda estar con--
ciente de todos los pormenores del contrato a celebrar, --
asi como de las actividades previas y durante el cumpli---
miento del contrato del buque, para evitarse contratiempos

futuros.

B) Rescisidn.,

En los casos en que alguna interrupcidn obtenga -
la condicidén de permanente, se presentard la rescisién, --
as7 como también por las causas que enseguida anotaremos,-
haciendo una diferenciacién de las mismas entre los fleta-
mentos por viaje y por tiempo, y por motivos imputables al
armador, como al fletador, para comprender plenamente la -
relacibn causa-efecto que se presenta para la rescisién --

de! contrato,.

1.~ Fletamento por viaje,
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Esta forma del fletamento es la que mis se ve -
afectada por la rescision del contrato, encontrando entre-
las causas que la producen, las siguientes:

A') Causas por parte del fletante,

a) El! hecho de no entregar el armador el --

buque en la fecha y puerto convenidos con anterioridad.

b) Que el buque no contenga las caracterfs~-

ticas acordadas al momento de la contrataciodn.

c) Que se desvie el buque de la ruta acorda
da, no habiendo justificacidén para ello y que sea acepta--

blte para las dos partes.

d) Tal como esti estipulado en la pdliza, -
que se presente un caso de guerra o fuerza mayor, y que im
pidan la realizacién del viaje.

e) En el caso de que se presente sGbitamen-
te un rompimiento de hostilidades y la carga pase a ser un

contrabando de guerra.

f) En el caso de que el armador venda el --
buque y el nuevo propietario lo emplee para el transporte~-

de mercancfas diferentes.

g) En los casos en que el buque gquede inha-
bilitado para la navegacidn por causas no imputables al ar

mador. En el caso de que la carga ya se encuentre a bordo

el fletador seri el encargado de correr con los gastos que
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se originen por la descarga de la misma,

B') Causas por parte de! fletador.

a) En el caso de que el fletador no presen
te las mercancias a transportar en el puerto de embarque,-
se reserva el armador el derecho al cobro por dafios y per-
juicios causados por ello.

b) En los casos que se presenten huelgas y
que el fletador no quiera aceptar la espera que ocasione -
el conflicto laboral como dias de plancha.

c) Cuando la carga se convierta en contra-
bando de guerra por causas de hostilidad,

d) Cuando el puerto de carga se declare --
bloqueado,

2,- Fletamento por Tiempo.
A') Causas imputables al fletante.
a)} £E1 que no se haga la entrega puntual del
buque por parte del armador, en la fecha y puerto que acor

dé al contratar,

b) Cuando el buque que presenta el armador,

no refina las condiciones que se ofrecieron y que sean nece

sarias para el buen desempefo de su labor,
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c) En e) caso de que el armador venda el --
buque.

B') Causas imputabies al fletador.

a) Cvando e! fletador no se presente a to-
‘mar posesidn del buque.

b) La falta puntual del pago del precio --
acordado para el fletamento, lo cual en la p6lizs conocida

como Baltime, aparece estipulado que ser2 hecho en forma -
mensual,

C) Expiracién.
En todos los contratos, se presenta la posibilidad
de hacer una prdrroga del perfodo de vigencia de ellos, --
pero cuando no sucede asf, la expiracidén de los contratos-

se presenta en 2] momento que as{ se haya determinado de -
antemano,

1.,- Fietamento por viaje,

£1 contrato de fletamento por viaje, se tendr&-
por conclufdo en el momento mismo en que las mercancfas ~--
sean entregadas al consignatario en el puerto de destino,-
u otro, si hublesen causas para ello y ce pactase en ese -

sentido, Pero hay que recordar que las consecuencias que--
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de ello pudiesen presentarse y den origen al nacimiento de
demandas, tendrdn una vigencia generalmente de un afo, que

es el que las leyes indican péra tales casos.

2.~ Fletamento por tiempo.

La expiracién del coﬁtrato de fletamentc por -
tiempo, se presenta cuando la Vigencia del mismo llega a -
su fin, en la fecha acordada para ello en la péliza. Debe-
mos tener en cuenta, que 1a devolucidn del buque puede ser
efectuada en fecha posterior al dfa seialado, ya sea con =~
aproximacibn a €1, en cuyo caso, no habr§ cobro de flete -

extra, o bien, con un tiempo de retraso considerable, en
cuyo caso se aplicard lo dispuesto en la cldusula nGmero -
siete de la pbliza Baltime, que estipula que ' el buque --
debe ser devuelto a la expiracion del contrato de fletamen
to en las mismas buenas condiciones que cuando se le entre
g8 a los fletadores (salvo dafos y desgastes naturales por
el uso) en un puerto libre de hielos, a opcién de 'os fle-
tadores , entre las 9,00 a.m. y las 6.00 p.m,, y 9.00 a.m.
y 2.00 p.m. los sibados, pero el dfa de la devoluciédn no -

podrd ser en domingo o dfa festivo obligatorio.'" (13)

(13) CONFERENCIA MARITIMA INTERNACIONAL Y DEL BALTICO., -
Péliza de Fletamento por Tiempo., cldusula nGmero 7,
Ed. 1909, Correccién de 1950, ’
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CAPITULO TERCERD
LA OFERTA Y LA DEMANDA

.~ Generalidades de la oferta y la demanda.

En el conflictivo mundo econdmico de nuestros dfas, el
papel que juegan las condiciones en que se efectle una con
tratacibn de cualquier tipo, dependerd en grande para el -
desenvolvimiento futuro de la operacidn a realizarse, y de

- . ' :
su éxito o fracaso, para una o ambas partes.

La oferta y la demanda en el mercado naviero, es de --
caracteristicas peculiares, pues se presentan casos de pa-
Tses con un gran desarrollo industrial, en donde la oferta
es enorme, a diferencia de paTses en vias de desarrollo, -
‘donde es diffcil encontrar elementos varios en una oferta-
tipica, para escoger el m3s favorable. Lo mismo sucede con
la demanda, donde los requerimientos siempre seradn mayores
en paises econdmicamente fuertes y cuyas necesidades en ~--
estos campos, siempre Seran mayores que en los palses eco-
némicamente débiles, siendo la infraestructura econdmica,~

la que rige las condiciones de cada uno de ellos.

