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INTRODUCCION

Al iniciar el estudio de la Licenciatura en Derecho, de igual
manera que muchos otros estudiantes, desconociamos en gran =-
parté los verdaderos alcances y diversidad de ramas que compo
nen tan importante ciencia social, muchas de &stas incfuso, =
poco'practicadas en nuestro pafs, debido a la falta de espe-~

cial istas, tal es el caso del Derecho Marftimo.

Lo anterior, trae como consecuencia una gran fuga de capita~-
les para México, puesto que, adem8s de los grandes litorales

con que cuenta, que le significan una riqueza natural inapre-
ciable, la mayor parte de su comercio tanto nacional, como in
ternacional se lleva a cabo por vfa marftima, de ahf fa impop
tancia econémica y jurfdica del contrato de fletamento, mate-

ria de la presente tesis.

Cuando comenzamos a elaborar nuestro trabajo, nos topamos con
un grave problema, la escasa [iteratura especializada sobre -
nuestro tema en lengua espafiola y nuestro desconocimiento del
idioma inglés, que estuvo a punto de frustrar la realizacién

de este estudio, sin embargo, al asistir al examen de grado -
que present6 José Eusebio Salgado y Salgado, para obtener el

Doctorado en?Relaciones Internacionales, me alent§ lo que ma=
nifestara en ese momento: "Preferf estudiar el Doctorado en =
Relaciones Internacionales en Méxiéo y no salir al extbanjero
porque con el lo demuestro que el saber es universal y no pri-
" vativo de las grandes potencias”. Palabras que me impulsaron

a la culminacidn de este estudio.



Cofmo objetivo pmra la realizecién de la presente tesis, nos -
Fijd&bs el de exponer- de una manera sencilla el contrato de -
fletamento en sus dos modalidades ~=por tiempo y por viaje==,
desde el punto de vista jurfdico, dejando a un lado su précti
ca comercial, por esta razdn,-expongmoé brevemente sus antece
dentes histéricos. en base a la cgncepcién acerca de su natura
leza Jurfdlca, contunuamos con el estudio de su def|n|c16n, -
su c|BSIFICGCI6n y la lmportancaa de éste dentro de la teorfa
general de los contratos; el documgnto en el cual se plasma -~
el acuerds de vofuntades.y su tfa;céndencia dentro del campo

del dergcﬁd,,asf como- gu relacién con el contrato dé transpor
“te de mércanctag'por mar, debido al uso del conocimiento de =~
embarque,iuti{?iandb'en ambas convenciones; finalizamos el ==
primer capftulo, com:el estudio del flete y el subfletamento,
as{ como de los t&€rminos de tiempo utilizados para la carga y
descarga de fos efectos transportados, temas que debido a su

importancia y complejidad, preferimos estudiarlqs por separa-
do.

Continuamos con el an&lisis jurfdico de los derechos y obliga
wciones de las ﬁartes;_dividiéndolo para su mejor comprensibn
en tres etapas, antes del viaje, durante éste y a su'termina-
cibn; concluyendo con un breve estudio de la ternilacién del

‘contrato tgato naturat, como yoluntario y forzaso.

£l tercer Eapftufo fo dedicamos a elaborar un andlisis jurfdi
co de &q? de las pélizas de Fletameﬁto més usadas en la préc-
tica marftima, como lo son las p6lizas tipo BALT‘ME,-apIica—-
ble al Fletamento a tlempo y la GENCON, uti]izadé §n el fleta

mento por V|aJe.



Esperando no s8lo haber cumplido con el objetivo tebrico pro~=
puesto, sino también con el compromiso moral que nos obliga -=-
con nuestros maestros de la Escuela Nacional de Estudios Profe
sionales Acatlén, a quienes nunca podré agradecer en toda su =
valfa los conocimientos que me han transmitido, tanto en el -~
campo profesional, como en el humano, esperando que este traba
jo sirva para la mejor comprensién de una de las instituciones

m&s antiguas del Derecho Marftimo.



CAPITULO |

EL CONTRATO DE FLETAMENTO

1.~ ANTECEDENTES HISTORICOS

Tratar la historia del contrato de fletamento al jgual que
la del conocimiento de embarque, es hablar de la historia =
del Derecho Marftimo y con ella fa del transporte marftimo
de mercancfas, asf pues, recordemos que en sus inicios la =
navegacidn resultaba una empresa poco segura, ya que los by~
ques ademfs de ser pequefios erdn de madera e impulsados por
velas, algunos de &stos por el tipo de construccién y la pe
ricia de su capitén ofrecfan mayor seguridad y velocidad, ~
de ah{ que l6gicamente era de vital importancia la determi-
nacién de! buque como elemento fundamental del contrato, =--
considerando a &ste como objeto de! mismo, de donde surje -
la confusién de buscar su naturaleza jurfdica, asimiléndola

con la del contrato de arrendamiento

En ese entonces el contrato se formalizaba a través de fa -
denominada carta partida o charter partie (1) cuyo nombre =
deriva de la préctica de dividir en dos trozos el original

del documento, uno para cada una de las partes contratantes

evitdndose asf la falsificaci6n del contrato.

1.~ Garriguez, Joaquin., (Curso de Derecha Mercantil. Méxi-
co, Editorial PorrGa, S. A., 1979, Segunda Edicién. Tg
mo {1, p. 659
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La afirmacién anterior la fundamos, en que la primera le=~
gislacién que lo regula, conocida como la Ordenanza Fran-
cesa de 1681 u Ordenanza de Colbert, la preceptfa como un
contrato de arrendamiento de buques (2), de ahf pas§ a ~-
las Ordenanzas de Bilbao, que es ei primer instrumento Ju
rfdico que trata sobre el particular en nuestro pafs, de-
finiéndolo como “Un contrato que se hace entre el duefio,

capiffn o maestre del navio y las personas que intentan -
cargar mercancfas u otras cosas en &I, para su conduccién
de unos puertos a otros, pagando por el alquiler la canti

dad o cantidades que se convinieren”. (3).

Con el desarrollo de la tecnologfa, asf como de las compa
fifas dedicadas a el transporte de mercancfas por mar, se

da mayor seguridad y agilidad a este servicio, ya que aho
ra son construfdos con aleaciones de metales, son de ma--
yor tamafio, impulsados por combustibles, se mejoran las ~
condiciones de navegabil idad y capacidad; por otra parte

surjen los representantes de los comerciantes en el ex~==
tranjero, por lo que consecuentemente tomé gran fuerza el
contrato de transporte de mercancfas por mar, originéndo-
se un cambio en la concepcibn de la naturaleza jurfdica -

del fletamento, pues con todos los nuevos elementos, poco

2. Ibidem, pdg. 651

3.~ Qudananzag de [a_|lystre Un|Versndad y_Casa de Contra
ZXagién de la muy Noblé y muy Leal Villa de Bilbao, Pa
xls, Librerfa Rosa Bouret 1869, p. 86.
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& poco deja de ser tan esencial la determinacién del buque
dando paso a la utilidad econbmica que representa, o sea -
el transporte, surgiendo de esta manera una nueva confu<--
sién, ahora con el contrato de'transporte de mercancfas --
por mar, ya que ambos contratos aparentemente tienen el --
mismo objeto, o sea el transporte de mercancfas, cuya dife
renéia, nos la hace saber Francisco Farifia, quien nos dice
"lo mismo en la doctrina que en la jurisprudencia, no se -~
ha fratado, generalmente, de establecer la distincién en-~
tre fletamento y e! contrato de transporte mar{timo. Sin

embargo, fa distincién es fécil de hacer atendiendo a la -
consideracién del buque fletado”. (4), es decir, debemos =
atender si existe o no la determinacién de un buque para -
conocer si se trata de un fletamento, opinién que refuerza
el autor citado, con-algunas decisiones italianas, de las

que transcribimos la siguiente, en vista de su claridad, -
"Todo contrato de transporte por mar no es un contrato de

fletamento; el criterio de distincién consiste en esto: la
consideracién del arrendamiento de todo o parte de! buque

ha sido o no el elemento esencial del contrato, Gnicamente
en caso afirmativo hay fletamento. Si la intencién de los
contratantes ha sido exciusivamente la ejecucibn de un ===
transporte, sin tomar en consideracifn al buque transpor--
tista, se trata de un contrato de transporte y no de fleta

mento: S. Cas. Reino de Itafia,.21-7 1924”. (5).
+*

4.~ Fapifia, Francisco, Derecho Comercial Mar{timo. Barcelo
na, Editorial Bosh, S. A., 1956, Segunda Edici6n. p.15
5.~ lbidem




2.~ DEFINICION

Dentro del &mbito del Deirecho Marftimo, uno de los rubros
de mayor importancia y dificultad para su interpretacién -
es precisamente el contrato de fletamento, lo anterior se
deriva de sus propias caracterfsticas, ya que dentro de la
clasificacién general de los contratos, encontramos que &s
te es principal (6), es decir, en base a el fletamento sur
gen diversos contratos como es el seguro marftimo ya sobre
las mercancfas, ya sobre el flete; la dificultad para su -
correcta interpretacién surge toda vez que existen diver=--
sos interéses que intervienen en su contratacién, por lo =~
que la cantidad en dinero resulta de mucha importancia no
tan s6lo para los particulares, sino también para los pro~
pios Estados, pues los beneficios o pérdidas que genere la
explotacién de un buque, se consideran dentro de la balan-

za comercial de pagos de las naciones.

Debido a lo anterior, nos encontramos que aGn para définip
lo existe cierta confusibn entre los estudiosos de la mate
ria en relacién con el contrato de transporte de mercan-=--
cfas por mar, el cual se encuentra reglamentado de una ma-

nera muy diversa, a la cual nos referiremos adelante, por

6.~ “Contrato principal es el que para su validez y cumplj
miento, no requiere de un acto adlé&tere que lo refuer-
ze, pero de existir ese acto adl&tere, no implica me--
noscabo en la fuerza propia del acto principal. Gutié-
rrez y Gonz&lez, Ernesto. Derecho de las Obligaciones,
Puebla, Editorial Cajica 1980, Quinta Edicién p. 167
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tal razén, pasaremos ahora a revisar las definiciones que

nos presentan algunos de los autores consultados.

Como representante del Derecho Mexicano, citaremos a Cer--
vantes Ahuma&é, quien acepta la definicién de la Ligisla~~
cién Suiza, “Contrato por el cual el armador se obliga co-
mo fletante, a poner en disposicién del -fletador, contra -
una remuneracién todo o parte de la capacidad de un navio

designado sea por una duracién determinada (charter partie
a término), o sea por uno o més viajes determinados (char-
ter partie por viaje)” (7). La anterior definicién nos pa
rece acertada, pues no se presta a confusién alguna, ade~-

mds de que observa las dos clases del contrato.

Omar Olvera de Luna, por su parte lo define como “Contrato
Mercantil, en virtud del cual el fletante se compromete ==~
con el fletador, a realizar un transporte por mar de mer—~
cancfa, en un bugue y mediante un flete”. (8). El autor -
confunde evidentemente, el contrato de fletamento con el =
de transporte de mercancfas por mar, pues es este segundo

el que en realidad define.

Nuestra Ley de Navegacién y Comercio Marftimo en su Art. -
157, establece, "Por el contrato de fletamento, el naviero

se obl iga a realizar con el buque un transporte marftimo =

7.~ Cervantes Ahumada, Rafil.Derecho Marfitimo, México Editg
rial Herrero, S.A., 1984, Segunda Edicién p. 836.

8.~ Olvera de Luna, Omar. Manual de Derecho Marftimo. Méxi
co. Editorial Porrda, S. A., 1980 p. 167. '
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en los términes que se pacten y el cargador se obliga a entre
gar oportunamente las mercancfas o efectos que deban transpop
tarse y a pagar el flete.” La definicién legal de fletamento
la encontramos inexacta, debido a que de nuevo observamos la

confusién antes citada, ademfs de que, por otra parte, la le-
gislacién mexicana erroneamente regula el fletamento por ente
ro y por comportimiento, debiendo legislar en realidad, el --
contrato de transporte de mercancfas por mar en sus modal ida-
des por entero y por compartimiento con o sin fletamento, es-
to con mejor gramftica y técnica jurfdica, olvidéndose de las

dos clases de fletamento que son por tiempo y por viaje (9).

Santiago Hernéndez VYzal, en representacién del Derecho Espa--
fiol , nos dice “Contrato mediante el cual, quien explota el bu
que, denominado fletante, cede a otra parte |lamada fletador,
el uso de la totalidad o parte de los espacios de carga del.~
buque a fin de que las mercancfas que presenta el segundo =~~~
sean porteadas al lugar sefialado de destino”. (10). De la de~
finicién citada se desprende la multicitada confusién; por o=
tra parte el mismo autor define como time charter al “Contra-
to en mérito de!l cual una parte, propietaria del buque, cede

“a otra denominada charteer, el uso de! buque a fin de que puge

da explotarlo empresarialmente”. (11). Diferimos por comple=

9.~ Ley de Navegacién y Comercio Marftimo Artfculos 157 a! 166

10.~ Hernéndez Yzal, Santiago. Derecho Marftimo. Barcelona ,
Editorial Bosh. 1956 Segunda Edicién p. 21.
11.- Logc. Cit.
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to de las ideas del autor espafiol, pues separa de! contrato -
genérico una de sus especies, como lo es el fletamento por ~-
viaje, adem8s de que la citada definicién, es fdciimente con-
fundible con la del arrendamijento de buques, uti!izando por -

otra parte, una terminologfa extrafia para el idioma espafiol,

Francisco Farifia, establece que es un "“Contrato bilateral , =
mediante el cual el propietario del buque, cede su explota---
cidn comercial a otra persona por una o varias expediciones a
cambio de un precio determinado denominado flete”. (12). Es~-
ta definicién a mds de incompleta, resulta inexacta, toda vez
que no es necesario que el fletante ceda la explotacién comer
cial de! buque, para constitufrse un fletamento, y por otra -

parte sblo nos habla de una de las modalidades del contrato -

en estudio.

Francisco Gamegofcoechea, nos dice, "E! fletamento en sentido
estricto es un contrato gque se hace entre el naviero y una ==
petrsona que intenta embarcar un cargamento completo o parcial
para se conducido en uno o varios viajes al puerto designado

potr dicha persona mediante un precio cierto convenido de antg
mano”., (13). De nuevo en la anterior definicién, confunde el

contrato de fletamento con el de transporte de mercancfas por

mar.

12.~ Farifa, Francisco Qp. cit. p. 21
13.~ Gamegoicoechea y Alegrfa, Francisco. Tratado de Derecho

Mar{tims Bilbao, Cémara de Comercio, lndustria y Navega
cién. $.D0, Tomo .V, p, 15.
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El Derecho Ingliés, a través de uno de sus més destacados auto
res, como lo es Lord Chorley, lo establece como el "Contrato

entre el fletador y e! propietario del buque, para el cual el
primero alquila'al segundo e! uso del buque por cierto perié-
do de tiempo ==p. ej. 12 meses~-, y entonces se ilamard a ==-
tiempo (time charter), o bien por un cierto viaje, este puede
ser de ida y vuelta y se denomina por viaje redondo {round =-
voyage).” (14). La opinién del maestro Chorley, nos parece -
acertada, sélo criticaremos el uso de la palabra “alquila”, -
ya Que se §uede prestar a confundirio con el arrendamiento de

buques.

Para el Derecho Argentino, representado por Atilio Malvagni,
”Se |lama fletamento al contrato de transporte de mercancfas
en un bugue mediante un precio convenido.” (15). Nuevamente
encontramos la confusién con el contrato de transporte de mep

cancfas por mar.

Por su parte la Organizacibén de las Naciones Unidas, lo defi=-
ne como aquellos “Contratos por los que e! armador, a cambio
de una cantidad de dinero -- flete == conviene en transportar
mercancfas por mar, o propoercionar los servicios de un buque
para los efectos de ese transporte.h (16). Se destaca nueva

mente la citada confusién.

Vistas las definiciones antes expuestas, trataremos ahora de

. proponer nuestra propia definicién:

14.- Lord Chorley, y Giles 0. C. Derecho Marftimo. Barcelona

— Editorial Bosch. 1970 Cuarta Edicién p. 146.

15.- Malvagni, Atilio. Curso de Derecho de |a Navegacidn. -~
Buenos Aires. Roque de Palma Editor. 1950. p. 146

16.- 0.N.U. UNCTAD. TD/B/C.4/ 1SL/13 Nueva York, 1974 p. 4
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Contrato en virtud del cual, una pepr
sona |lamada fletante, pone en dispg
sicién de otra, denominada fletador,
“un bugue designado o por designar, =
por un tiempo determinado o; por uno
o varios viajes, mediante un precio

cierto y en dinero denominado flete,



- 10 -

3.~ NATURALEZA JURIDICA

Como apuntamos en el capftulo de anteéedentés‘histFicos, el
contrato de fletamento, en cuanto a su naturaleza jurfdica ha
sido considerado como un arrendamiento, actualmente la genera
lidad de la doctrina, lo considera como un contrato de presta
cién de servicios, toda vez que su finalidad es el traslado =
de las mercancfas de un puerto a otro, en el caso del fleta--
mento por viaje, o bien asumir la explotacién comercial del -
buque, reservéndose el fletante en todo caso la explotacién -
nafitica de &ste, asf tenemos como Francisco Farifa nos dice,
"Hasta épocas bastante recientes ha predominado la teorfa de
la consideracién del fletamento total! del buque como arrenda-
miento. Este concepto que admite la Ordenanza de Francia de
1681, pas6é al C6digo Francés (Artfculo 273) y de &ste lo toma
ron muchas legislaciones mercantiles. La situacién jurfdica
del fletador era asf la de un arrendatario, en la misma for-
ma que dispone de un inmueble alquilado. Pero .la concepcién
generalmente se opone a esta interpretacién y no se reconoce
que las reglas del arrendamiento sean aplicablés al fletamen=

to total”. (18).

Por su parte Cervantes Ahumada se manifiesta en el siguiente
sentido, “...como el contrato de utilizacién del buque tiene
elementos de arrendamiento, se ha pretendido asimilarlo a €&l.

En real idad todas las formas de fletamento, se trata de un ==~

18.~ Farifia, Francisco. Op. cit. p. 23.
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contrato de prestacién de servicios (locatio conductio ope=-

ris) en que se presta el servicio de transporte”. (19).

Incluso la Ley de NaVegabién y Comercico Marftimos, diferen--

cfa el contrato de arrendamiento, o mejor dicho locacién, de

buques con el de fletamento (20), siendo la siguiente su ===

principal diferencia:

~Si consideramos la naturaleza jurfdica del fletamento den=--
tro de la locacibn, tendrfamos entonces que la obligacién a
cargo del fletante, serfa dar la posesifn de un buque a) ==
fletador durante el término del contrato y no la de otorgar
le la explofacidn comercial de un buque determinado, o bien,

transportar mercancfas en un buque determinado,

19.- Cervantes Ahumada,' Rédl Op, cit.. p. 838

20.~ La ley, dedica un tftulo completo a los contratos que =~

, regula, ¢ excepcién de la hipoteca, que la regula por -
‘separado, dentro de los contratos de utilizacién del bu
que, encontramos que los legisi6 por separado, incluyen
do dentro del capftulo primero exclusivamente el arren-
damiento de buques.



- 12 =~

4= CLASIFICACION DEL CONTRATO DE FLETAMENTO

Toda vez que el fletamento es un contrato, debemos comenzar -
esta seccién, haciendo un breve anélisis de la definicién del
contrato, misma que nos da el Art. 1793 del C6digo Civil, que
establece “Los convenios que producen o transfieren las obl i~
gaciones o derechos, tomardn el nombre de contratos”.

"..ula re

En este 8rden de ideas, entendemos por obligacién a
lacién jurfdica establecida entre dos personas, por la cual =
una de ellas (llamada deudor), queda sujeta a otra (I|lamada -
acreedor), a una prestacién o a una abstencién de carfcter --
patrimonial, que el acreedor puede exigirle al deudor.” (24).
Ahora bien, a contrario sensu, entendemos por derechos al con
Jjunto de facultades que tiene una persona |lamada acreedor pa

ra obtener de otra |lamada deudor una prestacién o una absten

cién de cardcter patrimonial.

Las anteriores definiciones emanan del Derecho Civil, pues a

pesar de que el contrato de fletamento ha sido clasificado =~
erroneamente por la legislacién mexicana, como mercantil, =-<-
siendo como sabemos una institucién de Derecho Marftimo, el -
oual es - auténomo, la teorfa general de las obligaciones ha
sido estudiada ampliamente por el Derecho Civil, y no por -==
otras ramas del derecho como las citadas, por lo que debemos

de entender en todo lo no regulado por &stas, en cuanto a las

24.~ De Pina, Rafael. Diccionario de Derecho. México. Edito--
rial Porr@a, S. A. 1977 Sexta Edicién.
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‘obl igaciones, les es aplicable la Ley Civil.

Habiendo estudiado lo anterior, procedamos a clasificar el --

contrato de fletamento:

A).- Bilateral o Sinalagmético

Como contrato bilateral o sinalagnético perfecto (22), su im=

portancia se basa en la teorfa de los riesgos, por ejemplo po

demos citar el caso de que durante el viaje se perdiera parte

de la mercancfa transportada, el fletante no podré exigir el

pago de flete fntegro toda vez que al no haberse cumplido la ~

22.- S&nchez Medal Ramén. De_los contrates Civiles., México ==

Editorial Porr@a, S. A., 1978. Cuarts Edici6n., p. 77 ==
“"Para que un contrato sea bilateral en un sentido propio
o estricto, o mejor dicho para que sea sinalagmético es
menester que no s6lo existan las obligaciones de las papr
tes derivadas de un contrato a cargo de una y otra parte
(contrato bilateral en sentido amplio), sino que ademés
es menester que tales obligaciones sean recfprocas (1936
~=1949) lo que implica que debe de haber una estrecha in=-
terdependencia de las obligaciones a cargo de una de las
partes y las obligaciones a cargo de la otra, de tal ma-
nera que si una de dichas obligaciones por imposibilidad
del objeto (por ejemplo si la cosa vendida habfa pereci
do antes de celebrarse la compra-venta), no nace al cele
brarse el contrato "ex=tunc”, tampoco nace la obligacién
a cargo de la otra parte (o sea, en el ejemplo propuesto
no nace la obligacién del comprador de pagar el precio),
porque en tal caso se estarfa ante un' contrato al que le
faltarfa un elemento de existencia, como es el objeto co
sa. Implica también que esa interdependencia no sélo es
necesaria al momento de perfeccionarse el contrato "ex~
tunc”, sino que debe de perdurar hasta la ejecucién del
mismo. A esta primera interdependencia se le llama vin
culo sinalagmdtico genético y a la segunda vfnculo sina
lagmtico funcional (Trabuchi)”.
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obligachn a cargo de &ste, como es la de transportar las mer
cancfés completas al puerto convenido, no surge la obligacién
del fletador de pagar el flete en proporcién a la parte no ==

cumplida.