Generalmente se tiene la idea de que es muy sencilla -

la contratacién del sistema de fletamento, pero hay que -~
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tomar en consideracibén el gran ndmero de factores que in--
tervienen para ello, tanto de'caréctgr técnico, como de --
cardcter humano, incluyendo en ésfosqa los corredores, fle
tadores, armadores, los medios informativos que hacen lie-

gar a las partes interesadas, sus ofrecimientos, etc.:

En muchas ocasfones, la oferta y la demanda pdr una y-
otra partes, Se_réa)iza sin mayor tramite que el ponerse -
'de acuerdo el fletador y el armador, haciendo que se mini-
micen los tramites, En otras situaciones, siendovla genera
lidad, se recurre a los agentes o corredores que se ubican
en cada nacién o en los centros internacionales de fleta--

mento, como lo son Londres, Nueva York, Hamburgo, entre --
otros. '

Por o general los corredores son personas o empresas-
ampliamente conocidos en el medio naviero internacional --
por su experiencia y conocimiento sobre 1a materia. Se da-
e} caso, de que el agente o corredor, debido a su gran co-
'nocihiento, es quien se encarga de indicar al armador o --
fletador, o al fletante, seglin sea el casa, las condicio--
nes en que se deberd pactar, aconsejando la mejor opcién,-
en busca de beneficios mutuos. La norma '"No queremos un =--
cliente para un s6lo embarque, sino para muchos", cuya pro
ce@encia se desconoce, es aplicada con frecuencia, tratan-
db de satisfacer los requerimientos en lo posible._para --
volver a tener tratos comerciales en posteriores ocasio---
nes. Existe un L5digo de Etica Profesional de la Asocia---
cién ge Corredores y Agentes de Nueva York, que data del -
afo de 1968, en el que se indican las condiciones de con--

ducta que seguir8n quienes se dedican al corretaje materia
del presente estudio.
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Dentro del mercado de fletamento, existen Areas diver=--
sas o sectores, para diferenciar los tipos de bugques que se
ofrecen o demandan, asT como las variadas clases de produc-
tos a ser transportados, y los tipos de contratos gque se --
desean realizar, ya sea por viaje o por tiempo, Esto nons d3
una idea de la importancia que adquiere el fletamento en --
los mercados internacionales, al encontrarse sectorizado el

‘sistema oferta-demanda.

En los gréndes centros de fletamento, principalmente el
mercado de Nueva York y su 8rea metropolitana incluyendo ~
los puertos circunvecinos, existen publicaéiones én los dia
rios especializados en comercio marTtimo, as? como en las -
revistas y dem8s medios informativos, donde se dan a cono-~"
cer los niveles de fletes, llamdndolo sistema de fletes ~---
abierto. También se presenta el sistema de mercado de fle-~
tes cerrado, donde ninguna de las partes estdn dispuestos a
dar a ronncer los fletes contratados entre ellnc, buccandn-
el beneficiarse mutuamente, ya que el armador puede nego---
ciar fletes mis elevados en futuras operaciones con otros -
fletadores, y el fletador puede estar en ventaja con otros-
competidores suyos, al ignorar éstos Gltimos los fletes que

est8 pagando dquel.

Las condiciones meteoroldgicas tienen una gran partici-
pacién en el mercado de fletes, ya que puede haber variacio
nes en la oferta y la demanda, por un fenfmeno inesperado -
en determinada regién del mundo. Pongamos por ejemplo el ca
‘'so de la produccléh de café del Brasil, la cual en determi-
nadas temboradhs. se ha visto arruinada por fuertes heladas
causando su destruccién. Generalmente se tienen contratados
los servicios de fletamento con mucha anticipacién a que la
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cosecha se recoja. Una vez confirmada la destruccibn del -
‘producto, los buques que habian sido contratados para de--
terminada fecha, estdn a disbosicién, siendo cons}derable-
su nimero, por lo que tienden a reducir sus fletes, en bbg
ca de emplear sus espacios vacios, que no se ocuparon por-
causa del acontecimiento natural inesperado.

Cuando se contrata e} fletamento de un buque por viaje
todo se inicia en el momento en que el futuro fletador ha-
ce del conocimiento de un corredor espéclalizado en esta -
rama su intencibn, haciéndole llegar toda la informacién -
requerida para ello, indicando ademSs, el tipo de buque de
seado; fechas estimadas de carga y descarga y puertos que-
le gustarfa fuesen utilizados, no olvidando que puede ha--
cer un ofrecimiento de flete, 1o cual puede llevarlo a va-
rios corredores, decidiéndose por el que haya aceptado sus

condiciones, Esto se d8 en los patses donde la oferta es =
buena,

Efectuada 1a operacidén anterior, el corredor tratari -
de colocar la mercancia entre los armadores con quien tenp-
ga nexos cercanos buscando su beneficio personal, al evi--
tar 1a intervencién de agentes adicionales con los que tepn
drfa que compartir el 2.5 por ciento del corretaie, que le
correspondersn por la operacién si se materializa, Cuando-
&sto no sea posible, pasard la oferta a 1os corredores de
los armadores con bugues que tenganh caracterfsticas desea-
'das, quienes darfn respuesta a la demanda ofreciendo un --
flete que puede ser mis elevado o menor, y la vigencia se-
r8 de 24 horas, o un t&rminc distinto que se estableceré -
con el ofrecimiento de los fletes.
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El agente del fletador hard saber a éste, las ofertas-
existentes, y decidird si hace una proposicién diferente,-
o bien, si acepta o rechaza la oferta sin hacer comentario
alduno, pudiendo adem&s, dar como argumento que esperard a
que la situacidn de los oferentes sea mds adecuada a lo --
duq busca para su transaccidn comercial. Todo se har3d cons
tar por escrito, ya sean las ofertas, contraofertas, nega-
tivas, etc., utilizando para ello, el medio m3s adecuado vy
conveniente para las partes,

Un ofrecimiento puede adquirir el carScter de obligato
rio o en firme, si es aceptado por alguna de las partes --
antes de expirar el tiempo de vigencia de la oferta, com--
promet iéndose el armador a propdrcionar toda informacién -
requerida para la elaboracidén del cortrato, tal como el --
nombre y capacidad del buque, flete, vigencia de 1a oferta

presentada, puertos a' cargar y descargar, etc,

Los corredores generaimente se encargan de negociar --
las condiciones del contrato pudiendo realizarlas directa-
mente las partes interesadas, pero por regla general, son-

lcs corredores quienes efectiian esa labor,

Los elementos que rigen la voluntad del armador para -
determinar el nivel de flete a cobrar, o en la voluntad --
del fletador para aceptario y celebrar el contrato, se enu

meran en la lista siguiente:

A).- La Participacién del Fletante,
a) Flete ofrecido inicialmente por el fletador o-

los ofrecimientos posteriormente realizados.
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b)

c)

d)

e)

.f)}

g)

La
a)

b)

c)
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Localizacién del buque. (En muchas ocasiones,-
se prevé el no tener que realizar un .largo via
je entre el puerto en que se encuentra el bu--

que y el puerto base para la contratacidn.)

Puertos en donde se maniobrar3d la carga y la -
descarga.

Duracidn del viaje a contratar,
Tipo de producto a transportarse.

La posibilidad de contratar nuevos fletamentos

en el puerto de descarga o en los Jugares cer-
canos a éste,

Tiempo estimado para carga y descarga.

Participacidn del Fletador,

El flete ofrecido en forma inicial por el arma
dor y sus ofrecimientos posteriores, encontrap
do ventaja entre uno y otros,

Cumplimiento de la fecha ofrecida para la lle-
gada a puerto y celebracifn de 1a maniobra de-
cargado.

Dfas de plancha.
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d) Factores que lo pueden obligar a incurrir en -

demoras y forma de negociarlas y/o solucionar-
las.

e) Posibilidad de encontrar que las maniobras de-
carga y descarga se realicen con un ritmo pro-
gramado vy que se cumpla con ello,

f) Posibilidad de obtener el beneficio de las pri
mas de celeridad.