Otro caso lo tenemos en el fletamento por tiempo, en que por
vicios ocultos del buque, o por un estado de innavegabilidad
-sobrevenida, esta no pudierg.cumplir con el contrato, no sur-
ge la obligacién del fletador de pagar el flete, hasta que el
bugue no se encuentre en las debidas condiciones de navegabi=-

lidad y continfie el viaje.

Por otra parte tenemos, que -al existir un temor fundado de---
que la obligacién a cargo de la contraparte no serd cumplida,
se puede suspender el cumplimiento de la propia o solicitar =
al primero, garantice su cumplimiento en cualquiera de las =~
formas que establece la ley, asf el capitdn puede solicitar -
.se afiance el pago del flete antes de comenzar a descargar.

Por Gltimo tenemos que ante el incumplimiento de una de las =
partes, la otra puede demandar el cumplimiento forzoso del --
contrato mds el pago de los dafios y perjuicios causados, o -~
bien, la rescisién del mismo y el pago de !a indemnizacién co

rrespondiente.

B) .~ Consensual en oposicién a Formal.
Es un contrato consensual en oposicién a formal, es decir, -=
que no requiere ser plasmado por escrito, para que sea vélido

el contrato, la importancia de &sto es saber que se perfeccio




na por el simple acuerdo de voluntades, por lo que si podemos
brobar este acuerdo por cualquier otro medio diverso a la pé-
liza de fletamento, se podr8 sol icitar el cumplimiento de &s~
te, sin que la otra parte pueda demandar la nulidad de! con--
trato. No obstante lo anterior, por seguridad jurfdica, debe

mos recomendar la firma de la p6liza de fletamento,

C).~ Consensual en oposicidn a Real.

Es un contrato consensual en oposicién a rea! (23), con lo ap
terior, queremos decir que se perfecciona mediante el mero --
acuerdo de voluntades, sin que se requiera la entrega del ob-

jeto del contrato para su perfeccionamiento.

D).~ Internacional. i
Tiene el carécter de internacional, porque en la mayorfa de -
las ocasiones se da entre sujetos del derecho internacional,

pero también es posible, que sea contratado entre personas ==
de un sb8lo pafs, caso en el que lo clasificaremos como nacio-

nal,

E).~ Marftimo.
Es un contrato de Derecho Marftimo, ya que es una institucién

perteneciente a esta rama del derecho y asf{ ha sido tratado -

. 23.~ Gutibrrez y Gonz&lez, Ernesto. Op, cit. p.p. 192 y 193 -
“Contrato consensual, es el que se perfecciona por el s§
lo acuerdo de voluntades, 'sobre un objeto cierto sin que
se haga entrega de la cosa.” "Contrato real, es aquél pa
ra cuyo perfeccionamiento se requiere la entrega de la =
cosa, de tal forma que mientras no se reciba, el contra-
to no puede surtir efectos.”,
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tanto por la doctrina como por la jurisprudencia internacional

e incluso nuestra propia Carta Magna, te da tal caré&cter.

En este orden de ideas, no podemos dejar de mencionar que, de~
bido a errores legislativos, en Mé&xico hay quienes lo clasifi-
can como mercantil, ya que de acuerdo al C6digo de Comercio, =~
&ste le es aplicable a los actos comerciales y considera den--

tro de este rubro a los derivados del tré&fico marftimo (24),

aunque si bien es cierto que el artfculo segundo transitorio =
de la Ley de Navegacién y Comercio Marftimo (25), derogé las =
disposiciones legales que se le opongan, tales disposiciones =
no la contravienen, aunque si transgreden la autonomfa del De~
recho Marftimo, autonomfa que incluso es consagrada por la ---
Constitucifn Federal que nos rige y que recordemos, es nuestra
ley suprema y que dentro de las facultades de! Congreso de la

tnién, les otorga la de legislar en materia mercantil y en ma-

teria marftima (26) y por otra parte, reforzando esta idea le~

24.~ Art. 18 "lLas disposiciones de este C6digo son aplicables
s6lo a los actos de comercio”,
Aprt, 75. "La ley reputa actos de comercio”.

Frac. Vi!l "Las empresas de transporte de personas o co~
. sas por tierra o por agua y las empresas de turismo”.
25.~ "Se derogan los artfculos del |ibro tercero del Cédigo de

Comercio y las demé&s disposiciones legales que se opongan
a este ordenamiento”.
26.~ Art. 73. "El Congreso de la Unién tiene facultad:”

Frac. X. "Para legislar en toda la Replblica sobre Hidro-
carburos, minerfa, industria cinematogré&fica, comercio, -
juegos con apuesta y sorteos, servicios de banca y crédi~
to, energfa eléctrica y nuclear, para establecer el Banco
de emisién Unico en los térfiinos del artfculo 28 y para ~
expedir leyes de trabajo reglamentarias del artfculo 123”.
Frac. XIt1. "Para dictar leyes seglin las cuales deban de-
clararse buenas o malas presas de mar y tierra y para ex-

pedir leyes relativas al derecho martfme de paz o guerra”
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da el carficter de federal, a las controversias que versen so=-
bre derecho marftimo, competencia que no tienen los litigios

que resulten del derecho comercial (27).

Es importante en este momento mencionar que, los tribunales -
competentes para conocer de litigios en materia marftima, son
los juzgados de Distrito, cuya competencia se deriva como he~
mos visto de la Constitucibn Federal y ademfs de le Ley Orgé-
nica del Poder Judicial Federal y del C6digo Federal de Proce

dimientos Civiles, estos dos Gltimos establecen:

Ley Orgdnica del Poder Judicial Federal
Art. 43.~ "lLos jueces de Distrito en materia civil en el Dig~

trito Federal y en el Estado de Jaiisco, conocerdn:”

Frac.1X.,= “De todos los demds asunto de competencia de los -~
Jjuzgados de Distrito, conforme a la ley y que no es

tén enumerados en los dos artfculos procedentes”.

Art. 45.= "Fuera del Distrito Federal y del Estado de Jalisco,
los Jueces de Distrito conocerdn de todos los asun-
tos a los que aluden los artfculos 41 a 43 de esta

"
[}

ley

C8digo Federal de Procedimientos Civiles

Art. 18.- “los negocios de competencia de la Suprema Corte de

27.- Art. 104. "Corresponde a los Tribunales de la Federacién
conocer.”. “frac. |l. De la controversias que versen so-

bre derecho marftimo.”.



Justicia, hecha excepcién de los procedimientos de
amparo, se verdn siempre por el tribunal en pleno -
en finica instancia. Los restantes negocios de com=-
petencia federal cuando no exista ley especial, se
verén en los Juzgados de Distrito, en primer grado
y en apelacibn, ante los tribunales de Circuito, en
los términos en que sea procedente el recurso, de =
conformidad con las disposiciones de &ste ordena==--

miento.”.

Estos serfan desde nuestro punto de vista, la Gnica argumen-
tacién legal, con la que le darfamos competencia & los Juzga
dos de Distrito, en base a nuestro derecho positivo, aunque
no podemos dejar de pensar que debido a la referencia que se
hace al Derecho Civi!l, el anterior razonamiento podrfa ser -~
nulo y en tal caso carecerfémos de tribunales competentes, =
tanto para conocer de controversias sobre derecho marftimo,
como para hacer que se cumplan los laudes dictados por los -
tribunales arbitrales, cuyo procedimiento serfa la Gnica ley
adjetiva aplicable a tales controversias, ya que carecemos =
de una verdadera legislacién marftima.

De valor meramente tedrico, agregaremos la siguiente clasifi

cacién:

F)a- Nominados
Es aquél que se encﬁentrn regulado por la ley.
6)e~ Principal
Es aquél que no requierg la existencia de otro contrato

para su val idez.
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H) .~ Oneroso _
Conforme a la definici6n que nos de el Art. 1837 del C§
digo Civil para el Distrito Federal en materia comfin y
para toda la Repfblica en materia Federal, es “Contrato

~ oneroso es aquel en el que se estipulan derechos y gra=~
vemens recfprocos...”.

{).~ Conmutetivo .

Siguiendo la definicién del C8digo en cita en su art, -
1039 "El contrato oneroso es conmutativo cuando las ==~
prestaciones que se deben son ciertas desde que se celg
bra el contrato, de tal suerte que' ellos pueden apre-~--

ciarse inmediatamente el beneficio o la pérdida que le

cause €ste...”.

J).~ Tracto sucesivo
Son aquellos en que el cumpiimiento de las prestaciones

se realizan en un perfodo determinado.”(28).

28.- Rajina Villagas, Rafael. Derecho Civil Mexicano. Mé&xico.
Editorial Porr@a, S.A., 1977 Tercera Edicién Tomo |V. ==
p. 41,
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5.- ELEMENTOS DEL CONTRATO |
Dentro del contrato de fletamento, encontramos dos clases de

elementos a saber, reales y personales,

A).- Elementos Personales

~Son las personas ffsicas o morales que ‘intervienen en la con
tratacién del fletamento, como hemos visto incisos.anterio=--
res, el contrato materia de la presente tesis, se encuentra
clasificado, como un contrato bilateral, por lo que requiere
del acuerdo de dos voluntades para llegar a su perfecciona~~

miento, estos son fletante y fletador.

Por fletante, de acuerdo a la definicidn que nos da Eduardo
Chdvez "Es quien, teniendo la posesién del buque, cede todo
o parte de la capacidad de &ste a otra persona durante un ==
tiempo determinado, o por un viaje o viajes prestablecidos,

a cambio de recibir un pago acordado en cal idad de flete.”

(29).

‘Fletador, "Es la persona ff{sica o jurfdica que adquiere me=-
diante el pago del flete, el derecho de disponer de la tota-
lidad o parte de la capacidad de carga del buque, para trans

portar sus mercancfas.”.(30).

Por otra parte también intervienen en la contratacibn del --

29.- Chivez Gutiérrez, Eduardo. Los Contratos de Fletamento.
México Secretarfa de Comunicaciones y Transportes, CONA-
FLETAR. 1981 p. 16.

30.~ lbidem p. 17
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fletamento diversas personas, pero &stas no tienen las ca==
racterfsticas de ser partes del mismo, &stas son los corre-
dores marftimos'y los destinatarios de la carga, mismos que

estudiaremos en capftulos posteriores.

B),~ Elementos Reales

<4los elementos reales del fletamento son el buque y el flete
pero en virtud de la complejidad que representa el estudio
del flete, &ste serd estudiado por separado, otro elemento

real lo es la mercancfa que se transportaré.

El buque es el elemento de ejecucién del contrato &ste "Es
un bien mueble, compuesto de elementos diversos (casco, mé&~-
‘quina, anclas, velas en su caso, etc.), que en su conjunto
constituyen un aparato apto para navegar en el mar y que es
t8 destinado a la navegacién.” (3t'). Asf mismo, nos permi=-
te encontrar una separacién tajante entre el contrato de --
fletamento y el contrato de transporte de mercancfas por ==
.mar, ya que en éste segundo no es de importancia la determi
nacién de buque, inclqso en muchas ocasiones el transportis
ta, se reserva el derecho de seilalar el buque en que ha de
Ilevarse a cabo el transporte, a diferencia del fletamento,
‘en que el buque es designado con anticipacién y no puede ser
sustitufdo sino con el consentimiento del fletador, debido
a 8sto, la p6liza de fletamento indica todas las caracterfs
ticas del buque contratado, a las que nos referimos en el =

siguiente capftulo.

3.~ Cervantes Ahumada, Ra6l. Op. cit. p. 447.



La mercancfa, debe ser la indicada en el contrato en cuanto a
su género, cal idad, cantidad, ademés que debe de encontrarse
dentro del comercio, es decir, que sea legal, tanto en el ===

puerto de carga como en el de descarga.

Nos referimos con mayor amplitud a este elemento real, al re~

ferirnos a las obligaciones del fletadoi.
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6.~ LA POLIZA DE FLETAMENTO

La p6liza de fletamento es el instrumento jurfdico mediante =
el cual se establecen las condiciones del contrato de fleta-~
mento, como hemos mencionado, &ste es un contrato consensual,

por lo que su perfeccionamiento no se encuentraen la suscrip

cién de documento aiguno, pero no obstante lo anterior, es ne

cesario obtener la p6liza toda vez que es considerada como -~
una prueba juris-tantum de la existencia y alcances del con--

trato.

Es importante sefialar la opinién de Cervantes Ahumada, quien

considera al fletamento como un contrate formal, cuyo perfe--
ccionamiento, o més técnicamente hablando, su validez, depen-
de de su formal izacién por escrito, baséndose para €sto en el
Art. 168 de la Ley de Navegacién y Comercio Marftimos, que --
nos dice "El contrato de transporte de cosas deber§ de cons--
tar por escrito y el naviero, por sf o por conducto del capi-
tdn del buque, expedird un conocimiento de embaﬁque...", ade-
més en su opinidn, ya era exigido desde la 8poca del Consula-

do del Mar. (32).

En nuestra opinién, es inexacta la anterior afirmacién, fun-~
dando nuestro punto de vista, en que el citado artfculo, se ~
refiere a otro tipo de contrato, como lo es el contrato de =~
transporte .de mercancfas por mar, cuya validez sf fmplica la

existencia de un contrato de transporte, ya que de no contar-

32.- Cervantes Ahumada, Rad!. Op. cit. p. 839

- -y
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se con éste documento, estarfa viciado de una nulidad relati-
va, independientemente de que por la redaccién del artfculo,

se presta a confundirlo con el conocimiento de embarque, ya ~
que inexactamente se encuentra regulado dentro del capftulo =
referente al fletamento, toda vez que el legislador debié di~
vidir los capftulos refeirentes a los contratos de utilizacién
del buque, divisién que s6lo hace en lo referente al arrenda-
miente de naves y al fletamento, considerando dentro de &ste

Gitimo rubro ademés al transporte de mercancfas'por mar y al

.de transporte de personas, sin incluir otros contrates como -

lo son el subfletamento y el remolque.

En relacién al carfcter consensual o formal del contrato que
estudiaremos, existen diversas teorfas, mismas que nos seflala

Antonio Brunetti:

1.- Obligatoriedad de la forma escrita, pero su omisién no im
plica la nulidad del contrato (33), sistema adoptado por
el Derecho Francés. ‘ B

2.~ No requiere formal idad alguna, pero las partes tienen el
derecho de exigirla.'

3.~ No requiere formalidad alguna (34).

Debido a que la redaccién de la p6liza variaba de acuerdo a =

33.~ Debemos de considerar que el autor citado se refiere a ~
una nul idad absoluta, puesto que si es exigido por la ==
ley, su falta acarrearfa la nulidad relativa de 6ste, -~
subsanable elev&ndolo a la forma escrita. '

34.~ Brunetti, Antonio. Op. cit. p. 93 y 94.
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la empresa con la que se contratara el servicio, a fines del
siglo pasado, armadores y corredores marftimos, se reunieron
en conferencias que dieron como resultado la creacién de las
Il amadas p6lizas tipo, que no son otra cosa que, formularios
que contienen las cléusulas principales del contrato, mismas
que pueden variar e inclusc aumentar de acuerdo'a los reque-
rimentos de las partes; con el paso del tiempo, y en virtud

de lo pré&ctico que resulté su uso, se unieron nuevamente los
interesados en el fletamento en diversas conferencias, dando
paso a una serie innumerable de p8lizas tipo, algunas de ===
ellas incluso han sido oficialmente reconocidas por institu=
ciones nacionales e internacionales como son la “New York ~~
Produce Exchange” y la "Baltic and International Maritime ==

Conference”.

Actualmente su uso es tan difundido mundial mente, que basta
la referencia al nombre y cédigo de éstas, para que los cono
cedores ~~corredores marftimos principalmente-~ conozcan su
contenido y alcances, reduciéndose asf el tiempo necesario -

para su aceptacién.

Debido al uso de las pélizas tipo, es susceptible de confun-
dir éste contrato, con los |lamados contratos de adhesién,, -
que soh aquéllos en que impera la voluntad de la parte pres-
tadora del servicio, manifestada en una serie de cléusulas =
no sujetas a variacién y que la parte contratante se ve obli
gada a aceptar, ya que en caso contrario, no se le daré el -

servicio que requiere, aunque asf quieran considerarlo auto~
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res no dedicados al Derecho Marftimo como Ernesto Gutiérrez
y Gonz8lez. (38). L

f5.~ Gutiérrez y Gonzflez, Ernesto. Oé. cit. p. 387
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7.- EL FLETAMENTO Y EL CONOCIMIENTO DE EMBARQUE

Dentro de la ejecucién del contrato de fletamento, no basta
con la existencia de una péliza, para considerar que |las par
tes se encuentran jurfdicamente protegidas para hacer efecti
vos los derechos derivadosbde este acuerdo, principalmente -
en su modal idad de fletamento por viaje, ya que, ;Cémo sabre
mos si la mercancfa fu€ o no la que se debié de cargar?, =---
;Qué cantidad, calidad y de qué tipo es la mercancfa embarca
da?, ;En qué condiciones se encuentra, si estd o no perfecta
mente embalada?, ;A quién se deberd entregar la carga?, és—*
tas son algunas de las funciones encomendadas a un documento
cuya antiguedad, al igual que la p8liza de fletamente la en-
contramos en los iniclios del transporte de mercancfas por ==
mar, este documento es denominado como conocimiento de embap
que, el que ademds cumple la importante funcibn que le impo-

ne su carfcter de tftulo de crédito. (36).

El conocimiento de embarque podemos definirlo como “Un docu-
mento expedido por el porteador, su representante o el capi~
tén de un buque mercante, por el cual reconoce haber recibi-
do determinadas mercancfas para su transporte por mar y res-
titufrlas a su legftimo tenedor despubs de haberlo efectua=--

do”. (37).

36.- De acuerdo a la Ley General de Tftulos y Operaciones de
Crédito, "Son tftulos de crédito los documentos necesa~
rios para ejercitar el derecho |iteral que en ellos se
consigna”, _ .

37.~ Salgado y Salgado, José Eusebio. El_Arbitraje v el Cono
cimiento de Embarque Marftimo. Memorias de |V Simposio

de Arbitraje Mercantil Internacional, México. Clmara de
Comercio de la Ciudad de México, 1977 p. 121
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sus funciones dentro del fletamento son las siguientes:

1.~ "Simple recibo de mercancfas a bordo del bugue, o bien re
cibidas para embarque por el armador o su agente mar{ti--

mo”,

2.~ ",..es un tftulo representativo de las mercancfas y como
tal, un verdadero tftulo de crédito que se da frente al -

armador o el agente marftimo de 8ste.” (38).

Si no se consigna en el texto de &ste documento, que se suje~
ta a todo lo establecido en la péliza de fletamento, mediante
el uso de la expresién "seglin péliza de fletamento”, o equiva
lente (39), tendré ademds una tercera funcién, pues se conver
tiréd en la prueba de un contrato de transporte de mercancfas

por mar, lo que para el fletante representard un grave proble
ma, ya que en tal caso se le aplicard un régimen jurfdico di-

verso, como lo son las Reglas de la Haya y las Reglas Wisby,

38.- Salgado y Salgado, José Eusebio. El Conocimiento de Em=~

. barque y su Reglamentacin Internacional. Estudio Compa-
rativo entre el Convenio Internacional de Bruselas para

A la Unificacién de Ciertas Reglas en Materia de Conoci==-

miento de Embarque (Reglas de La Haya) y su Protocolo ==
que lo adiciona y modifica de 1968 (Reglas de Wisby) y =
el Cohvenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte -
Mar{timo_de Mercancfas de 1978 {Reglas de Hamburgo),
Tesis para obtener el grado de Doctor en Relaciones In--
ternacionales. Universidad Nacional Auténoma de Méxijco.
Facultad de Ciencias Polfticas y Sociales, 1984. p. 7.

39.~ Malvagni, Atilio. Contratos de Transporte por Agua. Bue-
nos Aires, de Palma Editores. 1956 p. 132.
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asf como las Reglas de Hamburgo cuando &stas intervengan -=-

(40).

Como tftulo de crédito que es, tiene las siguientes caracte~
risticas:

a).~ lncorporacién, es decir, el derecho que en el se consig

b).=

c).-

d).-

na, se encuentra incorporada al documento, por lo que -~
su ejercicio se condiciona a su legftima posesidn, exhi
bicién y entrega.

Legitimacién, por la cual se faculta a su Jegftimo tene
dor, a exigir el cumplimiento del derecho en e! consig-
nado y a su vez obliga al deudor a su cumplimiento !ibe
rdndolo asf de &sta. '
Literalidad, es decir, que el documento vale preéisa y
exclusivamente por lo consignado expresamente en su tex
to.

Autonomfa, en efecto de la cual el derecho en el consig
nado, es ejercido por su legftimo tenedor, independien-
temente a los derechos y obligaciones de los anteriores
tenedores, por lo que no podrén oponérsele las excepcio

nes personal es que pudieron oponerse a su predecesor.

40.-

La reglamentacién internacional que regula la responsa-
bilidad del porteador es mé&s severa en el contrato de -
transporte de mercancfas por mar, que en el contrato de
fletamento.

Para su conocimiento y comprensifn recomendamos la lec-
tura de la tesis doctoral de Salgado y Salgado, José& Eu
sebio.
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e).~ Representatividad, es decir, que representa el derecho -

real sobre la mercancfa, ya sea de propiedad o de garan~

tfa seglin el caso.

Existen por otra parte, diversas clases de conocimientos de =

embarque, fos cuales nos da a conocer José Eusebio Salgado y

Salgado y que son:

1.~

Embarcado u Ordinario

Este se extiende cuando las mercancfas ya han sido embar-

cadas.

Recibido para embarque

Es extendido antes de la |llegada del buque, faci!iténdose
con ésto la circulacién del tftulo.

Nominativos |

En el cual se consigna el nombre del destinatario de las

mercancfas, su transmisién requiere su entrega, endoso ¥y

dar aviso de esto al porteador.

A la orden

Ademds de expresar el nombre del consignaterio de las mer
cancfas, se le agrega la expresién "a la orden”, su trans
misién requiere exclusivamente el endoso y la entrega del
documento.

Al portador

No se consigna en &l, el nombre del destinatario de las =
mercancfas, pudiendo o no contener la expresién "al porta
dor”, su transmisién se logra por la simple entrega del -
tftulo.

Mixto

Es aquél que abarca mfs de un medic de transporte.
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7.~ Directo
“Cuando dos o més tramos impobten trayectos por agua rea
lizados por distintas compafifas de navegacién, el docu--
mento que expide la primera, que recibe directamente la
mercaderfa del cargador,...”(41).

8.~ Pagado '
Es aquél cuyo flete ha sido cubierto con anticipacién al-
al viaje.

9.~ Por Cobrar
Es aquél que es pagado en el puerto de destino, o en un
momento posterior a la entrega de las mercancfas,

10.- En forma larga
Cuando contiene todas las cl8usulas impresas en el cono-
cimiento de embarque.

11.- En forma corta
Cuando no contiene todas las cldusulas impresas en el co
nocimiento de embarque, pero se entiende que se sujeta a
todas estas

12,~ Limpio
Cuando no contiene ninguna anotacién extraordinaria que
indiquen faltantes, derrames, mal embalaje y otras cir-=-
cunstancias extraordinarias de que se encuentra afecta ~
la carga. -

13.= Sucio -
Cuando contiene alguna o algunas de las indicaciones -~=

41.~ Malvagni, Atiiio. Contratos de Transporte por Agua. p.

707
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arriba citadas (42).

De acuerdo con la Ley de Navegacién y Comercio Marftimo, el

conocimiento de embarque deberd contener:

l.= Nombre, domicilio y firma del transpoirtador;

ll.~ Nombre y domicilio del cargador;

I{l.~ Nombre y domicilio de la persona a cuya orden se expi=

‘V--
Vo=

Vll"'

VEI-—
VIitl.

lxl-

Al ig
ten ¢
utili

uso,

da el conocimiento de embarque o la indicacién de ser
el portador; |
El nfimero de orden del conocimientos
LaiespeciFicacidn de los bienes que deberén transpor--‘
tarse, con la indicacién de la naturaleza, calidad y =
demds circunstancias que sirvan para su identificacidn;
La indicacién de los F!etes y gastos de transporte, de
las tarffas aplicables y de haber sido pagados & por ~
cobrarse;
La mencifén de los puertos de salida y de destino;
~El nombre y la matrfcula del buque en que se transpor-
ten, si se trata de transporte en nave designada.
Las bases para determinar la }ndemnizaci6n que el trang

portador deba de pagar en caso de pérdida o de averfa.

ual que las p6lizas de fletamento tipo impresas, exis--—
onhocimientos de embarque tipo impresos, mismos Gue son
zados en el fletamento, el problema que surge con su =~

se encuentra cuando ambos documentos no son acordes y -
-

-

42.-

Salgado y Salgado, José Eusebio. EI Conocimiento de Ep=-
barques... p. 19 B
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no existe la mencién en &ste Gltimo, de que se encuentra su-
jeto a todo lo estipulado en la p6liza, por lo que el cono~=
cimiento, debido a que es un tftulo de crédito, estd destina
do a circular, pudiendo el nuevo tenedor, considerar que se

trata de un contrato de transporte de mercancfas por mar, al
que como hemos sefialado, se le aplicardn diversas disposicio
nes a las aplicables al fletamento, ademds de que no podré -
oponerse cléusula alguna, que no esté expresamente consigna-
da en el conocimiente de embarque, aunque sf exista en la p§
liza de fletamento (43), ya que se ha interpretado que por -
ser el conocimiento de embarque la Gltima convencién entre -

las partes, debe de considerarse como Gnica y valedera. (44).

43.~ Farifia, Francisco. Qp. cit. p. p. 57 a 68 ‘

44.- Malvagni, Atilio. Contratos de Transporte por Agua. p. -
p. 131 a 136, Chorley y Giles 0. C. Op. cit. p.p. 152 a
155
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8.= EL FLETE

El flete ha sido definido por diversos autores, &ste es un -
concepto que es igualmente aplicable al fletamento y éllcon-
trato de transporte por mar, pero nosotros consideramos que
para fines meramente tebricos, es importante buscar una defj

nicién que no nos induzca a confundir los contratos menciona

dos.

Asf tenemos como Atil io Malvagni, nos dice, "El flete, es la
retribucidn que recibe el fletante por el transporte de mer=-
cancfas, pactado en la pd8liza de fletamento o en el conoci~~-
miento.” (45). Por otra parte la definicién que nos da Anto
nio Brunetti, nos podrfa orillar a confundir la naturaleza -
Jurfdica del fletamento con e! de locacién del buque, pues -
nos dice, ”“...la8 compensacién que se paga al armador por la

utlizacién temporal de la nave.” (46).

Por lo anterior, nos pemitimos proponer la siguiente defini
cién:

El ?lete es la contraprestacién

en dinero 'que recibe el fletan~

te, a cambjo del uso de un bu~-

que determinado para la realiza

cién de un transporte marftimo

o de la explotacién comercial «

de &ste.

45.~ Malvagni, Atilio. Contratos de Transporte por Agua. Op.
cit. p. 351 '
46.~ Brunetti, Antonio. QOp. cit. p. 216
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A).= Determinacién del flete.

El precio de! fletamento se fija convencionalmente, pero con
&sto, no queremos decir que se deja al libre arbitrio de las
partes, ya que intervienen factores comerciales y marftimos
para su determinacién; dentro de los factores comerciales o
econfmicos, encontramos la ley de {a oferta y la demanda, --
asf tenemos que al aumentar la oferta de buques, como posibi
lidad de fos fletadores, el flete tendr& que bajar y si por
el contrario aumenta la demanda de fletadores en busca de bu
ques en qué transportar sus mercencfas, el fletante podré ay

mentar el precio del contrato.

Por otra parte, Atilio Malvagni, nos sefiala que, el costo de
las mercancfas transportadas a la plfaza de venta, ya que si

8stas se encarecen por el flete y resulta m&s barata la pro-
duccién local del lugar de entrega, el transporte serd anti-
econfmico y por lo mismo no se harf [a operacién comercial -

respectiva. (47).

Dentro de los factores marftimos, uno que afecta grandemente
a nuestro pafs es el portuario, ya que debido a la lentitud

con que se realizan las maniobras de carga, descarga, almace
namiento y distribucifn de los productos, traen como conse--
cuencia un grave problema de congestionamiento porturario, -
por lo que el fletante se verd obligado a aumentar e! tiempo

de estadfas y por tal el flete.

47.- Malvagni, Atilio Contratos de Transporte por Agua. p. =
351
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Otras causas las encontramos en las propias mercancfas @ ===
transportar, pues si resulta muy voluminosa o demasiado gran
de, habré que hacer adaptaciones especiales al buque; o bien
si se contrata para la conduccién de productos inflamables,

explosivos, radiactivos o corrosivos, que pueden poner en pe

ligro la seguridad de la navegacién.

Debemos asf mismo atender a la ruta que seguiré el buque, ya
que si ha de cruzar por zonas de hielos o de bel igerancia, -
"se pondré en peligro la seguridad y por tanto aumentars la =
prima del seguro, repercutiendo el mismo en el valor del fle

te aplicable.

En este 6rden de ideas, es necesario indicar que los armado-
res, se han reunido en conferencias para‘determinar las tarf
fas aplichbles a los productos y con &sto evitar competen---
cias desleales; de estas conferencias surgi6 una serie de ==
factores que se deben de aplicar a la determinacién del fle-
te, siendo hasta hoy los siguientes:

1.~ Naturaleza del producto

2.~ Tonelaje a Transportar

3.~ Disponibiiidad de la Carga

4.- Posibilidades de Robo

5.~ Posibilidad de Dafo

6.~ Valor de la Mercancfa

7.~ Tipo dec Embalaje

8.~ Estiba

9.~ Relacién peso~medida (Ffactor de estiba)



10.-
11,~
12.-
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Peso excesivo (48)

Large excesivo (49) .

Competencia de productos de las otras fuentes de abaste
cimiento

Cargas por vfas alternativas

Competencia de otros transportistas

Costo directqs de operacidn

Distancia entre los puertos

Costo de manipulacién de carga

Uso de chalanes |

Necesidad de entregas o servicios especiales’
Cargos fijos en determinadas etapas del transporte
Seguros

Instalaciones portuarias

Regl amentaciones portuarias

Cobros y derechos de puertos

Derechos de canal

Local izacién de los puertos

Posibil idad de contar con carga de regreso (50)

Métodos seguidos para la determinacién del flete

Existen diversos m&todos para la determinacién del flete, cu=-

ya denominacién es por dem8s explicita, por lo que s6lo nos ~

limitaremos a citar los més importantes:

48.~
49 .-
50.~

M&s de dos tonetadas

M&s de 10 metros de largo )

Directorio de Lfneas Na\ieras Nacionales y Extranjeras,
México Secrctarfa de Comunicaciones y Transportes. Cuap-
ta Edicién. p. 250 '
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1.~ Por tiempo

2.~ Por viaje

3.= Por valor

4.~ Por peso

5.~ Por cantidad descargada

6.~ Por unidad de cargs

C).~ Pago del flete

Por regla general el pago debe hacerse al fletante, o aquél ~.
que sus derechos represente, pues debemos recordar, que la fa
cultad para recibir pagos, debe de constar expresamente en el
poder que se le delegue (51), en caso contrario, no surtird -
efectos | iberatorios de la obligacién, estas personas pueden
ser el capitén, el agente marftimo, o bien, un mandatario es-

pecial (52).

El responsable del pago es el fletador, ya que como sabemos =
es su principal obligacién, pero &sta puede ser cumplida por

un tercero, quien adquiere derechos en virtud del contrato, =~
tal es el caso del destinatario o consignatario de las mercan

Cfas (53) »

No obstante lo anterior, si el consignatario de las mercan==~

cfas no paga el flete, queda unicamente obligado & efectuarlo

51.- Art. 2587.~ E! procurador no necesita poder o cléusula -
especial sino en los casos siguientes:
Frac. VI|.~ "Para recibir pagos”.

52.~ Farifla, Francisco. Op. cit p. 274

53.~ Malvagni, Atilio. Contratos de Transporte por Agun. Op.
cit. p. 377
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el Fletador, ya que no existe relacién jurfdica que autorice
al fletante a exigir el pago por ninguna QTa al tercéro, pe~-
ro sf podrd solicitar al juez competente ordene el embargo y
la venta judicial de las mercancfas propiedad del fletador,

para satisfacer las obligaciones pecuniarias derivadas del -
fletamento a cargo de éste, en virtud de la garantfa real ==

que sobre las mercancfas tiene el fletante. (54).

Debemos hacer hincapié en que el Derecho Argentino, conside-
ra al fletador v al consignatario de la carga, obligados so=
lidarios respecto al pago del flete, situacién que nos hace
ver Atilio Malvagni en su obra Contratos de TranSpdrté por -
Agua: "Como la norma del Art. 1083 dice; Del fletador o del
consignatario, debemos de entender que la obligacién de am~-

bos respecto del pago del flete es, solidaria”. (55).

Por regla general el pago debe de hacerse al contado al reci
bir la carga, pero existen diversas estipulaciones que son =
consideradas como de excepcién y en virtud de €stas el pago

puede hacerse en un momento distinto, las m8s frecuentes son

las siguientes:

1.~ Pago en fecha posterior a la recepci6n de la carga, esta
forma de pago no resulta aconsejable para el fletante, -

pues pierde el derecho de retencién sobre la carga.

54.= Brunetti, Antonio. Op. cit. p. 252
55.~ Malvagni, Atilio. Contratos de Transporte por Agua. Op.
cit. 367
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2.~ Pago proporcional a la descarga diarfa

3.~ Pago parcial o total al iniciarse el viaje, éste adelan-
to, no debe confundirse con el préstamo que hag& el fle=-
tador al fletante, para cubrir algunos gastos de [a nave
gacién; sobre el adelante, el fletante bonifica un por--
centaje con el cual el fletador podrd pagar la prima del

seguro sobre las mercancfas.

El pago debe hacerse en el Jugar cgnvenido y con el tipo de
moneda sefialada en la p8liza, a éste respecto es importante
sefialar que normalmente en nuestro pafs se fija el pago en -
d6lares americanos, por lo que debe tener especial atenciﬁn
en el momento del pago, debido a la alza que actualmente tie

ne 8sta moneda en México.

En el caso de que no se sefiale e! tipo de moneda en que ha -
de hacerse el pago, éste deber8 realizarse en el de curso ==~

legal de! lugar donde se hiciere.

Clasificado este contrato como bilateral o sinalagmdtico, s8
lo surge la obligacién de page, cuando se ha cumplido con la
obligacién de transportar las mercancfas en el buque convenj
do, por otra parte, sabemos que las travesfas marftimas es--
tén sujetas a diversos peligros, que pueden tener como conse
cuehcia, que no se culmine satisfactoriamente con la expedi-
cién, por lo que el flete no serf en ocasiones debido en su

integridad.
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Son riesgos a cargo del fletador y por lo tanto el flete es

pagadero en su totalidad, fos siguientes:

a).~ Blogueo del puerto de destino, caso en el que el capi-
t&n puede optar por dirigirse al puerto mé&s cercano o
regresar al puerto de partida, debiendo notificar el -
fletador ésta situacifn, para que &ste en un término -
prudente, le ordene el puerto a que deber& dirigirse.

b) .~ Restriccién del comercio sbbre los efectos transporta-

dos, en el lugar de destino.

Son riesgos a cargo del fletante y por &sta razén se suspen

de el pago del flete y éste no podré aumentar en ninglin ca-

s0.

a).~ Detenci8n del buque por potencia extranjera

b).~ Reparacién del buque, en &ste caso se suspende el pago
hasta que el bugue vuelva a8 navegar, normalmente se ==
pacta un término del que gozaré el fletante sin suspen

der el pago.

No se pagard el flete en Jos casos de naufragio, varamiento
y piraterfa; se considera averfa comn y serén abonadas al

fletador, la echazén y la baraterfa del capitén.

En razén a lo antes expuesto, los armadores propusieron y -
aplicaron la clfusula de flete pagado a todo evento, que en
Derecho Inglés, es conocida con la Férmula de "el flete es

debido, se haya perdido e! buque o las mercancfas”. (56).

56.= Ripert, Georges. Compendio de Derecho Marftimo. Buenos
Aires. Tipogréfica Editors Argentina. 1954 p. 238.
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Geoges Ripert, nos dice "El flete que ha sido pagado de an-
temano serd pagadero & destino, es siempre adquirido o debji
do, sea que el navfio o la mercancfa |leguen a buen puerto o
se pierda durante el viaje, como también en el caso de inte
rrupcién forzada del viaje”. (57). Actualmente &ste tipo -
de estipulaciones se encuentran prohfbidas, por lo que su -
inclusién en el texto de la p8liza se considera como no ===

puestﬁ-

D).~ Falso flete

Otro punto a tratar dentro de &ste rubro, es el denominado
falso flete, que es aquélla cantidad de dinero que debe pa-
gar el fletador por no haber puesto las mercancfas a dispo-
sicién del fletante en el lugar y 8poca convenidos, debien—
do pagar por concepto de dafios y perjuicios el 50% del fle-
te pactado, por lo que es tambi&n conocido como medio flete.
Otro case es que el fletador s§lo cargue parte de los efec~
tos contratados, deberdn entonces de pagar el flete comple~
to. ‘

E).~ Garantfa en el pago del flete

El fletante tiene derecho de retencién sobre la carga, has=
ta que le sean pagadas todas las obligaciones pecuniarias a
cargo del fletador, a excepcibn del pago de dafos y perjui==-

cios.

En el caso de que no se obtenga el pago de &stas obiigacio-~

57.~ lbidem. p. p. 238



nes, el capitén podré solicitar a la autoridad judicial com
petente, el embargo de las mercancfas y posteriormente su -
venta, siendo para estos casos competente.el juez del puer-

to de descarga. (58)

Recordemos que, el dereche de retencién s6lo puede ejerci-=
tarse sobre las mercancfas propiedad del fletador, ya que =

si lo ejerce sobre otras puede incurrir en responsabilidad.

Por otra parte pueden también solicitar la retencién sobre
el subflete o el flete originado en virtud de un contrato -
de transporte de mercancfas por mar, en el que el fletador
sea armador, si asf lo estipul6 en el contrato de fletamen-

to.

58.- Farifa, Francisco. Op. cit. p. 278
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9.~ LAS ESTADIAS Y LAS SOBREESTADIAS

Como sabemos, la rentabil idad de un buque depende de! tiem~
po que se encuentre navegando en cumplimienfo de un contra-
to, por lo cual el fletante tratar8 de obtener el menor ===
tiempo posible en la duracién de un viaje, ya que si éste =~
se prolonga, pondrd en pefigro el cumplimiento del siguien~
te, adem8s de que aumentarén sus gastos calculados para es-

te viaje, por cada dfa de exceso. (59).

El armador deber8 entonces de poner atencién, entre otros,
en los sjguientes puntos:

=Procurar que el buque cuente con los avances técnicos nece
sarios, que proporcione a &ste velocidad en la navegacién
y en las maniobras de carga y descarga.

~Darle el mantenimiento 6ptimo al bugque, para mantener su -
eficiencia.

~Contar con el personal té&cnico suficiente, tanto para la -
contratacién de fletes, como para lograr mayor velocidad -
en el buque, conservando los Ifmites de seguridad y costo
de la navegacién.

~Reducir en la medida de lo posible, el tiempo de duracién

de las maniobras de carga, arrumaje, descargas y desestiba.

Es precisamente en éste iltimo punto en el que quizé se pre

sente una mayor problem8tica, ya que los tres primeros de~-

59.~ Malvagni, Atilio. Los Contratos de Transporte por Agua.
p. 291
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penden exclusivamente de &1, pero por jo que hace a los ~==
tiempos de carga, estiba, desestiba y descakga, no dependen
directamente de su direccibn y es el fletamento por viaje -
en el que el factor tiempo se convierte en trascendental. =

(60).

A).~ LAS ESTADIAS
También conocidas como tiempo de plancha (61), podemos defi
nirlas como el perfodo de tiempo, dfas, horas, que contrata

el fletador, para realizar las maniobras de carga y descar-

ga.

La fijacién del perfodo de las estadfas se hacen convencio~
nalmente, teniendo en cuenta, entre otros factores, las ca-
racterfsticas de las mercancfas, pues €stas pueden facili~~
tar o dificultar las maniobras sefialadas; los avances técni
cos con que cuenta la nave para la realizacién de las opera
ciones de carga y descarga y por Gltimo, las condiciones de
los puertos en donde habrén de efectuarse, si normalmente ~
se encuentran congestionados, si cuentan con el equipo y -~
personal humano para realizar con rapidez &stos trabajos, =~
'su cepacidad de almacenamiento y la velocidad que tiene pa-
ra desocupar sus bodegas y patios, es decir, la distribu-=~

cién de las mercancfas.

S6lo en el caso de que no se Tijen en el texto de la péliza

'

60.~ 0.N.U., UNCATD. P8lizas de Fletamento. P. 33
61.~ Georges, Ripert Op. cit. p. 230
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de fletamento, se atenderd en principio a fos reglamentos -
locales y a los usos y costumbres de! puerto en donde se -~
efectfien las operaciones: en nuestro derecho, el término ==~

puede ser determinado por la autoridad portuaria. (62).

Las estadfas, se determinan de diversos métodos, siendo los
principales los que sefialan las Naciones lUnidas, en su docu
mento sobre el contrato que estudiamos y que son los si===~
guientes:

1.~ Dfas y horas de trabajo

2.~ Dfas y horas corridas

3.~ Ritmo diario de carga o descarga (63)

0 bien, sin fijarlos de una manera exacta, como nos lo indj-
ca Francisco Gamegoicoechea, con la expresién inglesa "as -
fast as possible” (64), solucién poco aconsejable, pues se
puede prestar a muy variadas interpretaciones y por @ltimo,
atendiendo a los usos y costumbres del puerto, cuando la p§

liza resulte omisa.

Por regla general, no son cumputables dentro de éste térmi-
no, los domingos y los dfas y horas inhdbiles, pero recorde
demos que fa Iibertad contractual, nos permitird considerapr

los.

El computo de l|as estadfas se inicia generalmente, 24 horas

62.~ Cervantes Ahumada, Rad6l. Op. cit. p. 340
63.~ 0.N.U., UNCTAD. Las P8l izas de Fletamento, p. 33.
64.~ Gamegoicoechea y Alegrfa, Francisco. Op. cit. p. 127
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después de que el capitdn did el aviso de listo o, "notice

" of readiness”, dicho plazo, puede aumentar o disminufr de -
acuerdo a lo establecido en la p6liza; usualmente se estipu
la que si el aviso se da después del medio dfa, la carga co
menzard a las 6:00 a.m., del dfa h&bil siguiente y a fas ==

13:00 p.m., si se di6 el aviso antes de las 12:00 horas.

Este lapso de tiempo que transcurre entre el aviso de |is~~
tos y el inicio de las estadfas se le conoce como tiempo |1
bre “free time”, y el fletador podré utilizarlo para adelan
tar las maniobras de carga y descarga, sin que por &ste he~
cho se fe considere como parte de las estadfas, a menos que

se haya estipulado lo contrario en la péliza. (65).