En los casos de fletamento por tiempo, encontramos que
el primer punto a considerar serd el tiempo en que se uti-
lizard el buque, esto es, la duracidn que se estima tendr3
el contrato, Cuando el contrato es por un perfodo superior
al afilo, se tratard de evitar la intervencidn de los corre-
dores para ambas partes, ahorrandose el alto costo que sig
nifica su participacidén, estudiando las partes con toda ~--

precaucidén cl clausulado en busca de su mutuo aprovecha---
miento.

El armador buscara contratar por el mayor tiempo posi-
ble, especialmente en las temporadas que 1a demanda de fle
tes es considerablamente reducida, lo que no haria en tem-
poradas altas, o cuando se prevea un aumento cercano en ~--
los fletes, por lo que tratar3d de que su contratacién sea-
s6lo para viajes pequeitos que le permitan disponer de su -
navfo en corto tiempo, y asf poder sacar provecho dc las -
alzas en fletes que se vayan presentando.
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Por su parte el fletsdor, no aceptard un buque que no
se ajuste a las condiciones que requiere, ya que si es un
buque mayor, estard desperdiciando espacio que si pudiese
vtilizar, representaria beneficios para é1. También busca
r3a que sea un buque adecuado bara el tiempo de recorrido-
que tenga planeado, ya que los tiempos perdidos no son re
cuperables,
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CAP L TULO CUARTO
EVOLUCION JURIDICA DEL CONTRATO

l.- Los €C8digos de Comercio de 1854, 1884 y 1889,
A) €ddigo '“Lares", de 16 de mayo de 185k,

Don Teodosio Lares siendo Ministro de Justicia, Ne
gocios e Instruccidn PGblica durante. el gobierno de Don -
Antonio Ldpez de Santa-Anna, promulg) el Cédigo de Comer-
cio que lleva su nombre. requlando el comercio marftimo -
en su Libro Tercero, ,el cual, en el titulo (Il, llamado -
“ODe los Contratos Especiales cel Comercio Marftimo', re--
glamenta el fletamento en su seccidén 1|, distinguiendo cla
ramente el contrato de fletamento del contrato de trans--~
porte.

En su artfculo 56B, el Cédigo Lares menciona espe-

cificamente el contenido de la pSliza de fletamento:

"1o, La clase, nombre y porte del buque, su pabe-~
11én, y puerto de matricula,

20, Nombre, apellido y domicilio del capitén, el-
nombre, apellido y domicllio del naviero si éste fuera --
quien contratare el fletamento; e! nombre, apellido y do-
micilio del fletador, y si obrare por comisidén de su comi

tente., Los puertos de la carga y de la descarga.
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3o. La cabida, nlmero de toneladas o cantidad de

peso o medida que se obliguen a cargar,

bo, El flete que deba pagarse, con especifica---

cidén del modo y té&rminos en que haya de hacerse,

50, E! tanto que haya de darse de capa al capi--
tan,

6o. Los dfas convenidos para efectuar la carga y
descarga. )

. 70. Las estadfas y sobreestadias que hayan de --

contar%e y lo que se pague por ellas,

8o0. Todos los pactos especiales en que se conveﬁ‘
can las partes." (14)

El artfculo 569 de éste mismo C6digo, disponfa -
que para que el contrato fuese obligatorio, debfa exten--
derse por escrito una pdliza de fletamento, firmada por -
las partes, y que haria plena fé en juicio si se habTa ce
lebrado con la intermediacidn de un corredor que hubiese-
certificado la autenticidad de las firmas de las partes.-
Es de hacer notar, que a diferencia de nuestra legisla--- .
cidn actual, éste CSdigo determinaba las obligaciones que
se harfan constar en la p8liza de fletamento, no quedando

lugar a dudas al respecto,

(14) c6digo de Comercio., (Cidigo Lares). Imprenta José
Mariano Lara. 1854, Mé&xico.



82.

En el articulo 570 de este ordenamiento, se dispo
ne que si ‘el cargamento se recibe sin celebrar en la forma
detida el contrato de fletamento, se estard a lo que expre-
se el conocimiento de embarque, que servird de titulo para-
fijar los derechos y obligaciones del naviero, capitdn y -~
fletador, respecto de la carga". (15). En este articulo se-
asienta el principio de supletoriedad del conocimiento de -
embarque respecto del contrato de fletamento, ya que éste -
contrato de fletamento. se documenta ~on la pdliza respecti

va.

Los diversos aspectos del tr3fico marftimo se re-
gulaban de los artfculos 571 al 608, incluyendo en ellos, -
las estadias, sobreestadfas, 1a rescisidn del contrato de -
fletamento por parte del fletador y ¢l pago de dafios y per-
juicios si hubo error o engafio resp:cto de la capacidad de-
carga del navio o si se le ocultd el verdadero pabelldn a -
la nave; la posihili&ad del fletador para celebrar subfleta
mentos; diversos supuestos de terminacidn de contrato, lo0s
castos de carga y descarga, reglas para el pago de flete ma
ritimo, entre otros.

E! conocimiento de embarque quedaba regulado en -
los artfculos 509 al 619,

En el articulo 609 encontramos que:

“El cargador y el capitdn de la nave, deben mutua
mente encargarse un copocimiento que exprese:

~{15) tdem.
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to. E! nombre, matricula y porte del buque.

20. El nombre y domicilio del capit8n.

30. EY puerto de la carga y del destino.

Lo. Los nombres del carqador y del consianatario.

50. La calidad, cantidad, nimero de bultos y mar-

cas de las mercaderfas, y

6o. El flete y la capa.' (i6)

El artfculo 610 establecia que '“Yen caso de discor
dancia de conocimientos, se estar3d al que posea el capitan-
estando todo escrito, por lo menos en la parte no impresa,-
de mano del mismo cargador o del dependiente de su despacho
firmado por &€l sin enmienda ni raspadura, y al que presente
el cargador extendido y firmado por el capitédn, y si ailn --
éstos estuvieren inconformes, se estar3d a lo que prueben --
las partes.' (17)

Los articulos 613 al 619 disponfTan entre otras --
cuestiones, que una vez firmado el conocimiento de embarque
no se podrada variar el destino del buque, y si el capitin se
hubiere separado de sus funciones antes de zarpar, el capi-
tdn substituto estard obligado a revalidar l1os conocimien--
tos,

(16) 1tdem.
(17) tdem,
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En el articulo 615 se encuentra que "los conoci-
mientos, reconocida por el capitin su firma en juicio, tra
en aparejada ejecucidédn, sin que obste que los escribid con
fidencialmente bajo la promesa de que se iba a entregar la
carga.'" (18)

El artifculo 616 dispone que "no se admitird de--
manda entre el cargador y el capitidn que no se apoye en el
conocimiento de embarque, sin cuya presentacién no se le -
dar3d curso.'" (19)

De las anteriores disposiciones se deduce que el
conocimiento de embarque constitufa el dGnico documento pro
batorio del transporte de mercancias, siendo ejecutivo pre
vio reconocimiento de firma y represz:ntativo de los articu
los transportados.