Por otra parte, si la p6liza autoriza el trabajo nocturno,
ésto constituye un derecho para el fletador, més no una =--
obligacién (66), por lo que no se le podré exigir su utili-

zacién,

Llas estadfas, son susceptibles de suspensién, las causas de
suspensibn, pueden ser imputables al fletante, por ejemplo,
si comenzada la carga, sufren descomposturas las maquina==-
rias del buque gque la estén realizando y no es posible con-
tinuarla, o bien por causas de fuerza mayor siempre que es~

tas sean "insuperables e impredecibles” (67), la simple Ilu

65 .~ Malvagni, Atilio. Contratos de Transporte por Agua.
p. 297

66.~ Farifia, Francisco. Op. cit. p. 203

67.~ Ripert, Georges, Op. cit. p. 232
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no las interrumpe, s6lo en el caso de pacto en contra--

rio, actualmente se acepta en algunas p6lizas que si las ~-

condiciones meteoroldgicas son tan graves que sea practica-

mente imposible la realizacifn de las maniobras, o se ponga

en peligro la conservacién de las mercancfas, serdn conside

radas causas de fuerza mayor, de igual manera si &stas con=

diciones son previstas por el contrato colectivo de trabajo

como causa de interrupcién de labores y por lo tanto suspen

den

el plazo de las estadfas.

Antonio Brunetti, enumera las siguientes causas de fuerza «

mayor:

[ '

2.~

3.-

7=

“Suspensién o limitacién de las operaciones de carga o
descarga por la autoridad”.

“Por circunstancias que hagan imposible el acercamiento
de la nave a la zona laboral”.

"Prohibicién de cargar (respectivamente de descargar),-
decretada por el gobierno”,

"Por especiales condiciones atmosféricas”.

"Por insuficiencia de aparejamiento y del equipo de la

nave”.
"Por |imitacién en las escotillas puestas a disposicién
del fletador”.

"Por huel ga general de los trabajadores del puerto”(68)

De las causas anteriores, quizd |la que més problemas ha -~

68.~ Brunetti, Antonio, Op. cit. p.p. 139 y siguientes
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creado para su correcta interpretacién, es la huelga, pero
recordemos que los riesgos pueden ser salvados en el texto
de la p6liza, por ejemplo, podemos citar los cléusulas re=
lativas a este punto en las p6lizas de fletamento, que ana

{izaremos en el siguiente capftulo.

Debido a la importancia que para el fletante representa el
acortar el tiempo dedicado a estas operaciones, los armado
res crearon el sistema |lamado de reversibilidad, por el -
cual el tiempo ahorrado en la carga, en caso necesario, -
puede ser utilizado en la descarga, o bien, en combinacién
con la cléusula “Dispatch money”, el fletador recibir§ una
prima por todo el tiempo no utilizado, mismo que serd pro-
procional al flete cobrado. Para el computo de &ste térmj
no, existe una gran disparidad tanto en la jurisprudencia

como en la doctrina, ya que algunos consideran que debe —--
calcutarse con inclusién de las horas salvadas y dfas inhd
biles, otros por su parte proponen que s6lo sén computa~=—-

bles los dfas inhébiles, sin considerar las horas.

B).~ Las Sobreestad{as

El tiempo que sigue a las estadfas y durante el cual el --
fletador podrd conclufr la carga o descarga del buque, es
conocido con e! nombre de sobreestadfas o extraestadfas ==
(69), igual denominacién recibe la remuneracién que por és_

te concepto obtiene el fletante.

69.-~ Brunetti, Antonio Op. cit. p. 147
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Por lo que hace a su determinacién o liquidacién, computo y
precio, no ofrece mayor problema, ya que para su determina=~
cién le son aplicables las mismas reglas que sefialamos para
el flete, en relacién a su computo, &ste comienza af con==--
clufr las estadfas, con la salvedad de que ahora se conta==
rén todos loe dfas {nhébiles, e incluso por causa de fuerza
mayor, no hayan podido |levarse a cabo las operaciones de =
carga y descarga, salvo pacto en contrario, toda vez que si
el fletador hubiera conclufdo estas operaciones en los |fmj
tes de las estadfas, el bugue hubiera navegado en cumpl i==~

miento del contrato durante los dfas sefialados. (70).

Lo que realmente representa un problema, es su naturaleza -
jurfdica, que tendfé repercusién en el caso de que el obli~-
gado a su pago se negara a hacerlo y el fletante se viera =
precisado a exigirlo por la vfa judicial; asf como tenemos
que, doctrinariamente, se le ha considerado como una inden-
mizacién por los daflos y perjuicios causados al fletante, =
‘representando ésta teorfa; citaremos a Atilio Malvagni, =-=-
quien nos dice, "Tanto el exceso de demora, como la indemnj
zaci6n que por el deba pagar el cargador o destinatario, se
denomina en !a doctrina y por nuestra jurisprudencia sobre-
estadfa. Por tanto debe conclufrse que su naturaleza jurf-
dica es la de una indemnizacién de carfcter contractual re-
gida por el Art. 508 Cod. Civ. que el fletante recibe por =
la mora dol cargador en su obligacién de cargar, o el destj

natario ¢n descargar, en el plazo estipulado.” (71).

70.= lbidem. p. 147 ,
71.- ﬁﬁhyagni Atilio. Contratos de Transporte por Agua. p.




Si atendemos &sta opinifn tenemos:’

1.~

En el supuesto de que no se haya acordado sobre el parti
cular. jEl fletante est8 o no obligado a esperar a que =
se concluya la carga o descarga?.

Al respecto, reproducimos lo sefialado por Lord Chorley -~
y 0. C. Giles "Es una cuestién debatida si en &ste caso
el propietario del buque esté obligade, como lo estf ---
cuando se ha pactado sobreestadfas, a esperar durante un
plazo razonable para dar al fletador una oportunidad pos
terior para terminar la carga, en consideracién de que =
paga dafios. En principio parece no existir tal deber.”.
(72).

(Es necesario o no que se constituya en mora el obligado
para que se ihicie el computo de |las sobreestadias?.
Sobre &ste problema existe cierta confusién, ya que hay
quienes consideran necesario y quienes no lo consideran
asf; partidario de la primera hip6tesis tenemos a Atilio
Malvagni, quien nos dice "...si las sobreestadfas constj
tuyen una indemnizacién serfa necesario que el fletador
fuera puesto en mora, salva estipulacién especial en la
p6liza, o se se trataré de operaciones que en razén de -
las circunstancias debfan cumpl irse en un tiempo determji
nado (art. 509, Cod. Civ.), como ocurre con el buque que
opera en un puerto de escala...”. (73).

Defensor de la segunda hipd8tesis, tenemos a Georges Ri--

pert, quien a su vez es también partidario de considerap

72.- Chorley y Giles 0. C. Op. cit. p. 306
73.~ Malvagni, Atilio. Contratos de Transporte por Agua. p.

306
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lo como una indemnizacién y quien manifiesta: "No es ver-
dad, en efecto, que en materia de dafios y perjuicios mora
torios la constitucién en mora sea necesaria. Toda vez =
que una obligacién no puede ser ejecutada mfs que en un =
ticmpo determinado, el s6lo vencimiento del tiempo de eje
cucién basta para poner el deudor en mora.” (74).

Para que proceda el page de una indemnizacién, deberd de
de probarse la existencia y alcances de los dafios y per--
Jjuicios, en cuanto a su alcance, &ste pudo haber sido es~
tablecido con anticipacién y por &ste hecho, su monto no
podrfa aumentarse ni disminufrse, aunque los dafios y per-
Jjuicios hubieren sido mayores o menores seglin el caso; -~
opinién que no comparte Atilio Malvagni, al expresar "En
el caso de que un buque, a causa de ellas hubiere sufrido
un perjuicio dado, el juez podrd fijar una indemnizacién
distinta de las sumas estipuladas en el contrato o esta--
blecidas por la costumbre en concepto de sobreestadfas, -
ya que en este supuesto ellas no funcionan como cl8usula

penal.h (75).

Diverso punto de vista, nos es ensefado por Antonio Brunetti,

quien considera a las sobreestadfas como un accesorio del =-=

fl ete~~-solucién a la que nos adherimos--~ "La compensacifn =

es debida como accesorio del flete como retribucién a la uti~

lizacién de la nave por un tiempo que excede del previsto, ==

74.~ Georges, Ripert. Op. cit. p. 234
75.~ Malvagni, Atilio. Contratos de Transporte por Agua. p. =

306
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atribuytfndose asf el fletador y derecho que el capitén no po
dré arrcbarle, negdndose a esperar durante el perfodo de las

extracstadfas.” (76)

Nuestro punto de vista, én la naturaleza jurfdica de las so=
breestadfas la encontramos como un accesorio del flete, toda
vez que ¢ste lapso de tiempo es contratado dentro de la péli
za, como Gnica forma de obligér al fletante a respetarlo, o
bien, al momento en que se hace necesaria su contratacién, -
sinlqué se requiera formalizacién alguna para su validez, si
guiendo el cardcter consensual del contrato de fletamento.
Distinto a 1o anterior, es el hecho de que por razones dc la
préctica comercial,.como puede ser una atencién al cliente ~
en espera de futuros contratos y el que si no fuera aceptado
el tiempo perdido en suspenderse la carga o en descargar de
oficio, s6lo le serfa pagado después de un procedimiento ju-
dicial o arbitral, que asf lo determinara en virtud de los ~

dafiocs y perjuicios causados.

De esta manera y considerando que los accesorios, siguen la
suerte de fo principal, el fletante tendr§ derecho de reten-
cién sobre la carga para obtener su pago y tendremos como =--
obl igado para efectuar el page al fletador, por Gltimo como
lo menciona George Ripert, la responsabilidad del fletante -
se limita al abandono del buque y el flete, de &sta manera,

se comprenderdn también a las sobreestadfas. (77).

76.~ Brunetti, Antonio. Op. cit. p. 148
77.~ Georges, Ripert. Op. cit. p. 235
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Cuando existe una plural idad de destinatarios y por cualquier

razén no se concluye.la carga o descarga, debemos determinar

quién seré e) responsable del pago de las sobreestadfas, exis

tiendo las siguientes situaciones, que nos darén la solucibn.

a).-

Que exista estipulacién en la p6liza de fletamento, en =
la que se fija un término determinado para la realiza=-~

cién de la descarga y &ste aparezca en el conocimiento u

orden de entrega, caso en que habrd solidaridad de la -~

. obligacién, por lo que podrd exigirse el pago al destina

b).~

c).~

tario culpable o a cualquiera que tenga afin carga en el
buque, quien a su vez durante un juicio, estard en posi~
bilidad de llamar a juicio como tercero para que el pare
perjuicio a &ste, o bien, repetir la accién en su contra.
Que existiendo la estipulacién antes citada, no se expre
se dentro del texto del conocimiento de embarque u orden
de entrega, en este caso no habré solidaridad de obliga~
dos, por lo que s6lo ser8 responsable de su pago, el des
tinatario culpable de la demora.

Que no exista cléusula referente al término de sobreesta
dfas, entonces nos deberemos de asistir de los usos y -~

costumbres locales (78).

Diversa solucién nos da a conocer Francisco Farifia, quien nos

dice que existen diversas decisiones, sobre todo italianas, =

en las que el precio de las sobreestedfas, se divide propor-~

cionalmente al valor de la carga de cada destinatario, o bien

78.~ Malvagni, Atilio. Contratos de Transporte por Agua., p. -

312.
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atendiendo ai grado de culpa de &stos. (79).

Final izaremos este tema, mencionando el problema dG/Ias con=
traestadfas, que son un tercer y Gitimo plazo de que goza el
fietador para conclufr la carga o descarga, asf como el pre-
cio que paga el fletador por el tiempo de espera, su natura-
leza jurfdica, la encontramos nuevamente como accesorio del
flete, por lo cual le es aplicable lo antes expuesto en rela
cibn a los efectos jurfdicos que se tienen en virtud a esta
cal idad de accesorio y que mencionamos en relacién a las so-
bhreestadfas, su t&rmino puede estar establecido en el texto
de las p6lizas, o en su defecto, en la ley o usos y costum--
bres locales, computéndose todos los dfas, atn los inhébiles
y aquéllos que por cualquier razén no se hayan podido |abo--

rar.

Al finalizar este término y no haberse conclufdo con &stas -
maniobras, el fletante tendrd el derecho de rescindir el con
trato, exigiendo el pago del flete fntegro, el precio de las
sobreestadfas y contraestadfas, asf como los dafios y perjui-
cios provocados por el retardo, pues en ocasiones se verf -~
obligado a partir sin carga para estar a tiempo en el puerto

donde ha de iniciarse un nuevo contrato.

Por Gltimo cabe recordar que, las disposiciones de la Ley de
Navegacién y Comercio Marftimo, relativas a estadfas y sobre

estadfas, “regirén salvo pacto en contrario, reglamento lo=-

79.- Farifa, Francisco. Op. cit. p. 212‘
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cal o uso contrario.” (80).

80.~ Art. 166 in fine. Ley de Navegacién y Comercio Marf--~
mos' LN )
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10.~ EL SUBFLETAMENTO
"Debemos de considerar dentro de los &ontratos de utilizacibn
de budues, el subfletamento, mismo que no se encuentra regu-
lado por la Ley de Navegacifn y Comercio Marftimos, este con
trato como su nombre lo indica, es accesorio, pues requiere

de la preexistencia de uno principal, que en este caso es el
fletamento, pudiéndose dar en cualquiera de sus clases, aun~
que en la préctica su uso lo encontramos m8s frecuentemente

en el fletamento a tiempo.

En este 8rden de ideas, podemos definirlo como el contrato =
en virtud del cual una persona Ilamada subfletante, se obli=
ga a poner en disposicién de otra denominada subfletador, un
bugue determinado durante un tiempo fijo, o por uno o varios
viajés, mediante el pago de un precio cierto y en dinero de=

nominado flete.

i
Lowk?

En cuanto a su naturaleza jurfdica, objeto y obligaciones de
las partes, encontramos que son la mismas que las existentes
entre fletante y fletador, debiendo hacer especial hincapié

que, a excepcibn de que el fletante se obl igue expresamente,
no existird relacién jurfdica entre éste y el subfletador, -
toda vez que como se desprende de la definicién, el objeto =
del contrato es 'a utilizacibn de un buque determinado bien

por tiempo o por viaje, misma que es una obligacién a cargo

del subfletante, aunque sea realizada por una persona que no
no es parte del contrato como lo es el fletante.

Asf tenemos que, ante el incumplimiento del contrato por una



causa derivada del buque, como puede ser su estado de innave
gabil idad, error en cuanto & su cepacidad, vclocidad, no en=~
contrarse en el puerto de carga en la época convenida, des==
vfo, faltas del capitén o personal dependiente del fletante,
el subfletador no podréd ejercitar accién alguna en contra de-
éste, sino que deberf intentarlo en contra del subfletante,
quien no podrd [lamar a juicio al fletante como tercero a ==
que fe pare perjuicio la demanda, a menos de que exista rela
cién jurfdica entre éste y el subfletador, en caso contrario
‘podrd repetir la accién en contra del fletante o quien resul

te responsabie.

Siguiendo el mismo orden dé ideas, en el caso de que exista

un incumplimiento de contrato por parte del fletador, sufi=~=
ciente para rescindirlo y gxistiendo un contrato de subfleta
mento, el fletante deberd ejercitar su accién en contra del

fl etador, pero por lo que hace a los dafos y perjuicios cau-
sados podrd demandar al fletador y al subfletador, a excep--
cién de que se trate del pago del flete, ya que ésta es una

obligacién personal a cargo de fletador, pudiendo sblo ejer=
citar su garantfa real sobre el flete que paga el subfleta==-
dor, debiendo hacer valer este derecho por conducto del tri-
bunal competente, para que se le ordene no efectuar el pago,
apercibiéndolo de doble pago en caso de hacerlo, teniendo de
ésta manera una causa justa por la cual puede suspender el =
subfletador el pago del flete, Por otra parte, el fletante

podrd retirar el buque al fletador y consecuentemente al sub
fletador, si este primero en el caso del fletamento a tiempo

o por varios viajes, no cubre el importe del flete perifdico
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por lo que los dafos y perjuicios causados al subflletador, -

serdn por cuenta del fletador.

Con la existencia de este contrato, la figura de! capitén ad
quiere particular importancia, ya que como sabemos, es repre
sentante del fletante, pero debido a que dentro del texto de
las p6l izas generalmente sé le obliga a firmar todos los co=~
nocimientos de embarque que se le presenten, se convierte -=
por este hecho en representante del fletador en sus funcio--
nes de subfletante o armador, habremos entonces de tener es-
pecial cuidado en que este documento pertenesca al fletador,
ya que si &ste es papeleffa de! fletante, se ha considerado
que se podrd inclufr a &ste, como parte del contrato de sub~
fl etamento y consecuentemente, obligado (81), al existir un
consentimiento técito que sea estimado en tal carécter,
con ésto debemos tener presente que habré solidaridad en to
das las obligaciones que impone el contrato al subfletante,

a menos que se hayan limitado expresamente.

Por iltimo, es importante seflalar que, se obliga en la mayo
rfa de las cléusulas que autorizan el subfletamento, a obte
ner permiso del fletante para efectuar el contrato, permiso
que no podréd ser negado & menos de. que exista causa sufi-~=-
ciente, ya que de no existir y caus&ndose en virtud de la -
negativa, dafios y perjuicios, se podrd demandar la indemni-

zacién correspondiente; por otra parte, si a pesar de la ne

81.~ Malvagni, Atilio. Contratos de Transporte por Agua. p.
62
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gativa con justa causa, se realiza el subfletamento, &sto -
no le resta validéz al contrato, pero sf obliga al fletador
al pago de los daiios y perjuicios que se causen, pudiendo,

si asf se conving, ser una causa de rescisién del contrato

original
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En virtud de lo expuesto en este capftulo, podemos concluir
que el contrato de fletamento es aquel en virtud de! cual,
una persona |lamada fletante, pone a disposicién de otra, -
denominada fletador, un bugue designado o por designar, por
un tiempo determinado o, por uno o varios viajes, mediante

un precio cierto y en dinero denominado flete.

Su naturaleza jurfdica, la encontramos en la prestacién de
servicios, que serdn prestados por el fletante a través de
un buque determinado, la tripulacién de é&ste y el personal
que se tenga contratado para cumplir con el objeto de con-~
trato, que en el caso dei fletamento por tiempo es la explo
tacién comercial del buque, mientras que en el fletamento -
}@pqr viaje es la transportacién de mercancfas en un buque de

terminado.

En este orden de ideas y dentro de la teorfa general de los
contratos, podemos clasificarlo como: Bifateral, Conmuteti-
vo, Consensua! en oposicién a formal, Consensual en oposi--
ci6n a real, internacional, pero susceptible de ser nacio--

nal, Marftimo, Nominativo, Principal, Oneroso y de tracto -

sucesi vo,

Dentro de fa anterior clasificacién, cabe hacer especial ==
hincapié, de que el fletamento es un contrato marftime y no
mercantil como se ha tratado de clasificar por diversos -
autores, por {o que en ningfin caso le serd aplicable el Cé-

digo de Comercio, atin cuando este ordenamiento considere -=-
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que el transporte marftimo es un acto comercial y por tanto
sujeto a su régimen, pues por encima'de este c8digo se en-=-
“cuentra nuestra Constitucién Federal, que le da clara auto-
nomfa al Derecho Marftimo y por tanto se hace necesario re-
formar el citado c6digo en su Art. 75 frac. VIil, y por lo

tanto, la adiccién en la Ley de Navegacién y Comercio Marf=
timo de un capftulo procedimental, para la tramitacién de =
los litigios que versen sobre esta materia, as{ como para =
la ejecucién de las sentencias o laudos arbitrales, a los =

gue actualmente se les aplica la legisiacién.

Los elementos del contrato son fletante y fletador por lo

|

que toca a los personales, siendo los reales el buque, el ~
flete y en el caso del fletamento por viaje las mercancfas

que se transportarén.

El documento en el cual se plasma este contrato, es conoci-
do como péliza de fletamento, cuya existencia no es obliga=
toria en nuestro pafs, pues conocemos el carfcter consensu~
al de &ste, no obstante lo anterior, por seguridad jurfdica
de las partes es importante su suscripcibn, lo cual se fac]
lita por el uso de las llamadas P8l izas Tipo, que no son ==
otra cosa més que un formato impreso creado para agiilizar =
la contratacién, pero susceptibles de cancelar cldusulas o

imponerle nuevas estipulaciones.

No debemos confundir este documento con el conocimiento de
embarque, ya que su utilidad y caractertsticas son diversas

pues este Giltimo ademds de ser un verdadero tftulo de crédi



to, representa el recibo de |as mercancfas por parte del ~--
fletante. Por otra parte si es elaborado en virtud de un -
contrato de fletamento, es necesaria la inclusién de la ex-
presién “seglin pbliza de fletamento” o equivalente, pues en
caso de su omisién, podrfa ser considerado como documento -
probatorio de un contrato de transporte marftimo, cuya re-=

glamentacién jurfdica es diversa.



CAPITULO 11

~EJECUCION DEL CONTRATO DE FLETAMENTO

El presente capftulo fo dedicaremos al estudio de las obli-
gaciones de las partes del contrato de fletamento es decir,
del fletante y del fletador, ef andlisis lo haremos de una

manera general, en tanto que las derivadas del contrato en

particular, es decir, por tiempo y por viaje, serdn analiza
das en el estudio que haremos de cada uno de ellos.

1).- Obligaciones del fietante

1.1.~ Antes de iniciar el viaje

La primera obl igacién del fletante es poner a disposicién -
del fletador el buque en el que ha de efectuarse e! trang=-
porte; esta obligacién entrafia tres cuestiones a estudiar:
¢ Qué buque deberd presentar?, ;En qué condiciones deberd --
presentarlo? y por Gltimo ;Cuéndo y dénde deberd ponerlo a

disposicifn?.

Por lo que hace al primer punto, debe presentar el buque =-
que ha sido contratado, ya que no !e es permitido substi===
tufrlo por otro a menos que asf lo autorice el fletante, ni
adGn durante el viaje, a excepcifn de que sobrevenga un "ca-
~so de absoluta necesidad” (82), por otra parte, en la p6li~
za, es posible que no se haya determinado un buque especifi

co,‘pero st es posible que en este caso se determine en ba-

se a las caracterfsticas, tanto intrfnsccas como extrinse-=

82.- Bruentti, Antonio. Op. cit. p. 108
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cas, por ejemplo, su porte y su nacional idad {83) respecti~-
vamente, asf tenemos que puede referirse a un buque de na--
cional idad mexicana, granelero de 50,000 toneladas de peso

muerto, ‘en &ste caso, el armador cumple con su obligacién -
poniendo a disposicién del fletador cualquier bugue con ---
esas caracterfsticas, por lo que deberd de responder de‘los
dafios y perjuicios Que causarén en virtud de la substitu-=--

cién,

En relacién a la capacidad de carga del navfo, debemos te--
ner especial cuidado, al efecto en el informe de la Secreta
rfa General de la UNCATD, sobre las p8lizas de fletamento,
se nos dice:

“Sin embargo cuando la capacidad de carga de un buque se ex
presa con arreglo a la capacidad de peso muerto, hay que se
fialar que, el tonelaje de peso muerto se refiere exclusiva-
mente al nGmero de toneladas de mercancfas que el buque es
capaz de transportar sin exceder del calado autorizado, la
posibitidad efectiva de embarcar un cargamento completo de
ese nGmero de tonefadas dependerd del! coeficiente o factor
de estiba, es decir, del espacio cfibico ocupado por el néme
ro determinado de unidades de peso, La capacidad de carga
efectiva de! buque, se determina en funcién de la capacidad
de peso muerte y de su capacidad c@bica, cada una de las ~=

cuales puede constitufr una limitaci6n de la cabida de mer—

83.- Es de particular importancia la determinacién del bu=-
que, ya que pueden no existir relaciones con el pafs ~
cuya nacional idad ostenta el buque.



cancfas segfin el coefeciente de estiba.” (84).

En relacién a lo antes expuesto, debemos considerar que, ==
afin expresfindose en la p6iiza de fletamento el tonelaje de
peso muerto, tanto las legisiaciones como la jurisprudencia
internacional, han aceptado la posibilidad de que haya ine~
xactitud en tal declaracién, sin que sea considerado como -
error, que pudiera ocasionar el pago de dafios y perjuicios

o bien, la rescisién del contrato.

Asf tenemos qUe; la Ley Espafola acepta una diferencia del
2.5% (85), por su parte las Naciones Unidas, han dicho que
mediante el uso de la férmula "aproximadamente” o "un 10% =
en exceso o en defecto a opcién del cargador” (86), se ob==
tiene el margen seflalado y en el caso de la legislacién me-

xicana e italiana, se acepta un 20% de error. (87).

Por otra parte, es recomendable dque en la p6liza se determj
ne cufles no serdn considerados como espacios de carga, en

el caso de omisién, el capitén es quien los determina, ya =
que &/ es el responsable de la seguridad del bugue y la ma-

la estiba, puede tener como consecuencia, el poner en peli-

84.~ 0.N.U., UNCTAD, P8lizas de Fletamento. p. 20

85.~ Garriguez. Joaqufn. Op. cit. p. 677

86.- 0.N.U., UNCTAD. P§lizas de Fletamento. p. 20

87.~ L.N.C.M. Art. 161.~ “El naviero seré responsable de ==
los dafios que cause por la inexacta declaracién sobre
la capacidad dc! buque o del compartimiento fletado, -
si la diferencia entre el cupo real y el declarado es
mayor del veinte por ciento.”.
Brunetti, Antonio. Op.cit. p. 112
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gro la seguridad de la navegacién.

El error puede ser por parte del fletador, es decir, que =
presenta a transportar mds carga que la contratada, en es-
te caso, el fletante est8 obligado a embarcarla, si la ca-
pacidad del buque lo permite y el fletador se obliga a pa=
gar el exceso del flete con arreglo al flete original, --

(88).

Es en el fletamento a tiempo, en donde la determinacién ==
del buque es de mayor importancia, ya que en este contrato
el fletador se ocupard de la explotacién comercial del bu-
que, por lo que el interés de 8ste se encuentra en las ca-
racterfsticas especfficas del buque, ya que ellas serén -~
las que hagan mds rentable la empresa que representa.la na
ve, tanto si lo ha contratado para transportar sus propias
mercancfas, o bien, si lo dedicara a explotarfo en calidad
de armador, subfletdndolo o convirtiéndolo en un buque de

Ifnea regular.

En la mayorfa de las p6lizas de fletamento, el fletante de
clara la clasificacién del buque, como una forma para res—
paldar las condiciones de navegabilidad de &ste, dicha men

cién es importante y muy valedera debido a la buena reputa

88.~ Malvagni, Atilio.Contratos de Transporte por Agua. p-
184 ' '
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cién de que gozan las sociedades clasificadoras (89), csta -
debe estar vigente al momento de la firma del contrato y sé-
lo por estipulacién en tal sentido, durante el cumplimiento

de! mismo.

Si el fletante no pone a disposicidn del fletador el buque ~
determinado, traera como consecuencia el pago de los dafios =
y perjuicios que se causen, ademds de que darf al fletador -
una causa de rescisién del contrato, en el caso de que la de
terminacién del buque se establesca de acuerdo a las caracte
rfsticas de éste, serd a cargo de! fletador probar el incum=
plimiento, ya que si resulta infundada la rescisién, sera ==

responsable de los dafios y perjuicios causados {90).

Pasemos ahora a revisar el segundo problema que se nos pre-~-
senta, es decir, ;En qué condiciones deberd contratarse el -
buque al ponerioc a disposicién del Fletador?, €stas podemos
reducirlas a la éxpresi6n de que el buque esté apto para ==~
transportar las mercancfas en el estado en que le fueron en~

tregadas al puerto convenido.

Lo anterior implica dos cuestiones, por una parte,. que las -

89.~ La Sociedad Clasificadora mfs importante es la Lloyd’s
Register of Shipping, fundada en 1760 con sede en Lon--
dres. México cuenta actualmente con la Sociedad Clasifi
cadora Reclamex. (Apuntes de Derecho Marftimo. Dr. José
Eusebio Salgado y Salgado. E.N.E.P. U.N.A.M. Acatlén --
1983).

90.~ Farifa, Francisco. Op. cit. p. 70
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bodegas del buque estén limpias y se les haya hecho el tra-
tamiento especial que requieren, en atencién al tipo de car
g3, o |las adaptaciones necesarias para su buena estiba y --
conservacibn, pues como antes dijimos, el fletante es res--

ponsable de los dafios y perjuicios que se les causen.

Por otra parte tenemos las condiciones de navegabil idad, de
las cuales depende en gran parte el feliz término del viaje.
Estas nos dice Atilio Malvagni, deben ser consideradas des-
de dos puntos de vista, uno de derecho pGblico y otro de de
recho privado (91), ya que es el derecho pGblico, el que re
gula y en su caso sanciona los dafios y perjuicios causados
por la falta de navegabilidad del buque, como derecho tute-
lar de la seguridad de la vida humana en e! mar, de la flo-
ra y fauna marina, de la propiedad privada, asf como de la
buena conservacién de las vfas de comunicacién por agua.
Debe estudiarse desde el punto de vista de derecho privado,
porque es &ste, el encargado de regular la actividad de los
particulares, siendo este estudio de mayor importancia para
los efectos del presente trabajo, por la repercusién de ca-
rcter contractual que responsabil iza al armador del buen -

estado en que se encuentra el buque.

i
Un buque navegable -- nos dicen Lord Chorley y 0. C. Giles~
cuando "tengan el grado de idoneidad, que un ordenado y pru

dente propietario, requerirfa que tuvieses un buque al co-~

91.~ Malvagni, Atilio. Contrato de Transporte por Agua. p.
163 ‘
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mienzo del viaje, teniendo en cuenta las circunstancias pro
bables del mismo.” (92), este grado de idoneidad, lo tendré
el buqué cuando su casco y miquinas estén bien construidoes,
en perFecté estado de conservacién y funcionamiento; que eg
té previsto de los accesorios necesarios para el viaje, asf
como de la tripulacién adecuada y por Gltimo, que la carga

esté correctamente estibada, sin poner en peligro ia estabi

lidad de! buque. (93).

Al respecto, es importante sefalar la opinién de Scrutton,
quien manifiesta que “...la navegabilidad requerida esté re
facionada con la naturaleza de! buque, el viaje en particu~
lar para el que fue contratado y las travesfas aisladas de
tal viaje, siendo diferentes para verano que para invierno,
para tal navegacién en rfos, lagos o mar, segfin cargue en -
radas o fuera de ellas y varfa con la clase de carga que de
ba transportar. Al comenzar la carga, el buque debe estar
en condiciones de recibirla y para afrontar los peligros co
mGnes del buque que permanece en una rada cargando, pero no
para los propios de la navegacién. Al zarpar, debe estar -
en condiciones para afrontar los peligros de la navegaci6n
relacionados con su viaje y no estard en tales condiciones
si. la estiba pucde puner en peligro el buque en relacién a

dicho viaje.” (94).

92.~ Lord Chorley, Giles 0. €. Op. cit. p. 161

93.~ Malvagni, Atilio. Contratos de Transporte por Agua. p.
163

94.~ Citado por Malvagni, Atilio. Contratog de Transporte ~

por Agua. p. 164
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De lo antes expuesto, se desprende que existe, por decirlo

asf, dos grados de condiciones de navegabilidad, una él co~
menzar la carga y la otra al zarpar, &sto quiere decir que

no es necesario que a la entrega del buque, esté en condi--
ciones de navegabilidad suficientes para zarpar, es posible
que durante la carga, el buque esté siendo objeto de compog
turas a su maquinaria, o bien, se est8 efectuando el avitua
llamiento, sin que por &sto se pueda considerar que el fle-
tante ha incumplidq su obligacién de poner a disposicibn -~

del fletador una nave en condiciones de navegabilidad.

El fletante, es responsable de los dafios y perjuicios que -
se causen, debido a la falta de navegabil idad del buque, te
niendo en caso necesario a su cargo, el probar que ejercié
la debida diligencia para cumplir con las condiciones que =
I'feva ‘consigo el buen estado de €ste, mismas que pueden con
sistir en hacerlo revisar por expertos de una sociedad cla=
sificadora y que &stos no hayan encontrado failas que pudig
ran traer como consecuencia su mal estado.
s

Sobre este punto, particular importancia adquieren los vi--
cios ocultos, puesto que existe una gran discrepancia, tan-
to en la doctrina como en la jurisprudencia, acerca de la =
responsabil idad del armador por las fallas que causan estos
vicios ocultos, as{ tenemos que, en opini6n de Atilio Mal--
vagni, sc deben de considerar como una causa de fuerza ma-

yor (95), v por otra parte Antonio Brunetti, nos dice que,

95.~ Malvagni, Atilicd. Contratos de Transportacién por Agua.
p. 170
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existiendo una garantfa de navegabilidad pur purte del armg
dor, como lo es su manifestacién dentro del texto de la pé-

tiza en tal sentido, €ste responderd por los vicios ocultos

(96).

Por nuestra parte consideramos, que sin tratarse de una cayu
sa de fuerza mayor, deben de ddrseles el mismc tratamiento,
toda vez que el fletante actud con ta debida diligencia y =
" de buena fe, por lo que no se le puede responsabilizar por

un hecho desconocido que el traté de preveer, en este sentj
do, los dafios y perjuicios causados dircctamente por é&stos,
deberdn de ser soportados por cada una de las partes, pero

en todo caso, ei fletante debe probar que ejercié la debida
dil igencia al poner a disposicién de la nave al fletador, y
para tratar de aminorar }los efectos de fos vicios una vez -

conocidos (97).

Como medios de prueba de que goza el armador, para acredi--
tar que tom§ Jas debidas precauciones figuran la protesta -
de mar del capitdn y las ya citados certificados de clasifi
cacién y navegabilidad expedidos por las autoridades marfti
mas y las sociedades clasificadoras respectivamente, en el

entendido de que 8stas son pruebas que aceptan otras en con
trario, es decir, no son prueba plena (98). Por 6ltimo, -~

mencionaremos que se ha considerado que tales certificados,

96.~ Brunetti, Antonio. Op. cit. p. 121
97.= En tal sentido toambién se manifesta la ley Mexicana

98.~ Farifa, Francisco. Op. cit. p. 87
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si su antiguedad es superior a seis meses, carecen de valor

probatorio alguno.(99).

Pasemos ahora a estudiar, ;Cudndo y dbénde deberf el armador

poner a disposicién del fletador el buque contratado?.

Sabemos que en la mayorfa de los casos, el fletamento es =~
contratado cuando éste estd en altamar en cumplimiento de =
un contrato, por tal razén, el fletante no esté en posibili
dad de sefialar con precisién el dfa en que ha de llegar el

bugue al puerto de carga, tal situacién es salvada en las =
pélizas, con el uso de diversas férmulas, como por ejemplo,
"alrededor del 15_de marzo ___"; si &ste no se encuentra en
el lugar convenido en la fecha acordada, causard dafios y ==
perjuicios al fletador y consecuentemente, éste tendréd dere
cho al pago de la indemnizacién correspondiente, rescindir

el contrato o demandar el pago de los dafios y perjuicios y

obligar el cumplimiento forzoso de éste.

Usualmente se establece una fecha de cancelacién y solamen~
te hasta llegado este término, podrd el armador hacer uso =
de su derecho a rescindir el contrato, independientemente -
de que obligue al fletante al pago de los dafios y perjui---

cios que le haya causado la demora.

Para el fletador es importante conocer la ubicacién del bu-

fe

99.~ Farifa, Francisco. Op. cit. p. 87
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que al momento de celebrarse el contrato, ya que de esta ma
nera, podrd conocer con aproximacién la fecha de |legada ==
de! navfé al puerto de carga y realizar los preparativos ng
cesarios para situar en ese punto |a mercancfa con la anti~

cipacién requerida,’

En cuanto a la determinacién de los puertos de carga y des-
carga, 8sta se puede acordar de diversas formas, por ejem--
plo, sefialéndose de manera especffica al formalizar la péli
za, dejar al fletador la opcién de designarlos hasta una --
cierta fecha, o bien, sefialéndose divérsas posibilidades y

una fecha para que se opte por una de ellas, casos en los -
que enviard al buque el fletante a una zona geogrdfica de--
terminada, para de ahf dirigirse al puerto de destino; si -
llegada la fecha en que el fletador deberd de indicar cuf--
les serdn los puertos, si no lo hace, serd responsable de =~

los dafios y perjuicios que ocasione.

El puerto a que ha de llegar el buque a cargar o descargar,
deberd ser seguro, dependiendo esta seguridad de dos aspec-
tos, uno ffsico, como son el calado adecuado, las marejadas,
la iluminaci6n, equipo y seiialamientos entre otros, refi--~
riéndose al segundo aspecto a situaciones polfticas, como -
son prefercntemente, la guerra, el peligro de apresamiento

y los motines y desordenes ¢iviles. (100). Por &sta razén

100.~ O.N.U. UNCTAD. Las P8lizas de Fletamento. Op. cit. p-
27
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debemos de anal izar a quifn compete la responsabilidad de ==
los dafios y perjuicios que se causen, en virtud de la estan-

cia del buque en un puerto que resulte inseguro.

Ante este problema, las opinjones se encuentran muy dividi-=
das, existiendo autores que han considerado que en virtud de
que el fletador es quien designa el puerto, a &ste deberemos
de responsabilizar y por otra parte, tenemos que el documen=
to estudiado de las Naciones Unidas, nos advierte que el de-
recho escandinavo, acepta esta responsabilidad, s6lo én el -
caso de que exista negligencia por parte del fletador, quien
conociendo los riesgos del puerto, no los pone en conocimien
to del capitén, si razonablemente €ste Gltimo puede no cono-
cerlos (101); en cambio se ha aceptado jurisprudencialmente

que es responsabil idad del fletante, como se desprende de la
siguiente cita: “Si el armador ha fletado un buque con desti
no a un puerto donde el budue no puede materialmente entrar

por su excesiva manga, debe soportar todas las consecuencias
de esta imposibilidad respecto de los fletadores., No puede

reclamar sobreestadfas por el retardo, debido al gambio de -

puerto de descarga.” (102).

Por otra parte, se ha considerado que es una obligacién del
fletante conocer las condiciones generales de los puertos --

-donde ha de cump!ir un contrato (103), por tal el capitén sé

101,~ O.N.U UNCTAD. Las.Pélizas de Fletamento. Op. cit.p. 27
102.- Loc. cit Trib. de Rouen, Dor, supt, t. 3 p. 411
103.~ Ibidem. p. 27 :
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lo puede negarse a dirigirse al puerto designado, cuando =-
considere que no es seguro, es decir, que no le permita en-
trar, permanecer, operar y salir con el buque cargado, sin

m8s pel igros que los normales.

Si la p8liza autoriza al capitén a dirigirse & un puerto =~
sustituto, en el caso de que durante la travesfa, al puerto
designado no resultaré seguro, deberd de dirigirse al puer-
to mds cercano que le ofrezca las condiciones 6ptimas de se
guridad, ademds de que deber§ de contar con los elementos =
materiales y humanos necesarios para real izar [as maniobras
de carga y déscarga, debiendo dar en principio, aviso al ==
fletador para que &ste lo designe en principio y ante su sj
lencio, duedard la decisién a su libre arbitrio, debiendo -
nuevamente notificarlo, para que los destinatarios de la ==

carga tomen las providencias que amerita el caso.

Al quedar designado el puerto donde habré de efectuarse la
carga o descarga, es conveniente precisar ctél serd el mue=
Ile donde deberd de efectuarse, toda vez qué existen mue~—-
"lles o terminales especial izados para granos y petr§leo en-
tre otros, ademfis de sefialar exactamente el lugar donde se
situardn para efectos de la entrega, las mercancfas, es de-
cir,.a uno o a ambos costados de! buque; en el caso de que
no se precise el lugar, se estar8 a los usos y costumbres -
de! puerto, o bien, a la reglamentacién local y &érdenes de

fa autor idad competente.

£l fletante tiene la obligacién antes de emprender el viaje
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-de cerciorarse que la carga esté perfectamente estibada -
afin en el caso de que esta operacién no haya sido a cargo

de &1, habiendo sido por cuenta y riesgo del fletador, o a
. cargo de los estibadores locales, ya que una mala estiba o
desestiba, trae como consecuéncia, el poner al buque en un
estado de innavegabilidad desde el punto de vista del dere
cho privado y derecho pfiblico, por lo anterior tanto el ca
pitdn de manera personal, como el armador, son responsa---
bles civil y penalmente de los dafios causados, indepen----
dientemente de que posteriormente puedan llamar a juicio o
repetir la acciédn civil en contra del causante de la mala

estiba o desestiba.

En el caso de que en el texto de la p6liza, se haya libera
do al fletante de la responsabil idad por defectos en la es
tiba o desestiba, no podrd alegarse en su contra, un esta-
do de innavegabilidad por estas causas y en caso de que re
sulten dafios y perjuicios, la indemnizacibn serd a cargo -
de quien resulte responsable, como se desprende de la gi--
guiente transcripcién:

"El buque debe de estar aptoe para la carga o transportar -
el cargamento objeto del contrato en concreto. Si es apto
de esta forma, el cargamento una vez embarcado no lo hace
innavegable, como en el caso de las planchas de hierro que
pudierdn traspasar el costado del buque, el hecho de que -
otro cargamento sea estibado de tal manera que haga peli--

grar el cargamento contratado en un buque que carece de ==



condiciones de navegabil idad,” (104).

Por Gltimo, el fletante tiene la obligacién de entregar al’
fletador, bien recibos provisionales "Mate’s recipts” con
ta descripcibn general de los efectos embarcados, lo que
posteriormente serdn cambiados por los conocimientos de em
barque respectivos, o bien este Gltimo documento, al que =

nos hemos referido en el capftulo anterior. (105).

104.~ J.L. Scrutton. citado por Lord Chorley y Giles 0.C. -
Op. cit. p. 208

105.~ Gonzflez Lebrero, Rodolfo. Manual de Derecho de la Na
vegacién. Buenos Aires, De Palma Editores Segunda Edj
cién 1972. p. 206
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1.2.~ Durante el viaje

Una vez terminada la carga, el capit8n debe emprender el =-
viaje lo antes que le sea posible, en algunas p6lizas sue=~
le estipularse que al término de la carga, el fletante de-
berd iniciar el viaje dentro de las 48 horas siguientes.

En caso de que no existiera cléusula al respecto, se esta~
ré a lo dispuesto por los usos y costumbres locales, o =~-
bien, el fletador podrd sol icitar a la autoridad mar{tima

le seflale al capitén un término para iniciar la travesfa.

Por otra parte, la obligacién del capitén de presenter a -
las autoridades toda {a documentacién que requiera para =-
que se le permita la entrada o salida del puerto, siendo =
obligacién del fletante, proporcionar a éste los permisos

necesarios para la exportacién e importacién de las mercan

cfas transportadas.

Ei bugque deber§ dirigirse al puerto o puertos de destino,

siguiendo la ruta sefialada en la péliza a una velocidad ra
zonable; por lo que se refiere a la ruta, recordemos que -
en fletamento por viaje es en donde suele establecerse la

ruta que se deber8 seguir y en el fletamento a tiempo, se

sefiala una &rea geogréfica por donde podrd transitar el bu
que. Si no se ehcuentra dentro del cuerpo de la péliza ex
presamente seflalada la ruta, se debe utilizar la que resul
te m&s adecuada, aunque en ocasiones en razén a la seguri=~
‘dad de la navegacifn, no resulte la mls corta, toda vez ~=

que para la determinacién de una ruta, intervienen varijos
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factores, mismos que nos hace saber Atilio Malvagni:

1,- “La menor distancia, que repercuta en el menor consumo
de combustible”.

2.~ “Los vientos y corrientes que puedan favorecer o difi-
cultar la marcha del buque”.

3.~ "Los peligros que pueda encontrarse, como témpanos, ci
clones, tempestades, bajos fondos y en tiempos de gue~
rra, zonas minadas o con presencia de submarinos que -

puedan aconsejar eludir una determinada zona.” (106).

Dentro de la p6liza en los viajes prolongados normalmente
se sefialan los puertos donde habr&n de hacerse escalas, de
biendo para estos efectos, utilizarse los puertos habitua=
les, en el 8rden geogré&fico que implique la menor pérdida

de’ tiempo.

El capitén no podrd desviarse de é&sta, a menos de que le -
est& permitido en el contrato o se encuentre con alguna de
las siguientes razones:
a.~ Mal tiempo
b.~ Témpanos
c.~ Naves beligerantes enemigas
+~ Seguridad y conservacién del cargamento
e.~ Seguridad de! buque

f.=~ Seguridad de la vida humana en el mar

106.~ Malvagni, Atilio. Contratos de Transporte por Agua.
P.. 245
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g.— Piratas
“h.= Reparaciones no debidas a un estado innavegabilidad so

brevenida imputable a culpa o negligencia del fletante.