B) Cédigo de Comercio del 15 de abril de 1884,

Contempla el comercio maritimo en su Libro Terce
ro, v fué expedido durante la presidencia de Don Manuel =--
Gonzilez, siendo Secretario de Estado y del Despacho de --

Justicia e Instruccidén PGblica, Don Joaquin Baranda.

En el Libro Tercero, Titulo Tecero, Capftulo Pri
mero, Secciones Primera y Segunda, se regula el fletamento
Yy Sus efectos asi como el conocimiento de embarque, en los
articulos 1156 al 1220,

(18) tdem.
(19) tdem.
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Se establece que el conocimiento de embargue, se
r8 el Gnico titulo por medio del cual se fijardn los dere-
chos y obligaciones del naviero, del capitin y del fleta--

dor. en relacibn con la carga, <egiin lo indica el artfculn

1158,

En 1o referente al conocimiento de emharque, en-~
sus artfculos 1218 al 1229, sigue lo expuesto en el Cddigo
de 1854, excepcidon hecha de lo sefialado en ltos artfculos -
1222 y 12223 que establecen 1o siguiente: ''Sea que el cono
cimiento de embarque .esté dado a la orden, al portador o -
que vaya extendido en favor de otra persona determinada, -
no puede variarse el destino de las mercancias sin que el-
cargador devuelva al capitdn todos los conocimientos que -~
éste firmd; y si el capitdn consintiere en ello, quedard -
responsable del cargamento el porteador legitimo de los --
conocimientos".(20) En el artfculo 1223, se establece que-
"Si por causa de extravio no pudiese hacerse la devolucidn
prevenida en el articulo anterior, se afianzard a satisfac
cidn del capitidn el valor del cargamento; y sin éste requj
sito, no se le podrd obligar a suscribir nuevos documentos
para distinta consignacién.'" {21)

De lo anterior, se deduce que en caso de extra--
vio del conocimiento de embarque, el porteador podri, me--
diante una garantfa, emitir un nuevo conocimiento que ampa

re la misma mercancia que amparaba el documento perdido.

(20)C8digo de Comercio. Tipograffa Gonzalo Esteva. 1884,
México.

(21) Idem.
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C) C&digo de Comercio de 1889.

Expedido durante el gobierno de Porfirio Dfaz el
15 de septiembre de 1889, en su Libro Tercero, Titulo Ter-
cero, regula el contrato de fletamento y el conocimiento -
de embarque, reafirmando las ideas bdsicas establecidas en
fos CS6digos de 1854 y 1884, con relacidén a la pdliza de --
fletamento, la preferencia en el cumplimiento de contratos
y el car3cter supletorio de! conocimiento en relacién con-

la pSliza de fletamento, etc.

Este Cbdigo remarca las obligaciones de las par-
tes que intervienen en el contrato de fletamento, estando-
claramente separadas las del fletante de los articulos 74k
al 753 y las correspondientes al fle-ador, contenidas en -
los articulos 754 al 762 inclusive.

En el capfgulo IV de! presente (6digo, encontra-
mos agrupadas las causas de terminacién del contrato de --
fletamento, las cuales en los anteriores cbédigos se encon-

traban aisladas, no formando conjunto como en el C&digo de
1689,

De particular interés resulta el artfculo 765, -
que reglamenta las diversas formas de terminacién del con-
trato por causas de fuerza mayor, al expresar que: '"El con
trato de fletamento se rescindirada y se extinguirin las ac-
ciones que de é1 se originen, si antes de hacerse a 1a mar
el buque, desde e! puerto de salida, ocurriere alguno de -
los casos siguientes:

1.- La declaracién de guerra o interdiccidn del-

comercio con la potencia a cuyos puertos debfa e! buque -~
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hacer su viaje.

2.- E! estado de bfoqueo del puerto a donde iba
aque) destinado, o0 peste que sobreviniere después del 3jus
tc. .

3.- La prohibici8n de recibir en el mismo punto
las mercaderfas de) cargamento del buque,

4,- La detencidén indefinida por embargo del bu-
que por orden de! gobierno o por otra causa indepnendiente-
de la voluntad de) naviero,

5.- La inhabilitacidn del! buque para navegar, -
sin culpa del capitdn o naviero.

La descarga se hari por cuenta del fletador."
(22).

Del artfculo 788 del presente ordenamiento, se-
concluye que no se entregard la carga sin la presentacibn-
del conocimiento de embarque, pero podri expedirse uno nue
vo si se otorga garantfa suficiente al capitidn, ya que dis
pone que ''Si antes de hacer la entrega del cargamento se -
exigiere al capitan nuevo conocimiento, alegando la no pre
sentacién de 'os anteriores, consiste en haberse extravia-
do o en alguna otra causa justa, tendr3d obligacién de dar-
lo siempre que se le afiance a su satisfaccidén el valor --

del cargamento, pero sin variar la consignacidn y evpresan

(22) idem.
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do en &l las circunstancias prevenidas en el Gltimo parra-
fo de) artfculo 782, cuando se trate de los conocimientos~-
a que e} mismo se refiere, bajo la pena en otro caso, de =~
responder de dicho cargamento si por su omisidén fuese en--
tregado indebidamente'. (23)

En el articulo 791 de! presente ordenamiento, se
encuentra que ''Si varias personas presentaren conocimien-~-
tos al portador o a la orden, endosados a su favor, en re-
clamacidén de las mismas mercaderfas, el capitdn preferira-
para su entrega al que presente el ejemplar que hubiese ex
pedido primeramente, salvo el caso de que el posterior lo-
hubiera sido por justiricacién del extravio de aquel, y ~--
aparecieren ambos en manos diferentes. En este caso, como-
en el de presentarse sblo segundos o ulteriores ejemplares
que se hubieran expedido sin esa justificacidn, el capitan
acudirad al juez o tribunal para que verifique él depésito-
de las mercaderias y se entreguen por su mediacidén a quien
sea procedente.'" (24). Con esto se tratan de solucionar --
los problemas que podrfan suscitarse por la pluralidad de-
ejemplares del conocimiento de embarque nuevo, en los ca--
sos de pérdida del que fué expedido en forma original, 1i-
berando al capitidn de responsabilidades y dejando éstas, a
la autoridad que resolverd cual de las personas que se ha-
presentado cen conocimientos de embarque, tiene derecho a-

rescatar Jlos artfculos sujetos de la transportacidn.

(23) 1dem.
{(24) tdem.
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It.- Ley de Navegacidén y Comercio Marftimos.

E) dTa 22 de diciembre del afo de 1961, fué turnada a
las Comisiones Segqunda de Marina y Estudios Legislativos -
de la C3amara de Senadores del Congreso de la Unién, una --
iniciativa de Ley de Navegacidn Maritima, 1a cual fué pro-
puesta por los Senadores, Lic. Eliseo Aragdn, Lic. Antonio
Mena Brito. Lic. Ramén Ruiz Vasconcelos, Alwirante Roberto
GSmez Maqueo, Dr. Edgardo Medina Alonso y Lic. Juan Manuel
Ter3n Mata.