-En cuanto a las responsabilidades del armador derivadas =--
del desvfo de ruta no autorizado, encontramos nueyamente -
una gran divergencia de opiniones, por una parte eﬁ los Eg
tados Unidos, trae como consecuencia,‘la "ruptura del con—-
trato”, debiendo responder el armador de igual manera que

el asegurador de las mercancfas, lo que significa que res~
ponder8 adn por causas de fuerza mayor o caso fortufto; --
por su parte la doctrina francesa, considera el desvio co-
mo una falta personal del capitén y en consecuencia y en -
aplicacién de la cléusula de negligencia, el armador no -~
responderd por las faltas nafiticas de &ste (106), el Dere-
cho Inglés, ha |llegado a considerar, que al haber un des--
vfo se produce un repudio del contrato y por tal razén, el

fletante perderd el derecho a cobrar el flete. (107).

Otra obligacién del fletante, es real izar |la totalidad del
viaje en el buque convenido, por lo tanto el capitdn no po
dré ordenar transbordo alguno, que no se encuentre autori-

zado por el fletador, o se apegue al siguiente estudio:

Es importante hacer mencién especial de ésta obligacién, -

ya que aguf encontramos una sustancial diferencia entrcv el

106.~ Lord Chorley y 0.C. Giles. Op. cit. p. 253
.107.~ ldem
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contrato de fletamento y el de transporte de mercancfas ==~
por mar, en el que el transportista se reserva en todo ===
tiempo el derecho de efectuar los transbordos que conside-
re necesarios, por ejemplo podemos sefalar, que en el caso
de ‘'que el transporte se realize bajo el régimen del conoci
miento de embarque directo, en el que intervenga la navega
cién marftima y fluvial, caso en el que el buque inicial -
est€ imposibilitado para conducirse por rfés y sea necesa

rio transbordar las mercancfas a un buque més pequefio.

En el contrato de fletamento, el capitén no esté en posibj
lidades de realizar transbordo alguno, bajo pena de respon
der de los dafios y perjuicios que se hubieren causado, a =
menos de que se pruebe que &stos no son consecuencia direc
ta del transbordo, es decir, que se hubieren causado afin -

en el buque original.

De los casos en que se hace necesario el transbordo, es im
portante seflalar principalmente, el estado de innavegabili
dad sobrevenida, por ser 8ste el que més probiemas puede -
suscitar en cuanto a su determinacién, ya que habra que --
distinguir si tal estado existfa en el puerto de origen y

pudo haber sido conocide por e! armador, o bien, si es de~

bido a una causa de fuerza mayor o caso fortufto.

Si la causa de innavegabilidad sobrevenida, se prueba =-=-
que existfa antes de que se iniciara el viaje y &sta no -
sea imputable a una causa de fuerza mayor o caso fortufto

el fletante perderf su derecho a cobrar cl flete, ademés
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de que responaerd"de los dafos y perjuicios que se ocasio-
ne a las mercancfas ya sea a sy deterioro, o debido a su ~
pérdida de valor en el mercado de venta, debiendo contra~-
tar el capitén o el armador, un nuevo buque con las mismas
o similares caracterfsticas para concluir el viaje, pero ~
en &ste caso el fletante continuars ejerciendo la posesidn
de los efectos transportados, hasta que le sean.entregados

al fletador, salvo pacte en contrario.

Cuando el estado de innavegabil idad sobrevenido, provenga
de un caso de fuerza mayor o fortufto, pero de tal manera
que pueda ser reparado en un breve plazo, no serd causa de
rescisién del contrato o sﬁspensiﬁn en el pago del flete,
aunque sY puede haber responsabil idad por dafios y perjui=--

cios.

Pero si la innavegabilidad sobrevenida, fuera absoluta, es
decir, que las reparaciones tarden un tiempo prolongado, =
el capitén o un representante del armador, deberd proceder
a la contratacién de un nuevo buque, con similares caracte
rfsticas al original para concluir el viaje, teniendo por

obligacién la mayor diligencia en la busqueda de otra nave
cobr@ndose en tal caso el flete integro, pero se continua-
r8 como depositario de las mercancfas, salvo pacto en con-
trario, como es el caso de que el fletador quiera retirar

las mercancfas ¥ que sea & quien trate e! nuevo budue, re
levéndogse al fletador original de la depositarfa, por lo -

que se cobraréd el flete proporcional a la distancia reco~~
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rrida; en todos los casos, el fletante es responsable por

los dafios y perjuicios que se causen al fletador 1ncluso -
por el retardo en la |legada de las mercancfas al puerto -
de destino, aunque 8ste sea imputable a el nuevo buque por

el contratade., (108).

El capitn desde el momento en que le es entregada la car-
ga, se constituye en depositario de fa misma, le que con--
forme a nuestra legislacién, le obliga a responder de los

menoscabos, dafios y perjuicios que suprga por malicia o ne-
gligencia (109), y en razén a esta obligacién, deberf pro-
curar su "guarda, arrumaje, conservacién y su pronta entre

ga a la vista de los conocimientos.” (110).

Lo antes sefialado, son dos disposiciones legislativas, que
nos sirven para ejemplificar la obligacién del capitén de

efectuar todos los actos necesarios para la buena conserva
cién de los efectos transportados, lo que no implica que ~
deba tener especiales conocimientos sobre la conservacién

de las mercancfas, su obligacién se Ifmita a‘procurarlos -
de acuerdo a la légica y prudencia, que como rezaba el De-
recho Remano deba tener “un buen padre de familia”, vervi-

gracia, si transporta productos que deban ser refrigerados

108.~ Brunetti, Antonio. Qp. cite p. 171

109.- C8digo Civil para el Distrito Federal en materia Co=
mln y para toda la Repfiblica en materia Federal. Art.
2526

110.~ C6digo de .Comercio Argentino. Art. 918, Citado por -
Malvagni, Atilio. Contrato de Transporte pop.Agua, =
p. 243
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debe cerciorarse del buen funcionamiento de los sistemas «

de refrigeracién.

Siempre que las mercancfas requieran especiales cuidados -
e¢s obligacién del fletador, hacerlas del conocimiento del

fletante, ya que de lo contrapio, no se podré responsabili
zar a Este del deterioro que sufran y por otra parte, debe
rd responder por los dafios y perjuicios que se causen al ~

buque y/o tripulacién,

Como depositario, el capitén estd obligado a realizar to--
-dos los gastos necesarios para la conservacién del carga~-

mento, mismos que deberd refritegrarle el fletador. (111).

Habijendo visto las obligaciones que se le imponen al capi-
t4n de manera personal, responsabilidad que alcanza tam-=-=
bién al fletante, consideramos que, la innavegabilidad del
buque,obl igue al capitdn a transbordar las mercancfas, no

cesard por este hecho su depositarfa y seguird siendo res-
ponsable ante el fletador, de los dafios ¥ perjuicios que =
sufra, afin por culpa o negligencia del capitdn del segundo
buque fletado, contra quien podrd repetir la accién deduci
da por el fletador, todo io anterior salvo acuerdo en con-

trario.

Durante el viaje, el buque estf expuesto a una serie de -~

111.~ Cédigo Civil para el Distrito Federal ... p. 2532
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riesgos que pueden ocasionar dafios a &ste y @ las mercan--
cfas o s6lo a uno de ellos, o bien obliguen al capitén a ~
efectuar una serie de gastos con la finalidad de conservar
en buen estado estos valores, desprendiéndose a§f una se~~
rie de derechos y obligaciones a carge de las partes, &s==
tos son regulados de una manera internacional; a estos ac~
tos del capitdn, se les conoce con el nombre genérico de =
averfas, cuya definicién es “todo dafio o gasto extraordina

rio que se ocasione durante la navegacién.” (112}.

tas averfas se dividen a su vez en simples o particulares:
y gruesas o comlines, las primeras son aquéllas que sufre -
el buque o las mercancfas y que son soportadas por su due-
fio, quien a su vez tiene el derecho de repetir el dafio, en
contra de aquél que lo causf; las segundas, siguiendo la ~
definicibén de la Ley de Navegacién y Comercio Marftimo, en
su Artfculo 256, que a su vez se basa en las Reglas de ---
York Y Amberes de 1950, son “Todo dafio o gasto extraordina
rio, ocasionado deliberada y directamente par el capitén -
al buque o a su carga, para salvarlos de un riesgo conoci-

do y real.”,

Las averfas son una de 'as instituciones més antiguas del
Derecho Marftimo, su primer antecedente lo encontramos en
las Leyes Rodias, que fueron recogidas por el Derecho Roma

no en el Digesto (113) en la Lex Rodiae de Jactum, la cual

112.- Cervantes, Ahumada. Raél. Op. cit. p. 933
113.~ Florist Margadant. Gui!lermo. Derecho Privado Romano
México Editorial Esfinge, Octava Edicién 1978. p. 78
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prevenfa que "la pérdida que sufrifren los propietarios de
las mercancfas arrojadas del barco para safvar &ste, debe-
rén repartirse entre todes los interesados, en proporcién
a su intergs.” (114). La primera legislacién que define a
la averfa gruesa es el Consulado del Mar, actualmente se ~
encuentran reguladas por las Reélas de York y Amberes, cu-
ya antiguedad data de 1864, aunque su texto ha sido revisa
do varias veces por la ”Internétional Law Assosiation”, =-
(115), la dltima de ¢!las en 1950 en Copenhague, en este =
mismo afio, el Comité& Marftimo Internacional (CMI)}, quien =
convocé a la reunién de Hamburgo, donde se aprobé la nueva
versién en 1974, a la que actualmente se remiten la mayo=-~
rfa de las p6lizas de fletamento y conocimientos de embar-

que.

Las Reglas de York y Amberes, se encuentran formadas por -

una ‘regla preliminap, que fija normas de interpretacién, =

114.~ |bidem. p. 447

115.~ Este es e! organismo marftimo internacional més anti
guo, fundado en Amberes en 1873, con el nombre de ~-
Asosiacién para la Reforma y Codificacién dei Dere--
cho de las Naciones. En 1895, transladé su sede a ~~
Londres, tomando el nombre con el que actualmente se
le conoce, sus propésitos principales son "El estu--
dio, dilucidacidén, anélisis y avance del Derecho In-
ternacional Péblico y Privado. Estudio del Derecho
Comparado, estructura de propuesta para la solucién
de conflictos de leyes y para la unificacién del de-
recho y sobre todo, Promover la comprensién y la buge
na voluntad internacional.” Salgado y Salgado, José
Eusebio. Apuntes de la Cétedra de Der(oho Marftlmo.
U.,N.A.M. E.N.E.P., Acatl&n 1083, ' :
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una serie de reglas ordenadas alfabeticamente de la A a la
G, y que contienen una serie de principios generales y una
serie de reglas casufsticas, numeradas con nfmeros romanos

del | al XVII1,

Los dafios y gastos producidos por la averfa gruesa, son re
partidos entre todos los que intervienen en la aventura ma
r{tima en proporcién a su interés, como se desprende de la
definicibn que citamos, aunque alguna de las partes no re-
sulte afectada, por esto su fundamento jurfdico ha sido ==~
buscado en el enriquecimiento sin causa (116), teorfa que
actualmente ha sido superada en virtud de que no reune los
requisitos exigidos por la ley para su procedencia, toda =
vez que no existe enriquecimiento de una de las partes, -~
aunque sf empobrecimiento de la otra; Ripert sostiene ==-
opinién que compartimos ==~ que su fundamento jurfdico se -
encuentra en la asociacién de interéses entre los armado~=-,
res y los cargadores que "se forme desde que las mercan---
cfas son cargadas; nace una unién de interéses que existe
de hecho, de la comunidad de peligro y de la utilidad de ~
la medida tomada” (117).

3 . Al
Los elementos constitutivos de 1a averfa gruesa son;
1.~ Acto de averfa

2.~ Sacrificio

116.~ Ripert, George QOp., cit. p. 343
117.= |bidem. p. 345
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3.~ Peligro com(n

4.~ Resultado Gtil del sacrificio
5.~ Obligacién de contribufr

6.~ Masa acreedora

7.~ Masa deudora o contribuyente. (118).

E! acto de averfa es definido por ta regla "A", del ordena
‘miento jurfdico internacional citado, de la siguiente mane
ra: "Se considera que existe un acto de averfa comln sola-
mente cuando del iberada y razonablemente se efectéia un sa-
crificio extraordinario, en bien de la seguridad comln, pa
ra preservar de un peligro los bienes comprometidos en la

expedicién marftima.”. (119).

Este acto debe ser ordenado por el capitédn, o por la perso
na que tenga el control del buque, a qu{en para estos efec
tos se le considera representante de todas las partes; es-
ta érden, puede no ser emitida directamente por &, pero =
st deberd en todo caso ser sancionada por el capitdn o por

quién tenga el control del buque. (120).

Se considera sacrificio, todo gasto extraordinario, que se

hace en virtud del peligro comén.

En cuanto al peligro com@n, &ste debe de ser cierto, es de

118.~ Cervantes Ahumada, Radil. Op. cit. p. 934 a 939
119.- ibidem. p. 941 |
120.~ Lord Chorley y 0. C. Giles Op. cit. p. 275 y 276
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cir, conocido y real, quien esté fundado para Jjuzgar la Ge=-
existencia de &ste, es el capitén o quien ejerza el mando
del buque, cuyo criterio debe de ser razonable y acorde con
los conocimientos té&cnicos y précticos que debe de tener, =
de acuerdo al cargo que desempefia, ya que si ordena un acto
de averfa y &ste no estd razonablemente fundado, es decir,
que el buque y las mercancfas o uno de ellos no estén en un
peligro grave e inminente, no nos encontramos ante la figu-
ra jurfdica de la averfa comln, sino particular, siendo res

ponsable de los dafios y perjuicios causados.

En cuanto a la utilidad del sacrificio, ésta no debe de ver
se desde el punto de vista del éxito que se tenga en virtud
del sacrificio o gasto, ya que aunque &ste resulte afortuna
nado, si por cualquier otro peligro del mar no llega la cap
ga a ser éntregada al destinatario, no procede la averfa co

mén.

La obligacién de contribuir, como hemos indicado antes, sur
ge .contractualmente, por estar asf{ establecido en la péliza
pero por otra barte, las legislaciones han considerado di=-
cha obligacién, por lo que tendrd ademds el cardcter de le~
gal, qom§ es el caso de nuestra Ley de Navegacién y Comer--
cio Marftimo (121), que funddridose en la "justicia distribu

tiva, conforme a la cual quien sufre un dafio, que la segurj

121.- Art. 257.- "El importe de la averfa gruesa seré a car
go de los interesados en la travesfa marftima, en pro
porcifn al monto de sus respectivos interéses.”.
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dad comdn ha hecho necesario, debe ser compensado por aqué
Ilos que con el dafio resul taron beneficiados.”. (122), uni
do lo anterior con la idea de asociacién de interéses ex=-

puesta.

La masa acreedora estf compuesta por la cantidad de dinero
que cubre el importe de !los daflos y perjuicios originados,
es decir, el bugque, la carga, el flete, los gastos y los -

honorarios de los liquidadores.

La determinacién de |la masa deudora, de la masa acreedora,-
asf como de las aportaciones, constituye la liquidacién de
la averfa gruesa, y la persona encargada de realizar estas
operaciones es conocida como |iquidador, comisario o ajus=

tador de averfas., (123).

Es importante considerar que es a cargo del reclamante, la
prueba de que el gasto o dafio, deba de fncluirse dentro =~
del importe de la masa acreedora (124).. Por €Gltimo, la |i
quidacién debe efectuarse en base al valor de las mercan=--

cfas en la Bpoca y lugar de terminacién del viaje.

122,~ Cervantes Ahumada, Radl. Op. cit. p. 936
123.~ Gonzflez Lebrero, Rodolfo. Op. cit. p. 361
124.~ Cervantes Ahumada, Rafl. Op. cit. p. 942
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1.3.~ Durante la descarga.

Una vez que el buque ha llegado al puerto donde habrén de
efectuarse las maniobras de descarga, deberd de dirigirse
al muelle donde se real izardn, el que podré estar designa
do en el contrato, o bijen, pudo haberse. reservado su de--
signacidén hasta la llegada de la nave y a falta de acuer=
do, atendiendo las 6rdenes de la autoridad portuaria o --
los usos y costumbres locales, con la tinice condicién de
que &ste ]ugar sea seguro, reproduciendo para este efecto
lo que sefialamos al respecto de la seguridad de los puer-

tos.

Si por cualquier causa justa, no pudiera dirigirse al mue
Ile y la descarga tuviera que hacerse a través de barca=--
zas, es recomendable que se prevea tal situacién en la pg
liza, ya que existen opiniones contrarias respecto a car-
go de quién correrén los gastos que se originen, toda vez
que éstos son extraordinarios y por otra parte, debe acor
darse, sobre el momento en que se consideraré que ha sido
entregada la mercancfa, para los efectos de la responsabi

lidad de su pérdida o deterioro.

La entrega de la carga tanto del fletador al fletante y -
viceversa, debe de .ser considerada escrupulosamente, . 8sta
ha sido definida como “el conjunto de operaciones median-
te las cuales el cargamento, sale de la 6rbita de pose~--

si6n del capitén para entrar en la del receptor.” (125).

125.~ Brunetti, Antonio. Op. cit. p. 176
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El acto de entrega de las mercancfas a transportar, puede

o ﬁo cofncidir con el momento de ia carga o descarga del =
buque, aBf tenemos que puede entregarse con anticipacién,

extendiendo entonces el armador, un conocimiento de embar-
que recibido para embarque; por otra parte, la entrega puge
de hacerse al uno o ambos costados del buque, en este caso
la posesién del armador empieza desde que los efectos son

puestos en el muelle o en las barcazas, shora bien, la car
ga puede ser por cuenta y riesgo del fletador, en tal su==
puesto, el capitén entra en posesién de los productos, =~-
cuando €stos se encuentren debidamente estibados en las bo
degas o sobre la cubjerta, no obstante lo anterior, es ==~
obl igacién del capitdn supervisar las operaciones de carga
y descarga, debido a la responsabil idad de carécter penal

que pudiera derivarse por defectos de estiba o desestiba.

El problema que ahora nos ocupa es, jA quién deberd de en-
‘tregarse las mercancfas el fletante al conclufﬁ el viaje?,
normalmente este problema tiene fécil solucién, cuando en

la péliza se determina el nombre del destinatario, enton==
ces la entﬁega'se efectuard con la persona consignada o --
quien sus derechos represente, previa devolucién del cono-
" cimjento de embarque respectivo, o de la 6rden de entrega;
el problema grave se suscita, cuando dichos tftulos han sji
do extraviados o por culquier razén no |legan al destinata
rio, en tales casos serf necesario se afianze su entrega,

para lo que normalmente se utiliza una carta de garantfa -
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“l etter of indemnity " que proporcionan los bancos (126),
aunque son utilizables cualquier.medio de garantfa, como
son la fianza, el dep8sito béncario‘o la suseripcién de

un tftulo de crédito;

Otro caso serd aquél en que debido a la circulacién de =
Ios conocimientos de embarque, su endoso sea falsificado
lord Chorley y Giles, han considerado, que en caso de epn-
trega, ésta no |ibera al capitéin de sus responsabilida-~
des como depositario de la carga (127) y por tal razén,

es responsable de los dafios y perjuicios que se causen,

esta solucidn nos parece inexacta, ya que el capitén, -~
por una parte estd obligado a entregar la mercancfa a-—~
quien presente el tftulo a su nombre y si el endoso ha =
sido falsificado, €1 no estd en posibilidad de percatar-
se de tal situaci6n, por lo tanto, la entrega es de bue-

na fe.

Al conocer el capitén, que existen problemas en cuanto a
la persona que habré de entregarse la carga, debe descar
gar las mercancfas'de oficio y recurrir a su depbsito, -
o que puede estar contemplado dentro del contrato, oblj
gando al destinaterio a presentarse a recibirla y otor=~
g8ndose el derecho de recurrir al depSsito, al respecto,

‘es de mencionarse que, se ha considerado jurisprudencial

126.~ Lord Chorley y 0. C. Gites Op. cit. p. 295
127'- LOU' Citn )
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mente, que al haber unaydescarga de oficio, se excluye el
pago de las sobreestadfas causadas (128), decisién que --
nos parece poco afortunada, ya que el momento en que se -
debe proceder a la descarga de oficio, salvo pacto en con
trario, es cuando el fletador o los destinatarios, han in
currido en mora, en cuanto a su obligacién de presentarse
a recoger la carga, el cual s6io puede darse cuando ha ==
transcurrido el término pactado para las estadfas, ya que

el tiempo ha sido inclufdo dentro del precio del flete.

La descarga de oficio, puede darse también cuando es in=-
cierta la persona del destinatario, cuando conocida se =~
niega a recibirla y cuando existe una pluraiided de destj
natarios respecto de un s6lo conocimiento de embarque u =~
6rden de entrega, estos son los casos en que el capitén -
ademds de proceder a la descarga, debe depositar judicial
mente las mercancfas, para que sean los tribunales compe~
tentes quienes decidan sobre su entrega, mismas que s6lo

podid realizarse previo el pago de todas las obligaciones
pecuniarias a cargo del fletador, con io que el fletante

queda | iberado de su obligacién con respecto a la deposi-
tarfa sobre la cargs, pero sf tendrd la obligacién de te~

ner cuidado en la designacién del depositario judicial.

Fn el caso de que nade se presente a recoger la carga, o

128.~ Farifa, Francisco: Op. cit. p. 18&
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mente, que al haber una descarga de oficio, se excluye‘él
pago de las sobreestadfas caasadas (128), decisién que --.
nos parece poco afortunada, ya que el momento en que se =~
" debe proceder a la descarga de oficio, salvo pacto en con
trario, es cuando el fletador o los destinatarios, han: in
currido en mora, en cuanto a su obl igacién de presentarse
~a recoger la carga, el cual s6io puede darse cuando ha ==
transcurrido el término pactado para las estadfas, ya que

el tiempo ha sido inclufdo dentro del precio del flete.