Siete meses despuéé, el dia 22 de julio de 1962, los-
mismos senadores que se han mencionado, solicitaron el re-
tiro del proyecto que habian presentado el afio anterior, e
hicieron ta presentacidon de un anteproyecto nuevo de Ley -
de Navegacidn Maritima, elaborado de acuerdo a las expe---
riencias adquiridas en las audiencias piblicas, que se ce-
lebraron con motivo de la iniciativa de diciembre de 1961,
escuchando las variadas opinicnes y diversos puntos de vis
ta de los interesados en las materias que forman el objeto
de la Ley. Los senadores hicieron mencién de que este ante
proyecto, contenfa lo mids actualizado en Derecho Maritimo.

(25)

Las Comisiones Unidas Segunda de Marina y Estudios --
tegislativos de la Camara de Senadores del Congreso de la-
Unién, rindieron su dictamen con referencia al anteproyec

to que les presentaron expresando asi la convenjencia --
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de cambiar el nombre de Ley de MNavegacidén Maritima, por el
de Ley de Navegacidén y Comercio Maritimos, ya que el texto
de la iniciativa motivo de su estudio, contenia normas re-

lativas a los actos de comercio,

Con fecha 2 de octubre de 1962, se publicd en el
Diario de los Debates de la C3mara de Senadores de Tns Es-
tados Unidos Mexicanos, la sesidén en que fué discutido el-
dictamen relativo al proyecto de Ley de Navegacién y Comer
cio Marftimos, y que fué aprobado por unanimidad de votos.
{n esa ocasibn, el Senador Almirante Roberto Gémez Maqueo,

expresd que:

"El primer elemento fundamental que observa ta -
Lley, se refiere a la autoridad maritima suprema que es -~
ejercida por el Ejecutivo Federal, y en escala descendente
por la Secretaria de Mariné, en los buques por los capita-

nes y en el extranjero por los cbnsules.

E! segundo elemento fundamental se relaciona =--
con ta navenacidén marftima en tiempo de paz, la cltasifica-
cidn y régimen de operacidn en los puertos, de la pSlicia-
de navegacidn en los puertos; en el mar territorial someti
do a su scberanfa, y en alta mar para los navieros que ---
enarbolan la bandera mexicana, y de las relaciones que na-
cen entre los que explotan los navios y quienes los usan,-
especialmente los transportes por mar y los contratos que-

SON SUus anexos.

Y en tercer lugar, norma las relaciones que --
existen entre los prestadores y usuarios de las maniobras-
de 10s puertos. Todos los demis articulos de la Ley contie

nen disposiciones consecuentes con los elementos b3sicos -
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apuntados antes'. (26).

En las subsecuentes sesiones que realizd 1a C3ma
ra de Senadores, se discutid en lo particular el Proyecto-
de Ley, a diferencia de las anteriores scsiones en donde -
se habfa discutido en lo general. En la sesidon celebrada -
el dfa 13 de noviembre de 1962, se discutid el texto origi
nal del artfculo 173, que rezaba: "Serdn a cargo del trans
portador los dafios que resulten por faltas de conocimiento~
de embarque de las mercancias, por inexactitud de las de--
claraciones que deba formular, por defectos ocultos del em
balaje o por vicios ocultos de las mercancfas'. Se propuso
otro texto y que corresponde al vigente, que se encuentra-
en el artfculo 171: '"Los dafos y perjuicios que resulten -
por omisidén, inexactitud o falsedad en las manifestaciones
seran a cargo del remitente'., El vocablo "remitente'' es --
inadecuado, ya que el pago de los dafios y perjuicios, se -
le podra exigir solamente a quien aparezca como cargador -

en el conocimiento de embarque,.

El dfa 29 de noviembre de 1962 una vez que el -
dictamen fué turnado a la Comisién de Correccidn de Estilo
fué publicada en el Diario de los Debates de la Cimara de-
Senadorcs la versidn definitiva de la Ley de Navegacidn y-

Comercio Marftimos, para su envio a la Colegislatura.

La Ley de Navegacidgn y Comercio Maritimos, fué -
promulgada el dia 10 de enero de 1963, por el Presidente -
Constitucional de los Estados Unidos Mexicanos, ¢l Lic. --

Adol fo Lépez Mateos, y publicada en el Diario Oficial de -

(26) i1dem.



g2,

la Federacién, el d7a 21 de noviembre del mismo afo, dero

gando en la parte relativa al Cddigo de Comercio de 18389,

La Ley de Navegacidn y Comercio Marftimos hace-
una distincidn entre el arrendamiento de buques, o sea el
contrato de locacidn, y el contrato Je fletamento en sf -
mismo, pero no hace la aclaracidn de qhe el fletamento --
puede hacerse por viaje y por tiempo, mencionando que se-

rd solamente por entero o compartimiento.

Analizando los articulos 150 al 156 inclusive,-
se encuentra que se haya contemplado el contrato de arren
damiento o locacidén, indicando que es en éste contrato, -
en que el arrendador cede el uso del buque, quedando exi-
mido de toda responsabilidad frente n terceros por los =--
dafios que cause el buque durante la navegacidn, ya que la
explotacidn corre por cuenta vy riesgo del arrendatario, -
que se convierte en armador al contratar de ésta forma, -
sefflalando tambié&n que las responsabilidades de éste, es--
tidn respaldadas por el buque considerado como "“fortuna de
mar'', Debido al principio de que el buque constituye la -
fortuna de mar y que e€s universalmente reconocido, el ar-
mador responde a sus acreedores s6lo hasta por el valor -

de la nave.

En el articulo 151 se establece la obligacidon -
del armador-arrendatario a responder ante el naviero, o -
sea el dueiio del buque, de los créditos y gravidmenes oca-
sionados sobre el buque durante la vigencia del contrato-

de locacidén o de arrendamiento.

En el articulo 152 se encuentra que se posibili

ta al armador para realizar el abandono del buque en fa--
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vor de los acreedores, a condicidédn de que el naviero no se

oponga cubriendo los créditos causa del mismo.

El articulo 153 expresa la obligacion de efec-
tuar todo contrato de buque, especificando que en aquellos
casos en que el término del mismo sea superior a los diez-

afos, se deber3d también registrar en eccritura pidblica.

En el articulo 154 se contiene la obligacidén del
arrendatario de obtcner en caso de gque quiera subarrendar-

el buque, el consentimiento del armador, -

En el artfculo 155 se estipula que al expirar el
plazo pactado de un contrato de arrendamiento, se le consi
derard prorrogado si alguna o ambas partes, no ha notifica
do a ta vtra su voluntad de considerar terminado el contra
to, vy el arrendatario continia con el buque en su poder, -
Se supone que la prdrroga compfenderé un periodo de vigen-

cia igual al que se haya pactado originalmente.

Por su parte el artfculo 156 establece que serd-
un afio el lapso que debe transcurrir antes de que prescri-
ban las acciones derivadas de los contratos de arrenda----
miento de buques,

En el articulo 157 se contiene una disposicidén -
por 1a cua) el naviero o armador gquedan obliigados a pres--
tar con su buque, un servicio de transporte maritimo bajo-
las condiciones acordadas, y el cargador o usuario se com-
promete a entregar a tiempo los efectos a ser transporta--
dos y al pago de un flete.
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' El articulo f58, que estipula que el armador es
responsable por dafios a la carga que causen los defectos-
en la navegabilidad de)l buque, siempre vy cuando éstos nc-

_sean originadqs por vicio oculto imposible de ser descu--

bierto con una revisidén normal,

El concepto de que toda accion derivada del con
trato de fletamento prescribird al afio de haber sido exi-
gible, se encuentra en el articulo 159 de la Ley de Nave-
gacidén y Comercio Maritimos.

Lo relativo al fletamento por entero o por com-
partimiento, lo encontramos comprendido de los articulos-

160 al 166, los cuales se estudiardn enseguida.

En el articulo 160 se encuentra la obligacidén -
del usuario de cntregar las mercancias a ser transporta--
das en las bodegas del buque, excepcién hecha del pggto,-
(quamentc, costumbres o usos locales en sentido contra--
“rfo. En la practica es muy comﬁp que cualquiera de éstos-
aftimos casos se presente, ya que la carga se entrega por
parte del fletador al costado del buque y se recibe por -

el consignatario en el muelle del puerto de destino,

Por medio del articulo 16t y su disposicidn, se
responsabiliza al armador por los dafios y perjuicios que-
sean originados por declaraciones falsas sobre la capaci-
dad real! del bugque o del espacio fletado, si la diferen--
cia entre el cupo real y el decliarado es mayor del 20 por

ciento en perjuicio del fletador,

La condicidn de que el destinatario sea avisado
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que el navio estd listo para la carga o la descarga, salvo
pacto, reglamento, costumbre o uso local en contrario, es-
- t8 sefalada en el articulo 162, para que empiecen a correr

las estadfas de un buque,

El articulo 163 dice: "Salvo pacto, reglamento,-
o vso local en contrario, la autoridad portuaria sefalara-
la duracién de las estadias, considerando los medios dispo
nibles para carga o descarga". (27)

El articule 164 dice que: "Serdn incluidos como-
estadfas los dfas laborables y no laborables, salvo pacto-
en contrario." (28). Sefiala una rcgla que es ampliamente -
conocida en el medio naviero internacional, respecto a que
las estadias se suspender8n cuando la carga o la descarga-
sea interrumpida por causas imputabies al armador, Una vez
que ha transcurrido la estadia, y el cargador o consignata
rio no hayan terminado 1a carga o descarga, se concede co-
mo sobreestadia un perfodo igual al que se pactéd como esta
dfa, pero contando como dfas laborables adn los festivos.-
Los causantes de la demora ya sean los cargadores o los -~
consignatarios, cubrirdn una cantidad especifica por la de
mora, la cual la determinar3n las costumbres o usos loca--
les, y a falta de &stos, se pagarad una cantidad igual a --
los gastos de las estadfas mds. un 25 por ciento, siempre y
cuando no haya acuerdo que marque lo contrario, ya que en-

la pSliza generalmente se consideran todos estos aspectos.

En el caso de la carga y relacionado con lo ex--

{(27) Ley de Navegacidn y Comercio Maritimos. Ed. Porria.
MExico. 1981.
(28) 1dem.
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puesto en el pdrrafo anterior, una vez transcurrida la so-
breestadfa se autoriza al capitdn para que zarpe sin el --
cargamento completo, o bien, a ordenar la descarga de la -
mercancfa que ya se encuentra a bordo. €En el caso de la --
descarga, el capitdn ordenard que se desembarquen las mer-
cancfas y el depdsito de ley de ellas deberd hacerse, se--
gln queda establecido en el artfculo 1RA.

En el artfculo 189 queda establecido que mien---
tras no se alteren las condiciones de navegabilidad de) --
buque consideradas en el contrato, e! armador podrd trans-

portar las cosas determinadas en cualquier buque,.

Finalmente, el articulo 190 estipula'que el usua
rio del servicio estard obligado a pagar el flete completo
aGn dado el caso de que no utilizara el servicio, al no --
presentar las mercancias de acuerdo a 1o que se habfa pac-
tado.
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CAPILTULO QU tNTO

E L TRATAMIENTO D EL CONTRATO
A N ! VEL I NTERNAC )»ONATL

.- PROYECTO DE CONVENIO INTERNACIiONAL SOBRE TRANSPdRTE
MARITIMO DE MERCANCIAS., Aprobado por la Comisidn de
1as Naciones Unidas para el Derecho Mercantil Inter
nacional, el 7 de mayo de 1976,

El Grupo de Trabajo sobre la reglamentacidn interna-
cional de transporte'marftimo de la Conferencia de las -
Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo, en sesidn -
celebrada en su segundo periodo de sesiones, en el mes -
de febrero del afio de 1971, hizo la recomendacidén en el-
sentido de que la Comisidén de las Naciones Unidas para -
el Derecho Mercantil Internacional, realizara un estudio
de las reglas y pricticas concernientes a los conocimien
tos de embarque, poniendo especial cuidado en que se con
tuvieran las establecidas en ¢l Convenio Internacional -
para la Unificacidn de Ciertas Reglas en Materia de Cono
cimientos de Bruselas de 1924, y en el Protocolo de 1968
por el que se modificd dicho convenio, con el objeto de-

revisar o ampliar las reglas, o en su caso, a la prepara
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cién de un nuevo convenio internacional, para que fuese -
adoptado bajo el patrocinio de la Organizacidén de las Ma-
ciones Unidas, (ONU).,

La Comisidébn de las Naciones Unidas para el Derecho -~
Hercantil internacional, en el perfodo cuarto de sesiones
del afo de 1371, procedid a realizar el examen de las nor
mas relacionadas con la responsabilidad de los porteado--
res marftimos por la carga, con arreglo a los criterios -
sefialados en la resolucidn aprobada por el Grupo de Trabi
jo de la Comisidn de ias Naciones Unidas sobre el Comer--

cio y Desarrollo sobre los conocimientos de embarque,

La Comisidédn mencionada, pidié al Secretario General -
de la Organizacidn de las Naciones Unidas, en el perfodo-
7Jo. de sus sesiones, que una vez que hubiese sido aproba-
do por el Grupo de Trabajo el texto definitivo del proyec
to de convenio, fuese hecho llegar a los gobiernos y a --
las organizaciones internacionales interesadas para que -
procediesen a formular observaciones, y asi se pudiese ~--
preparar un andlisis con ellas para ser puesto a conside-
racién de la propia Comisi{dn, Se considerd el proyecto de
convenio sobre el transporte de mercancias por via marfti
ma, por la Comisidn, habiendo sido aprobado por el Grupo-
de Trabajo con anterioridad. El Comité Plenario de la Co-
misidédn de las Naciones Unidas para el Derecho Mercantil, -
se reunid en treinta y una ocasiones, celebrando sesiones
de trabajo en cada una, entre el 12 de abril y el 6 de ma
yo del afio de 1976,

Esta Comicion en su sesidn 179a., resolvid lo siguien

te:
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""Recordando la decisidn adoptada en el cuarto perfiodo
de sesiones, de examinar en respuesta de una resolucidén -
del Grupo de Trabajo sobre Reglamentacibn Internacional -
del Transporte Maritimo estabhlecido por la Conferencia de
de las Naciones Unidas para el Comercio y Desarrollo, las
normas y practicas relativas a los conocimientos de embar
que, inclufdas las reqlas contenidas en el Convenio Inter
nacional para la Unificacidn de Ciertas Reglas en Materia
de Conocimientos y en su Protocolo modificatorio, a fin -~
de revisar y ampliar esas reglas y si procediera, prepa--
rar un nuevo convenio internacional para su aprobacion ba

jo los auspicios de las Naciones Unidas.