La descarga de oficio, puede darse también cuando es ‘in==~
cierta la persona de! destinatario, cuando conocida se --
niega a recibirla y cuando existe una pluralidad de desti
natarios respecto.de un s8lo conocimiento de embarque u -
orden de entrega, estos son los casos en que el capitén -
adem&s de proceder a la descarga, debe depositar judicial
mente las mercancfas, para que sean los tribunales compe~-
tentes quienes decidan sobre su entrega, mismas que sélo

podrén real izarse previo el pago de todss las obligacio~-
nes pecuniarias a cargo del fletador, con lo que el fle=~
tante queda [iberado. de su obligacién con respecto a la =~
depositarié sobﬁe la carga, pero sf tendrd la obligacién

de tener cuidada en la designacién del depositario judi=--

cial.

En el caso de que nadie se presente a recoger la carga, o

128.~ Farifla, Francisco. Op. cit: p. 187 -
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de que nadie acredite ser su legftimo destinatario, el flg
tante podré solicitar su venta judicia!, para que con su =
producto, sean satisfechas las obligaciones pecuniarias a
cargo del fletador, &sto es en razén al derecho de garan--
‘tfa real que sobre la carga ejerce, principalmente cuando
las mercancfas son de fécil descomposicién o de costosa ==

conservacifn.

En todos los casos, el fletante puede optar por constituir

el depésito ante la autoridad aduanal.
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2.~ OBLIGACIONES DEL FLETADOR

2.1.~ Antes de iﬁiciarse el viaje

La primera obligacién que deberd de cumplir el fletador, -
es entregar la carga al fletante en la forma, tiempo y lu-

gar convenido.

Es por dem#s repetir lo dicho acerca de las imp!l icaciones
Jjurfdicas que se derivan del hecho de la entrega y de las

formas en que se puede realizar &sta.

La mercancfa, ha de ser pueste a disposicién det fletante
debe ser la que se ha precisado en la p6liza de fletamento

en cuanto a su cantidad, calidad y cualidades.

Al hablar de las cualidades de los efectos que se transpor
tarén, debemos recordar la obligacién del fletante de pro-
porcionar a la carga los cuidados necesarios para su con=-
servacifn, con lo anterior, queremos decir que, no podré -
el fletador exigir que se tengan especiales cuidados a su

mercancfa, si &ste no los ha especificado al capitén.

Asf tenemos que el fletador, deberd declarar cuél seré la
carga, su cantidad, calidad y cual idades, ya que como he--
mos visto, es de importancia en la determinaci6n del flete

conocer estos aspectos, toda vez que puede ser necesario =

hacer adaptaciones especiales a las bodegas del buque para
su buena estiba y conservaci6n, o bien existen mercancfas

que pueden poner en peligro el buque si no son debidamente
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tratados, como es el caso de los productos inflamables y =~ -
explosivos y por Gltimo, recordemos el flete ad valoram, =~
que es el que se determina en razén al valor de las mercan

cfas transportadas.

Por tal, el fletador responde de los dafios y perjuicios ==
que se ocasionen en relacién a su incompleta o falsa decla
racién, ademds de que serd responsable del pago del flete

causado por las mercancfas, si su tarifa es mayor, sin que
en ninglin caso proceda devolucién por el flete pagado en =

exceso.

Las mercancfas que entrega, deben de estar en buen estado
y perfectamente embaladas, siendo el fletador responsable
por los dafios y perjuicios que se puedan ocasionar a lasg -
otras mercancfas cargadas, debido al estado de descomposi-
cién en que se encuentren, o si por causa de su mal empa--

que causan dafios.

En cuanto a la cantidad, recordemos que cuando hablamos de
la capacidad de carga del buque, estudiamos que al haber -
exceso de carga imputable al fletador, el fletante s6lo es
t§ obligado a transportarla, si el exceso no pone en peli-
gro la navegacién. Si la cantidad cargaeda es menor a la ~

pactada, el fletador adeuda el flete fntegro.

Por lo que hace al lugar donde ha de efectuarse la caraga,

éste debe ajustarse a lo dispuesto por la péliza, respecto



~ 100 ~

al puerto y muelle donde han de realizarse, o bien, en su
defecto de acuerdo a los usos y costumbres locales, o a lo

di spuesto por la autoridad portueria.

En cuanto al lugar y &poca en que ha de entregar las mep=-
cancfas y efectuarse !a carga, es aplicable lo visto cuan=-

do estudiamos los temas de estadfas, sobreestadfas y con--

traestadfas.

Como Gltima obligacién del fletador, tenemos que deberd en
tregar al capitén toda la documentacién que le serd reque-
rida a &ste para autorizar la exportacién e importacién de
los productos transportados, obligacién que deberd cumple-
mentar en un plazo no mayor de 48 horas después de haber -
terminado |la carga, este plazo, puede ser reducido o am-=--

pliado por las partes al suscribirse el contrato.
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2.2.~ Después del viaje

La principal obligacién del fietador al concluir el viaje,
es pagar el flete en la forma y tiempo convenido, asf como
las dem#s obligaciones pecuniarias que hayan resultado a =
su cargo, como son los gastos real izados por el capitén pa
ra la buena conservacién de |as mercancfas, las sobreesta-
dfas y contraestadfas en su caso, el gasto de las averfas

y la diferencia en combustible entre otros.

La segunda y Gltima obligacién, serd presentarse a recibir
la carga, bajo la responsabilidad de que si no lo hiciers,
ser§ descargads de oficio y puesta en depdsito judicial o
convencional, responsébilizéndose del pago de los dafios y

perjuicios causados.
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Para concluir las obligaciones a cargo de las partes, |is=-
taremos la distribucién de gastos de las operaciones del -
fletamento, sefalando que estos pueden variar de acuerdo a

lo pactado en la p6liza.

FLETAMENTO POR TIEMPO FLETAMENTO POR VIAJE
Por cuenta del fletador Por cuenta del armador
(gastos de viaje) (todos los gastos)

tipo de flete por viaje

para cubrir gastos.

1.~ Combustible 1,~ Combustible
2.~ Derechos portuarios 2.~ Derechos portuarios
.~ Carga y descarga 3.~ Carga y descarga
.~ Limpieza de bodegas 4.~ Limpieza de bodegas
.~ Material de estiba 5.~ Material de estiba
6.~ Lastre (de haberlo) 6.~ Lastre (de haber!o)
.~ Agua 7.~ Comisién y corretaje
8.~ Comisién sobre la carga 8.= Reclamaciones

.~ Corretaje sobre la car-
ga
10.~ Parte de las reclamacio

nes

Por cuenta del armador

(gastos fijos)

tipo de flete por tiempo

para cubrir gastos
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Salarios

» Provisiones

Mantenimiento y repars
ciones

Pertrechos, suministro
y equipo

Lubricantes

Agua
Inspeccién
Gastos generales

Depreciacién

Corretaje (de haberlo)

Parte de las reclamacio

hes

1."

9 -
M

101-

Salarios
Provisiones
Mantenimiento y repa
raciones

Pertrechos, suminis=~

tro y equipo

Lubricantes

Agua

Seguros
Inspeccidn
Gastos genérales

Depreciacién

*Fuente 0. N. U, UNCTAD. Pélizas de Fletamento. Op. cit. pe

83
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13.- Terminacién del Contrato de Fletamento
.Al igual que todos los contratos, el fletamento tiene un -
principio y un fin, asf tencmos que puede concluir por di-
versas causas, a ssber:
a).~ Por causas naturales
~Entendemos que el contrato termina por causas natura
les, cuando el fletante ha cumplido con todas sus -~
obl igaciones, es decir, al finalizar el viaje, entre
gar la carga o consignarla & favor del Ffetahor o -~
destinatarios, o bien, al concluir el €6rmino por el
cua!l fue contratado, asf como las prérrogas que se -
hubieren pactado.
~Con lo anterior, no queremos decir que han finaliza-
do fos efectos jurfdicos del contrato, ya que puede
suceder que las partes, tengan acciones que ejerci--
tar, como son el pago del! flete o demAs prestacionres
pecuniarias, la responsabilidad del fletante con res
pecto de la carga, la de 8ste en contra de! fletador
por dafos al buque entre otras.
b).~ Por voluntad de las partes, o sblo de una de ellas
c).= Por incumpiimiento del contrato de una de |as partes
d).~ Por causas de fuerza mayor que imposibilitan su cum-~

plimiento,

La primera de las causas no presenta mayor problema, sbio
nos |imitaremos a mencionar el caso especial del fietamen-
to por tiempo, en que vencido el plazo determinado, no ha
concluido ef filtimo viaje, en tal supuesto, el contrato no

termina hasta en tanto no sea devuelto el buque al fletan~
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te, por lo que se prérroga el contrato hasta ta conclusién
del viaje y la entrega del navfo, debiendo pagar el exceso
de tiempo con arreglo al flete antes pactado, es importan-
te sefialar, que en ocasiones se fija el pago del flete men
sual y que &ste se devenga completo, aunque sélo sea utilj
"~ zado pairte del mes, teniendo fa obligacién de restituir el
buque al finalizar el viaje. Recordemos ademés que, el ca
pitén no esté obligado a iniciar viaje alguno, que notoria
mente no concluird antes del plaze fijado para la termina-

cién del contrato. (129).

En caso de que no se establezca pr6rroga alguna, el fleta=
dor se responsabiliza por los dafios y perjuicios causados
y el flete se pagard atendiendo a la fluctuacién que haya

tenido,

3.1.- Rescisién del Contrato de Fletamento

Aunque técnicamente las palabras rescisién y terminacién,
guardan un mismo significado, preferimos utilizar la prime
ra, para referirnos a la conclusién del contrato en virtud
de! incumplimiento de una de las partes, o bien, originada
por la voluntad de las partes o de s6lo una de ellas, asf
tenemos que "El contrato validamente concluide, puede ser
rescindido a peticién de uno de los contratantes, cuando -

la otra parte deja de ejecutar la prestacién a que se oblj

129.~ Farifa, Francisco. Op. cit. p.p. 301 y 302,
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g6. Pero adem8s cualquiera de las partes puede renunciar =
al cumplimiento de su obligacién antes de que el contrato -
haya empezado a ponerse en ejecucién, indemnizando a su copn
traparte por los dafios y perjuicios derivados de la ruptura

del contrato.” (130).

Tal es la opinibn del maestro espaiiol Gamegoicoechea que, a
pesar de ser cierta, resulta inconclusa, ya que puede soli=-
citarse la rescisién del contrato por voluntad de las par=~-
tes 0 s6lo de una de ellas, afin en el caso de que se haya ~
iniciado su ejecucién, o bien, que se esté ejecutando situa
cién que hacemos notar con la finalidad de resaltar la com-

plejidad de! tema que nos ocupa.

Como hemos sefialado, el contrato puede ser rescindido por =
voluntad de las partes, caso en que cada una de ellas sopor
tard los gastos que haya realizado en atencién al contrato,
no dando cabida a la indemnizacién alguna, ejemplificaremos
este supuesto, en el caso de que una vez perfeccionado el =
contrato, las naciones del fletante y fletador, entran en -
un conflicto que pudiera derivarse en una guerra, en tales
condiciones, ambas partes convienen en rescindirlo, ya que
de no hacerlo asf arriesgarfan sus interéses representados

por el buque y la carga.

Ahora bien, cualquiera de las partes puede solicitar la res

130.~ Gamegoicoechea y Alegrfa, Francisco. Op. cit. p. 118
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cisién del fletamento antes o después de iniciarse la fase
" de ejecucién, en este caso, deber& de indemnizar a la con--
" traparte por los dafios y perjuicios que le cause, los cua~~

les pudieron ser cuantificados anticipadamente a través del
~uso de una cl8usula penal, la cual tiene por ventaja que no
ser8 necesario probar la cuantfa de €stos, pero sf su exis-

tencia y su relacién causal.

Usualmente se sefiala en la p6liza, que en caso de que el ==
fletador no cumpla con la obligacidén de entregar !a mercan-
cfa, se obliga al pago del Ilamado falso flete, al que ya =
nos hemos referido (131), tal situacién puede incluso conve
nir al fletador, en los casos en que el valor de las mercan
cfas hayan bajado extraordinariamente, o de que exista un ~
peligro inminente de que no le serdn pagadas por el destina

tario, en virtud de un estado de suspensifn de pagos o quig
bra de &ste. (132).

Otra forma de dar por rescindido el contrato, dando lugar =
al pago de dafos y perjuicios, es la derivada del incumpli=
miento de una de las partes y éue como hemos mencionado en
este capftulo, solo indicaremos que tal incumplimiento debe
ser probado por la parte que lo invoca, asf como el alcance
de los dafios y perjuicios y su relacién causal, con la ex--

cepcién que sefialamos en los casos de cléusula penal.

131.~ Ver pag. 43
132.= Malvagni, Atilio. Contratos de Transporte por Agua.

Op. cit. p. 448
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En la hayorfa de las actuales p6!izas tipo, ‘encontramos --
que para el caso de controversia, las partes se sujetan al

arbitraje internacional.

Existen diversos tipos de cl&usulas compromisoria, en algu
nas, cada una de las partes designa un &rbitro y en caso -
de discordia, ios propios érbitros nombrar&n‘un tercero, o
bien, ser8 nombrado por las partes en &ste érden de ideas,
el laudo serf dictado por votacién de mayorta, o bien, se-
rf v8lida la decisién del tercero, en todos los casos, el

laudo cs final y no se admite recurso alguno, aunque su re
conocimiento y ejecucién puede no lograrse de acuerdo al =
Art. V de fa Convencién sobre el Recorocimiento y la Ejecu
cién de las Sentencias Arbitrales Extranjeras (133), el -=

cual es obligatorio en nuestro pafs a partir de 1971,

Es importante sefaler al respecto, que no basta con que en
Ja cléusula compromiseria se indigue el lugar en donde se

sujetardn al arbitraje las partes y el sistema seguido pa-
ra la eleccién de &rbitros y la forma en que se considera-
ré como sentencia o laudo final, pues se destaca el proble
ma del procedimiento a que deberfn ajustarse los 6rbitrbs,
ya Gue aunque sean nombrados los de Nueva York o los de =~
Londres, como es el caso de la mayorfa de las p6lizas tipo
ésto no implica que las partes no puedan sujetarse & un ==

procedimiento convensional, o al regulado en un pafs deter

133.~ Ver anexo ||
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minado, como atinadamente lo menciona Ignacio L. Melo, ==~
quien dice, "Es claro que no necesarjamente,el remitir un
asunto a! arbitraje en estos dos lugares implica que el =~
procedimiento corresponda a la Ley de Ingl&sa o Norteamert
cana y nétese que de las cléusulas compromisorias transcri
tas sblo la STB hace referencias a las leyes relativas al
arbitraje en Nueva York, no asf los otros dos casos, por =
lo que estimo correcto que atn &rbitros de estos lugares -
pueden sujetarse a un procedimiento convenhcional que se ~-
les proporcioﬁe, haciendo especial hincapié en la necesi~~
dad que existe del que, por dentro de las cléusulas que ~~
normalmente se negocfan y se adicionan macanogrdficamente,
se haga mencién de esta situacién. En caso de la omisibn
de un procedimiento convencional, en las dos primeras for-
mas cofpromisorias transcritas, los &rbitros deberdn apli~-
car al caso la ley de acuerdo sobre las partes, pero si -~
ello no es posible, o no ha sido expresamente acogida una
legislacidﬁ particular, deberd aplicarse la ley o sistena
legislativo al cual las partes tengan m&s cercana o real =
conexifn.”. (134).

Al respecto de la cl8usula compromisoria, Olvera de Luna,
sostiene que a menos de que &sta se sujete a lo estableci~
do por el Cédigo de Comercio, serd nula, lo cual es cierta

‘mente falso, ya que si bien es cierto que el Art. 1053 del

134.~ Melo y Rufz Ignacio L. y otros. El Arbitraje y el Co
mercio lnternacional. México. U. N. A. M., IMCE, ~ =
ADACI. Coeditores. 1983 p. 453.
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cddigo en cita, exige para la vélidez de éstas cl8usulas -
una serie de requisitos, el C6digo de Comercio, s6lo sers

aplicable a los actos de comercio, es decir, al Derecho ==
Mercatil, més no al Derecho Marftimo, pues este es auténo-
mo e independiente del primero y por lo tanto no le es ~--

aplicable a la legislacién mercantil. (134).

Por filtimo al respecto de la designacién de &rbitros, es -
importante sefiafar que, si se conviene que &stos serén co-
merciantes “commercial men”, no se considera dentro de es-
ta categorfa a los abogados, a excepcién de que se dedi==-

quen de tiemﬁo completo al arbitraje. (135).

En otro 6rden de ideas, son causa de rescisién del contra-

to a solicitud . del fletante: |

1.- La no preéentacién de las mercancfas en el lugar y épg
ca convenido, debiendo transcurrir en todo caso el tér
mino de las estadfas.

2.5 No concluir la carga, si ésta es por cuenta y riesgo -
del fletador, durante el plazo de las contraestadfas.

J.~ La falta del pago del flete, si se estipulé por anticji

ocado, o en la forma convenida.

134.~ Al respecto,. queremos insistir en la autonomfa del -
Derecho Marftimo, con respecto del Derecho Mercantil
ya que por un error legislativo, hay quienes conside’
ran que les es aplicable a los contratos de transpor
te por agua, incluido el fletamento.

135.~ Melo y Rufz, Ignacio L. y otros Op. cit. p. 455
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.5.= Cargar mercancfas no declaradass, siendo éstas peligro
sas.

4

6.~ La huelga o paros, si asf se estipul§.

El fletador puede solicitar la rescisifn, por cualquiera

de las siguientes razones:

1.~ La no entrega del buque en la 8poca y lugar convenido.

2.~ Que el bugue sea de una capacidad de carga menor a |a
contratada,

3.~ Que el buque entregado no sea el determinado.

4.~ Falsa declaracién de la nacionalidad del buque.

5.~ Desvfo de la ruta sin causa justa.

6.- Innavégabilidad del buque no debida a casos de fuerza
mayor o fortuitos.

7.~ La venta del buque, ésta no implica necesariamente la
rescisién, &sta s6lo se dar8§ si el nuevo propietario

desea utilizarlo por su cuenta.

" las causas de fuerza mayor, que originan la terminacién =

del contrato, sin que proceda el pago de indemnizacifn =~

son:

1.~ Pérdida de las mercanctas por naufragio, varamiento o
apresamiento. ‘

2.~ Pérdida del buque. ,

3.~ Ruptura de relaciones comerciales antes. de que zarpe
el buque. ' '

4.~ Prohibicién de exportacién o importacién antes de que

zarpe el buque.
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5.~ Bloqueo econSmico antes de que zarpe el buque,

La guerra no |a consideramos como una causa de fuerza ma=

~ yor, en base al siguiente razonamients.

~Comencemos por definir qué-es la guerra, &sta es “una lu
cha armada entre Estados, que tiene por objeto hacer pre
valecer un punto de vista polftico, utilizando medios re-

glamentados por el derecho internacional.” (136).

~Por otra parte un caso de fuerza mayor, debe de ser un ~
hecho independiente de la voluntad de quien lo alega, --
que no haya podido preveerlo y que no derive de su negli

gencia.,

~En este 6rden de ideas,\es diffcil considerar que las -~
partes no pudieran conocer un estado de beligerancia, ya
que con anti@ipacidn a éste,‘existe un estado tal‘eh'las
relaciones diplométicas de los futuros contendientes que
perﬁite conocer la posibilidad de que estalle un movi~==

miento armado.

~Por esta razén, la guerra debe de considerarse como un =

hecho que por voluntad de las partes en atencién a sus =

136.~ Rousseau, Charle. Derecho Internacional Pdbljco.
Barcelona, Editorial Ariel, S.A. 1966 Tercera Edj~=
cién. p. 541
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propios interéses, deciden concluir el contrato, a excep
cién de que el fletamento sea por un tiempo prolongado,

por ejemplo 10 afios.

~En principio, habré que distinguir que la guerra comien
ce antes de que zarpe el buque, en ese momento se debe
de solicitar [a rescisifn del contrato; si resulta des-
pus de la salida del buque de inmediato se debe de so-
licitar aunque recordemos que, el buque deberé dirigir=
se @ un puerto cercano al de destino, que sea seguro y
ademés neutral, cobréridose en tal caso el flete en su =~

integridad.

~En &ste caso, para saber quién se encuentra legifimado
para solicitar la rescfsiﬁn, debemos atender a la nacio
nalidad del buque y del propietario de la carga, ya que
en base a 8sta, se pondrén o no en peligro de ser obje-
to del derecho de presa, por lo que la parte posiblemen

te afectada, es quien la puede solicitar,



Habiendo visto las dos clases de contratos de £l etamento
podehos concluir que es necesario reformar la Ley de Na-
vegacién y Comercio Marftimo al efecto de reguliar de una
manera acorde a la reglamentacién internacional los con-
tratos de utilizacién de buques, separandoe plenamente ~-
las dos clases de fletamento que hemos analizado, el sub
fletamento, el contrato de transpoﬁte marftimo y el con=

trato de transporte de personas.

Por otra parte, las obligaciones de las partes podemos -

resumirlas de la siguiente manera:

-Son obligaciones por parte del fletante:

1.~ Poner a disposiciédn del fletador el buque que ha si-
do contratado en el lugar y tiempo convenido, en per

- fectas condiciones de navegabilidad, es decir, en -~

condiciones de cargar y descargar las mercancfas, =-
con la maquinaria y demés implementos en buen estado
y funcionando, arﬁado, equipado, con la triputacién
suficiente tanto en nfimero como en capacidad té&cnica
para realizar la travesfs y con la documentacién ne-
cesaria.

2.~ Expedir al fletador los recibos provisionales con la
descripcién de la carga y posteriormente el conoci=-~
miento de‘embarque respectivo, el que por seguridad
jurfdica, deber& contener la expresién "segdn péliza
de fletamento” o equivalente.

3.~ Comenzar el viaje & |a mayor brevedad posible una «~-
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6.~
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vez que se encﬁehtre perfectamento arrumada la carga
dirigiéndose al puerto. de destino por la ruta acorda
da y a falta de estipulacién éxpresa, por la que re-
sulte m&s conveniente y a una velocidad razonable, o
bien, no salir del 8rea geogréfica que ha sido desig
nada.

Prestarle a las mercancfas transportadas los cuida--
dos que de acuerdo a la I8gica y a la prudencia sean
necesarios para su buena conservaci6n, o aquéllos --
que han sido acordados.