Considerando que el comercio internacional es un fac-
tor importante en la promocidén de las relaciones de amis-
tad entre los Estados y que la aprobacidén de un convenio-
sobre transporte maritimo de mercancias, que estableciese
una distribucidn equilibrada de los riesgos entre el nro-
pietario de la carga y el transportador, contribuiria al-

desarrollo del)l comercio industrial,

Aprueba el texto del Proyecto de Convenio sobre Trans

porte Maritimo de Mercancias.

La Comisidn de las Naciones Unidas para el Derecho --

Hercantil:

a) Pide al Secretario General distribuya el proyecto-
Je Convenio, junto con el proyecto de disposiciones rela-
tivas a la aplicacién, reservas y otras clausulas finales
que ha de preparar el mismo Secretario General, a los go-
biernos, organizaciones internacionales interesadas y al-

Grupo de Trabajo sobre reglamentacidn internacional del -
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transporte maritimo establecido por la Conferencia de las
ilaciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo, para que for

mulen observaciones y propuestas; y finalmente,

b) Recomienda a 1a Asamblea General que convoque lo -
antes posible a una conferencia internacional de plenipo-
tenciarios para concluir cobre la base del pruyecto apro-
hado por 1a Comisidn, un proyecto sobre el transporte ma-
ritimo de mercancfas.' (29).

La Asamblea General de las Naciones Unidas, en su 99a
sesién plenaria, celebrada el dfa 15 de diciembre del afo
de 1976, resolvid que: "convencida de que e) comercio in-
ternacional es un factor importante en la promocidn de --
las relaciones de amistad entre los Estados y de que la -
aprobacidn de un convenio sobre transporte mariftimo de --
mercancias en el gque se tuvieran en cuenta los intereses-
legitimos de los Estados, en particular los paises en de-
sarrollo, se eliminaran las incertidumbres y ambiguedades
existentes en las normas y pricticas relacionadas con los
conocimientos de embarque y se estableciera una asigna-~---
cidn equilibrada de riesgos entre el propietario de la --
carga y el porteador, contribuirfa al desarrollo arménico

del comercio internacional,

(29) NACIONES UNIDAS, Informe de la Comisidn de las Nacio
nes Unidas para el Derecho Mercantil Internacional. Labo-
res del noveno perfodo de sesiones., Abril 12 a mayo 7, --
1976. Asamblea General. 3ler., Perfodo de sesiones, Sup. -

17. Nueva York. 1976, Pigs., 13 a 33 inclusive. Centro de-
Informacidén, O.N,U.
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Se decide que en el afio de 1978 de convoque a una Con
ferencia Internacional de Plenipotenciarios en Nueva York
o en cualquier otro lugar adecuado para el cual! el Secre-
tario General de las Naciones Unidas, reciba una invita--
cidén, para que examine la cuestidn del transporte mariti-
mo de mercancias e incorpore los resultados de su labor -
en un Convenio Internacional y en los demids instrumentos-

que estime apropiados; vy,

Pide al Secretario General que convoque la Conferen--
cia de las Naciones Unidas sobre el Transporte Maritimo -
de Mercancias para que se relna durante un perfodo adecua
do en 1978 en cualquiera de los lugares a que se refiere-
el parrafo anterior." (30). ’

La Conferencia de las Naciones Unidas sobre el Trans-
porte Maritimo de Mercancfias, se reunid en la ciudad de -
Hamburgo, Rep. Federa) de Alemania, del & al 31 de marzo-
del afio de 1978, inclusive.

Como resvltado de la reunidn anterior, se cred el Con
venio sobre el Transporte Maritimo de Mercancias, del que
a continuacién, se har3d un somero andlisis de los artfcu-

los considerados mds importantes,

(30) NACIONES UNIDAS, Resoluciones y Decisiones aprobadas
por la Asamblea General durante su trigésimo primer perio
do de sesiones. Septiembre 21 a Diciembre 22, 1976, Nueva
York, Vol. !. Supl, 39, P3gs. 196 y 197. Centro de infor-
macidn., O.N.U.
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E! artfculo 2 seccidn 1, hace referencia a cu 8mbito
de aplicacidn y establece que '"las disposiciones conteni
das en &1, tendr3n aplicacidn a todos los contratos de -
transporte entre los puertos que se localicen entre dos-~
Estados, a condicidn de los puertos de cargas o de des--
‘carga, o_el conocimiento de embarque, o cualquier otro -
documento con el que se acredite el contrato de transpoy
te, se encuentren 0 estén expedidos en uno de los Esta--~
dos contratantes. La seccidén 3 de é€ste mismo articulo, =~
estipula que las disposiciones de dicho Convenio, no se-
ré8n aplicables a los contratos de fletamento, pero cuan-
do se extienda un conocimiento de embarque en cumplimien
to de un contrato de fletamento, ltas disposiciones del -
Convenio se aplicardn a ese conocimiento de embarque, si
éste regula la relacidn entre el porteador y el titular~

de! conocimiento de embarque que nc sea el fletador."(31)

En la seccién 1 del articulo 5, se establece que ‘el
porteador serd responsable de los perjuicios que resul~--
ten de la pérdida o el dafio de las mercancias o de lakdg
mora en la entrega, s5i el hecho que causé la pérdida, e}
dafio o la demora, se produjo cuando las mercancias esta
ban a su cargo conforme al articulo 4, a menos que el --
porteador pruebe que &1, sus empleados y sus agentes =---
adoptaron todas las medidas razonablemente necesarias --

para evitar el hecho y sus consecuencias.” (32)

(31) NACIONES UNIDAS. Convenio Sobre el Transporte Mari-
timo de Mercanclas. Comisidn de las Naciones Unidas para

el Dererho Mercantil Internacional, Nueva York. 1979,
(32) tdem.
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En la seccidn nimero 2 del mismo articulo 5, encontra-
mos que '"Se considerard que hay demora en la entrega cuan-
do las mercancias no hayan sido entregadas en el puerto de
descarga previsto con el contrato de transporte dentro del
plazo expresamente acordado o, a falta de tal acuerdo, den
tro del plazo qhe habida cucnta de las circunstancias del-

caso, serfa razonable exiqir de un porteador diligente'. -

(33)

De las disposiciones anteriores se deduce que en este-
proyecto se adopta tambi&n el régimen de responsabilidad -
Que se sustentd en el Convenio de Bruselas de 1924, basado
en la "debida diligencia' del transportador. De esta forma
el porteador no responder3d por las demoras o dafios a las -
mercancias, si prueba que tomd las m:didas necesarias para

evitarlos en forma razorable,

Los artfculos 6 y.7 establ:cen que la responsabilidad-
del porteador, sus empleados o sus agentes, estd limitada-
en cuanto a su importe; pero de acuerdo con el articulo 8,
el porteador, sus empleados o agentes, no podréin benefi---
ciarse de tal limitacidén si '""la pérdida, los dafios o la -~
demora en la entrega, fueron causados por un acto u omi---
sién, hechos con la intencidén de causar dicha pérdida, da-
fios o demora, o imprudentemente y con conocimiento de que-

probablemente ocurrirfan tales pérdidas, daios o demoras',

(34)

(33) tdem.
(34) tdem.
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El articulo 9 establece que ''Se permite al porteador
transportar mercancfas sobre cubierta, solamente cuando-
esté acordado con el cargador, y esté de acuerdo a los -
usos del comercio de que se traie, o asi lo exijan las -

normas o disposiciones legales aplicables al caso". (35)

En el artfculo 12 se distingue el principio general-
de responsabilidad del cargador, ya que estipula que “EI
cargador no serd responsable por la pérdida sufrida por-
el porteador o por el porteador efectivo, ni por e! daiio
sufrido por el buque, salvo que esa pérdida o dafio haya-
sido ocasionado por falta de diligencia del cargsdor, -
sus empleados © agentes, Los empleados o agentes del car
gador tampoco ser8n responsables por dicha pérdida o da-
fio a menos que haya sido causado por falta o negligencia
de su parte".(36).

El articulo 14 sefiala que "El porteador expedird el-

conocimiento de embarque a peticidn del cargador'., (37)

La seccién | del artfculo 15 en su inciso k), expre=-
sa que "E! conocimiento de embarque debe de incluir el -
flete, la forma en que ha de ser pagado por'el consigna-
tario y alguna indicacién de que ha de ser pagado por --
éste', (38)

(35) tdem.
(36) 1dem.
(37) Idem.

(38) Idem.
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En el artfculo 16, resulta interesante observar que -
al indicar que un conocimiento de embarque en el que no -
se especifique el flete c no se indique de otro modo que-
el consignatario habr§ de pagar el flete, ¢ no especifi--
quen derechos de almacenaje incurridos en el puerto de --
carga pagaderos por el consignatario, constituir3d presun-
cidn salvo prueba en contrario de que el consignatario no
tiene que pagar ningin flete ni derechos de almacenaje. -
Sin gmbargo. no se admitird al porteador la prueba en con
traric, dado el caso de que el conocimiento de embarque -
haya sido transferido a un tercero, inclusive a un consig
natario, que haya procedido de buena fé, basandose en la-
ausencia de tal indicacidn en el conocimiento de embar---
que., Lo que se pretende con las anteriores disposiciones,
es permitir una correcta circulacidn de los canccimientos
de embarque y proteger los intereses del consignatario.

En Yo referente al arbitraje, se encuentra que en los
artfculos 21 y 22, se dan facultades a las partes en los-
casos de controversias relativas al transporte de mercan-
cias, que de acuerdo con el convenio puedan nacer para so
meterse a la jurisdiccidén de los tribunales competentes -
d; los Estados o al'procedimiento arbitral contenido en -
las reglas de los propios articulos, En los casos de un -
tenedor que hubiese adquirido el conocimiento de embarqgue
de buena fé, no podran invocarse las estipulaciones segln
las cuales las controversias se sujetardn al arbitraje, -

si tal acuerdo no figura en el conocimiento de embarque.

El texto de las digposicinnes del proyecto relativas-
a la aplicacién, las reservas y otras cl3usulas finales -
preparadas por el Secretario General, fué distribuido a -

los Gobiernos y a las Organizaciones Internacionales inte
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resadas, en una carta enviada con fecha del 1€ de febrero

del! afo de mil novecientos setenta y siete.

También se presenta la variante de que la entrada en-
vigor del Convenio debenda del volumen de carga maritima-
internacional con que los Estados participen. Este volu-~
men serS calculado de acuerdo a los cuadroc estadisticos-
plasmados en el Statistical Year Book de las Naciones Unji
das.
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CONCLUS 1 ONES

1.- El intercambio comercial por la via maritima, es un fac

tor de desarrollo para la comunidad de naciones.

2.- El contrato de fletamento consiste en 1a celebracién --
contractual entre un fletante y un fletador, con el fin de-
realizar el transporte maritimo de productos, a bordo de un

buque y por cuyo servicio se pagard un flete.

3.- El contrato de fletamento requiere de la formalidad, --

para que surja la pdliza de fletamento.

L.~ El contrato de fletamento es particularmente oneroso y-
mercantil, estando integrado por elementos de caricter per-

sonal y real.

S5.- En el clausulado del contrato y pbliza de fletamento,

se deben indicar las penalizaciones que sufriradn una u otra
partes, o ambas, en el caso de incumplimiento de las condi-
ciones pactadas, siendo generalmente penas de caridcter eco-

némico.

6.- Las ventajas de plasmar por escrito las condiciones pac
tadas en el contrato de fletamento, son bisicamente, el éol
tar con elementos probatorios necesarios si llegase a pre~-~
sentarse una reclamacidn o varias, por incumplimiento, ne--
gligencia, o cualquier otro motivo que afecte los propdsi--

tos de la contratacion.

7.- E! conocimiento de embarque, cumple entre otras, con la
funcién de probar el recibo de las mercancias y la celebra-

cién del contrato de fletamento, siendo también un t{tulo -
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de las mercancias.

8.- Prima de celeridad es el aliciente econémico otorgado
por reducir la estancia del buque en el puerto, al reali-

zar con gran empeilo las maniobras de carga y/o descarga.

9.- Las tres formas de celebrar el contrato de fletamento,

son: por tiempo, por viaje, fletamento con cesidn,.

10.~E1 C6digo de Comercio de 1854 (C8digo Lares), exigfa -
que la pdliza de fletamento fuese por escrito, para darle-
obligatoriedad al contrato, dando preferencia a lo expresa
do en el conocimiento de embarque en caso de que no se hi-
ciese ast, otorgdndole el caricter de supletorio & éste, -

respecto de aquel.

11.,-E1 Cédigo de Comercio de 1884 da mayor importancia al-
conocimiento de embarque, dindole el cardcter de titulo --
Gnico por el cual se fijaran los derechos y obligaciones -
del naviero, del capitadn y del fletador, en relacidén con -

la carga.

12,-En el Cédigo de Comercio de 1889, se reafirman las ide
as b3sicoas estblecidas en los C6digos de 1854 y 1884, con
relacidn a la pbdliza de fletamento y la supletoriedad del-
conocimiento de embarque respecto de la p6liza de fletameg

to.

13.-La Ley de Navegacidn y Comercio Marftimos es insufi---
ciente, al seflalar que el fletamento se hard por entero o-
por compartimiento, olvidando sefalar que también se con--

trata por tiempo y por viaje.
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