Contribuir en los casos de averfs gruesa.

Entregar la carga al fletador o @ la persona legiti-
mada para recibirla,

Pagar los dafios y perjuicios en el caso de que se ==

Ilegarén a causar.

obligaciones por parte del fletador:

Entregar la mercanclfa al fletante en el lugar y épo~
ca convenidos, debiendo ser estas las precisadas en
el contrato y en las condiciones indicadas en &1.
Entregar al Flétante la documentacida necesaria en -
la que se autorice la exportacién e importacién de ~
los efectos transportados.

Real izar las maniobras de carga y descarga en el ==~-
tiempo convenido.

Presentarse a recibir la carga.

Contribuir en la averfa gruess.

Pagar los gastos de conservacién de las mercancfas -
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transportadas.

7.~ Pagar los dafios y perjuicios a que haya lugar.

8.~ Pagar el flete.

0.~ En el caso del fletamento por tiempo, devolver el bu-
que en las condiciones en que les fue entregado, me~-
nos el desgaste natural que haya tenido por su uso ==

normal .

Hemos visto por otra parte, que el contrato de fletamento

puede concluir por diversas causas, a saber:

1.~ Por haber cumplido las partes con todas y cada una de
las obligaciones que les impone e! contrato.

2.~ Por voluntad de las partes, o de s6lo una de ellas, ~
caso en el que deberé indemnizar a su contraparte.

.= Por incumplimiento de una de las partes.
~ Por causas de fuerza mayor que imposibiliten su cum-=

plimiento.



CAPITULD it
-CLASES DE CONTRATO DE FLETAMENTO

Continuaremos la presente tesis, analizando las dos cla--
ses del contrato de fletamento, cuyas caracterf{sticas y ~
obligaciones hemos estudiado de una manera general en el

capftulo precedente.

Asf tenemos al fletamento por tiempo y al fletamento por

viaje, es necesario hacer notar que, nuestra legislacién

nacional regufa de una manera erréhea y limitads el vonw-
trato que estudiamos, confundiéndolo ademés con el contra
to de transporte de mercancfas por mar en los apartados =~
B, Cy D.y con el contrato de tr&nsporte de personas en -
el apartado E, del capftulo relativo a los contratos marf

timos de la Ley de Navegacién y Comercio Marftinmos.

Grave resulta este error legislativo, ya que entre otros

probl emas podemos sefialar aquel en que se encontrarfa el -
tribunal para emitir una resolucién; pues estarfa |imita-
da a flata de disposicién aplicable a los principios gene
rales del Derecho Marftimo, ast como & los usos y costum=-
bres marftimos, siendo que éstos son posiblemente descong
cidos para el enjuiciador, agravéndose afin més nuesﬁro ——
probiema por otro error en la legislacién, a este nos re=
ferimos al clasificar el contrato como marftimo, en oposi
ci6n a la clasificacién que se le pretende dar de mercan=-
til por disposicién de la ley, con lo que pretende consi-

derar como nula fa clfusula arbitral, siempre que no se -
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refiera a un arbitraje intepnacional, es decir,. que und de
las partes sea extranjera o bien, nacionales que se suje-4
fen al arbitraje en otro pafs, &sto si aplicamos estricta-
mente el CGdigo‘de Comercio, como ley due regula a los ac-

tos de comercio.

" 1.- EL FLETAMENTO POR TIEMPO

Nos encontramos ante la presencia de un contrato de fleta-
mento por tiempo, “cuando el fletante mediante el pago de

‘un-precfo determinado o flete, lo pone popr entero & dlspo~
sicién del Fletador, en perFectés condiciones de navegabi~
lidad, armado y tripdlado, por un tiempo convenido en el -
que deberé realizar los viajes ordenados por el fletador”.
(137), este periédo de tiempo puede ser de semanas e incly
so de afios, dependiendo de la utilidad que quiera darle el

fletador.

. Este contrato puede ser confundido con la locacién del bu-:
que, o bien, con el fletamento por viaje, debido a esta si
tuacién, debemos proceder a conocer las caracterfsticas ~-

que los distingue.

El fletamento por tiempo se diferencia de |la locacién por
las siguientes razones: '

a8).~ Posesibn del Buque.

137.~ Salgado y Salgado, José Eusebio. Seminario Sobre Flg
tamento. Op. cit.



b).~

c)em

S d)-
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El fletante conserva la posesién del bugue durante -
la ejecucién del contrato, eJerciendb ésta por con--
ducto del capitén, en el segundo caso, el locatario
es quien ejerce |a posesién del buque, toda vez que
&ste es el objeto del contrato.

Entrega de! Buque.

El buque debe ser entregado perfectamente equipado y
tripulado, siendo 8stas condiciones obligatorias en
el fletamento, mientras que en la locacién normalmen
te estas condiciones se las reserva el locatario.
Objeto de! Contrato.

Como antes lo indicamos, en el fletamento el objeto
del contrato, es la explotacién comercial del buque,
en ta locacifn por su parte, lo es la posesibn del -
buque (138), con lo que el locatario ademds de explg
tar comercialmente el buque, se encargard de su ex—-
plotacién ndutica.

Duracién del Contrato.

Generalmente, el fletamento es contratado por un afio
8 diferencia de la locacién cuya duracién normalmen-

te es mucho mayor, e incluso, se contrata con opcién

a compra.

Por 1o que hace a la distincién con el fletamento por via

Jje, tenemos:

138.~ Malvagni, Atilio. Contratos de Transporte por Agua.

Op- Citc (s 71-



a).-

b).-

c).-

d).-

e).-

Para

En el fletamento por tiempo, el fletante se encarga

de los gastos de la explotacién marftima y el fleta-
dor de los gastos de la explotaci6n comercial pudien
do ademés éste Gltimo, ordenar al capitén los viajes
que deberé realizar; en el fletamento por viaje, am-
bos son a cargo del fletante.

En el fletamento por tiempo, se determina el &rea =--
geogréfica donde se ejecutard el contrato, mientras

que en el fletamento por viaje, se determina la ruta
que deba seguir el buque.

En el fletamento por tiempo, el fletador tiene a su

disposicién el porte completo del buque, mientras --
que en el fletamento por viaje, éste puede ser total
p parcialmente ocupado,

Generalmente el fletador por tiempo es un armador -~
que requiere el buque para ampliar su flota y el fle
tador por viaje es un cargador. (139).

E! objeto del contrato de fletamento por tiempo, es

fa explotacién comercial del buque determinado, mien
tras que en el fletamento por viaje, lo es la trans-
portaci6n marftima de mercancfas en un buque determi

nado,

los efectos de la entrega y recepcién del buque, es

conveniente tanto para el fletante como para el fletador,

139.~ Saigado y Salgado, José Eusebio. Seminario sobre ==

Flotamentos, Op. cit.
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la emisién de un certificado de entrega y devolucién, el

cual deberf ser signado por el capitén, armador y fleta~--

dor, debiendo contener por lo menos:

1.- "Fecha y hora de entrega”

2.- "Cantidad de combustible a bordo en el momento de la
entrega”

3.~ “Cantidad de agua en calderas y carb8n de cocina” =--

(140).

Usualmente es fijada una fecha de cancelacién o resci$ién
en virtud de la cual, hasta no llegar a esa fecha, el fle
tador no podrd rescindir el contrato si el buque no le ha
sido entregado, o bien, en uso de esta cléusula, el fle--
tante puede manifestar su imposibilidad de entregar el bu
que antes de esta fecha, debiendo dar aviso al fletador =
para que &ste manifieste si rescindirf o no el contrato,

opcibn que emitir& en un plazo de 48 horas. En todos los
casns la fecha de entrega, a diferencia del fletamento ~-
por viaje, no quiere decir, que |legada ésta deba comen--
zarse la carga, sinoc que, a partir de esa fecha, comieza

a devengarse el flete.

la entrega de! buque no podré realizarse en dfas inh&bi~-

les, como lo son los domingos, feriados, y aquélios en ==

140,~ Bes, J. Fletes vy Términos de Embarque. Madrid, Edi=
torial Oficina Central de Marina, Sexta Edicién.
Traduccién S. de Uriarte y Larraondo. p. 19
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que por cualquier causa no haya Jabores en el puerto, co-

mo son el mal tiempo, huelga, paros.

La duracién del contrato puede expresarse en meses calen=
dario, o sea, por el nfimero de dfas que éstos contengan,
o bien, pueden ser considerados de 30 dfas exclusivamente

siendo ésta Gltima la forma més usﬁal.

En los casos de asistencia y salvamento, los beneficios =~
‘que se obtengan, se repartirdn en igual proporcién entre
ambas partes, debiendo deducir ademés del porcentaje de -
la tripulacién, los gastos de reparacién o averfas, com--

bustible gastado y el flete pactado por el tiempo perdido.

En los casos de averfa gruesa y el fletador haya subfleta
do el buque, no se considerard bajo ningin aspecto el flg
te original, pero sf serd considerado el buque, en el ca-
so de que no exista un subfletamento s6lo por cl&usula en

contrario, el flete contribuird en la averfa (141).

Pasemos ahora a analizar una de las pé6lizas tipo més uti=-
lizadas en la actualidad, como lo es la Baltime, misma -~
que ha sido aprobada por la Conferencia [nternacional del
B&ltico (BIMCO), y que es utilizada para el transporte de

cargas secas; consta de prefmbulo y 25 cléusulas en 187 ~

141.~ Malvagni, Atilio. Contratos de Transporte por Ague.
Op. cit. p. 83 '
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CONFERENCIA MARITIMA INTERNACIONAL Y DEL
BALTICO*
Anterior Conferencia del Béltico y del Mar

Blanco

POL!ZA UNIFORME DE FLETAMENTO POR T1!EMPO

ettciresacnnunee ceesansanves 19 .

"EL DIA DE HOY POR MUTUO ACUERDO ENTRE .

sertrsesarseussnsrassness armadores del buque
denominado .. . de aproximadamente .....
tessssancasensess toneladas de registro =--
bruto-neto, clasificado...... Cetertiananana
Mt ssaetnananara de .... caballos de .....
potencia, con capacidad de carga de aproxi
madamente
toneladas de peso muerto en franco bordo ~
de verano como lo estipula ta Junta de Co-
mercio, incluyendo los tanques de combustj
bles, bodegas, provisiones y calderas de -

LRI I A )

---------- R R B I B R R R N N I B R R A ']

Chévez Gutiérrez, Eduardo Op. cit.
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agua que tiene, de acuerdo con los planos
del constructor, +eiersrrarrvrcracnnorrens
.pies clbicos de capacidad para granos far~
dos, excluyendo los dep8sitos permanentes
de combustibles que contienen aproximada--
mente ac---lu-uunnuc.---ln-.-n-n)..nn-.-un
toneladas y al estar totalmente cargado, -
serd capaz de navegar a una velocidad apro
ximada de +eev..e... nudos, con buen tiem=
po y mar |lana, con un consumo de aproxima
‘damente «.vsaeniea.. toneladas del mejor -
carbén (walsh) o aproximadamente .........
toneladas de combustible Ifquido, ahora en
--ll-.u---..-c-.--n-.--------a.---..-----y

R R R I R R R A R I I I I I I AR R RPN de
N eAt R AT AN E B At s LYt aae fletadores como
sigue:” ‘
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El pre&mbulo sefiala en principio la fecha, la utilidad de
esfa'mcnci6n, la encontremos en el caso de duplicidad de
contratos, ya que aplicando el principio general del derg
cho, “primero en tiempo, primero en derecho”, tenemos que
la primera convencién serd la que deba de cumplirse y el
segundo deberd ser indemnizado por los dafios y perjuicios

que se [e |leguen a causar.

Posteriormeitte nos indica la expresién de voluntad de las
partes en celebrar el contrato, el nombre del armador co-
mo elemento de su personalidad jurfdica, la determinacién
del buque fletado, misma que recordamos es de suma impor=-
tancia principalmente en este tipo de contratos, por lo -
que la p6lize aunque no lo sefale, el fletador podré exi-
gir que se indique su nacionalidad, ya que &sta puede ser
una causa de rescisién del contrato imputable al fletante
quien se encuentra obligado al pago de la indemnizaci6n -

correspondiente.

Destacan por su importancia, pucs son consideradas como =
garantfas que da el fletante, la mencién acerca de la ca-
pacidad de carga, con el uso de la expresién "aproximada~
mente”, se le permite cierto margen de diferencia; por ==
otra parte nos seflala que esa capacidad habré de ser con-
siderada “en franco bordo de verano”. Asf mismo la velo~
cidad y gasto del combustible se indica la expresifn ==-=
"aproximadamente”, con la que gozard el fletante de una ~

diferencia entre la velocidad y gastos sefialados y los ==
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reales, pero su inexacte declaracién puede ser una causa

de rescisién del contrato o reduccién de! flete pactado.

Finalmente, enuncia la ubicacién del buque en la fecha =
de la contretaci6n>y el nombre del fletador, de donde po

dremos destacar su personalidad jurfdica.

1.~ “Los armadores fletan y los fletadores adquieren
el bugue por un perfodo de ........ meses calen-
dar izados a partir del momento en dque se les en=
tregue el buque (no incluye los domingos y dfas
festivos obl igatorios, a menos que se tome pose-
sién) v se ponga a disposicién de los fletadores
que serd entre las 9:00 a.m. y las 6:00 p.m., o
entre las 9:00 a.m. y las 2:00 p.m., si se toma
posesidn en s8bado en ..iuciiiiisas e
el muelfe disponible donde pueda mantenerse siem
pre a flote y seguro, como lo dispongan los fle~
_ tadores y estando debidamente acondicionado para
el servicio ordinario del transporte de mercan==~
cfas.
- El buque debe ser entregado ciecevvicioacarannns

"
LR R IS A A R IR B RS ST R Y A B I I O IR BRI BRI N A BU I B RE RURY S )

Es importante sefialar que Bsté cldusula, le da a la péli~
za el carécter de documento probatorio del contrato de ~
fletamento, pues como vemos establece "Los armadores fle
tan, ..." ya que recordemos que los contratos lo son, no
por la denominacién que se les de, sino por los efectos

de sus estipulaciones, asf tenemos que, aunque se indica
ra en su texto, que se trata por ejemplo de un arrenda=-

miento, se desprende que sc trata de un fletemento.
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‘SeveﬁtipUIa el perfodo de duracién en meses calendario,

es decir, que tal expresién nos hace pensar que se consji
derardn fos meses por el nfimero de dfas que contengan, =
pero de acuerdo con la cl8usula 6ta., relativa al pago -
del flete, podemos establecer que los meses serdn toma--
dos en cuenta de 30 dfas. Por otra parte se sefialan los
,dfés en que no podrd hacerse la entrega del.buque, a me-
nos de due lo acepte el fletador; asf como el horario en
que deber8 |levarse a cabo y a partir de este momento, -
recordemos, se comienza & devengar el flete. Se sefalea

ademds, el puerto de carga, sin especificacién del mue--
lie, limitAndose a indicar ef que esté disponible, que ~
sea seguro y en el que se puedsn efectuar las maniobras

de carga.

Por Gltimo indica la fecha en que deberd de entregarse =
el buque, esta cléusula debemos de interpretarla en rela
cién con fa 22, ya que en principio se nos sefiala un fe-
cha fija, pero a través de la |lamada cldusula de cance~
lacibn, el fletante goza de cierto término para entregar

el buque sin incurrir en responsabilidad.

2.~ "El buque deberd ser utilizado para el tréfico
legal y para el transporte de mercancfas lega~
les s6lo entre puertos buenos y seguros o luga
‘res en donde puede mantenerse a flote con sequ
ridad, dentro de fos siguientes !fmites:

S 48N a0 E ey Sse s8 Ve aar e Bes Hdds e nuyasnese st

No deberd transportarse ganado en pie, ni mer=
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cancfas nocivas, inflamantes o peligrosas -
(tales como &cidos, explosivos, carbonato =
de calcio, ferrosilicén, nafta, |fquido pa-
ra motores, alquitrén o cualquiera de sus =~
derivados)”. '

Esta cldusula estipula dos puntos importantes, primero -
fa zona geogréfica por donde podré navegar el buque, el

que sBlo puede |legar a puertos seguros e incluso en lu~
gares que sin ser considerados como puertos, pero que le
brinden seguridad de un puerto; por otra partec nos sefia~
la de una manera enunciativa las mercancfas que debe y =
las que no debe cargar, por lo que debemos de entender -
que el buque podré transportar s6lo mercancfas que se en
cuentren dentro del comercio, tanto en el puerto de car-
ga como en el de destino y aquéllas que no pongan en pe-
ligro la seguridad del buque y/o la tripulacién y aqué~-
Ilas que en caso de guerra, pudieran considerarse como -

contrabando.

3.~ "Los armadores proporcionardn y pagarén las
provisiones y salarios, el seguro del buque
el aprovisionamiento de pertrechos, suminis
tro y equipo en el cuarto de méquijnas y en
las cubiertas, asf como mantener el estado
de plena eficiencia el casco y la maquina-~
ria del buque durante el servicio.
Llos armedores deberdn proporcionar un opera
dor de winches por escotilla, Si requieren
méds operadores de winchas en tierra.”

La importancia de esta cl8usula, la encontramos en que -



-129-

limita las obligaciones pecuniarias del fletante. Por =
otra parte se obligé a &Este a mantener el buen estado de
navegabilidad, por lo que se refiere exclusivamente al -
casco y la maquinaria, por lo que debemos de consideﬁar
como implfcitamente obligado a los demds el ementos que =
condicionan el buen estado de navegabilidad, como los ==
son el mantener el buque con la triputacién suficiente =
tanto en ndGmero como en capacidad técnica, la documenta~
cién que debe |levarse, el avituallamiento general del -
buque y la maquinaria necesaria (winches) para real izar

las maniobras de carga y descarga.

Por Gltimo, lo obliga a tener un operador por cada esco-
tilla y si hicieran falta, serd obligaciér del fletador
proporcionarlo a su costa, debiendo ser este operador ==

una persona calificada para desempefiarse en su funcién.

4.~ "los fletadores deberdn proporcionar y pagar
todo el carbfn, incluyendo el carbén de cal-
- deras, combustible |fquido, agua para calde-
ras, derechos portuarios, pilotaje, (sea ==~
obligatorio o no), préctico para el cruce de
canales, (excepto los que correspondan al ca
pitén, oficiales y tripulacién). Cargos por
cruce de canales, muellaje y otros derechos
y gastos, incluyendo cualquier impuesto esta
tatal o municipal en el extranjero: pero tam
bién pagarén todo derecho de muelle, portua-
rio y de tonelaje que se apliquen en los —=-
puertos de entrega y devolucién del buque (a
_menos que se haya incurrido en gastos por --

—N
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transportar el cargamento antes de la carga,
arrumaje, estiba (incluyendo maderas de estj
ba y tarimas, & menos que se encuentren a ==
bordo), - descargar, pesar, tarjar y entregar
la carga, inspeccionar las escotillas, sumi~
nistrar los al imentos a los oficiales y hom=
bres a su servicio, cualquier otro cargo y =
gasto sea el que fuere, incluyendo detencién
y cuarentena (incluyendo los costos de fumi=
gacién y desinfeccién).

Todos los cabos, esligas y esloras, corredo-
res especiales que actualmente se usan pare
cargar -y descargar y cualquier engranaje es-
pecial, incluyendo cabos especiales guindale
zas y cadenas requeridas por la aduana en el
puerto para amarras, correrdn por cuenta del
fletador. El buque debe estar equipado de --
winches, grda de pescante movil, rondanas og
tagos ordinarios capaces de manejar pesos sy
periores a dos toneladas.”

Esta estipulacién obliga al fletador al pago de los gas-. .
tos comerciales que implica la navegacién, enumerando és

tos en forma |imitativa, mereciendo mencidn especial el

-

pago que deberd hacer, por la alimentacién de los oficia

!es y hombres que estén a su cargo. Por otra parte, =-=
obliga @l fletante a tener en buen estado el equipo nece
sario para cargar y descargar mercancfas de peso supe-=-

rior a@ dos toneladas.

5.~ "Los fletadores pagarén por el flete § .....
por cada 30 dfas, empezando de acuerdo con ~
la cléusula 1, hasta la devolucibn a los ar~
madores.
El pago del flete se deberd de hacer en efeg
tivo, eh ..vuisesess sin descuento, cada 30 ~
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dfas, por adelantado.
De no cumplirse el pago, los armadores tendrén
el derecho de retirar e! buque de! servicio de
los fletadores, sin notificacién de protesta y
sin que interfiera ninguna Corte o formalidad
de protesta y sin perjuicio de ninguna demanda
“que los armadores puedan, por otra parte hacer
contra los fletadores bajo las condiciones del
contrato de fletamento”,

Esta cl&usula resulta importante, ya que a primera impre=-=
sién parece que transgrede el Art., 17 constitucional (142),
toda vez que el fletante aparentemente se hace justicia por
su propia mano, al retirar el buque del servicio en virtud
del incumplimiento en el pago del flete, rescindiendo de es
ta manera el contrato de manera unilateral y sin que medie

resolucién judicial que as{ lo decrete.

En real idad estamos ante la presencia del |lamado pacto co-
misario, institucién que surge en el Derecho Romano, en el

que Gnicamente se le aplicaba a la compra-venta, pero que =
en fa actualidad se le puede aplicar a casi todos los con--
tratos, no s6lo a los bilaterales, sino adem&s a algunos ==

unilaterales.

De esta manera y en virtud del acuerdo de voluntades, el -~
fletante rescinde el contrato sin perjuicio de que poste~=-

riormente demande al fletador el pago de los dafios y perjui

cios que le haya causado.

142.~ Art. 17.~ "...ninguna persona podré hacerse justicia
por si misma...”
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Por otra parte si la rescisién es injustificada, seré ol =~
“fletador quien demande al fletante el pago de la indemniza-
cién correspondiente; en este orden de ideas consideramos -
que para proteger al fletador deberfa de mediar una notifi=-
cacién, en la que se le de un término prudente al Fletaer,
bien para‘que cumpla con su obligacién, o manifieste lo que

- & su derecho convenga.

7.~ "El buque debe ser devuelto a la expiracién
del contrato de fletamento en las mismas -~
condiciones que cuando se entregé a los fle
tadores (salvo los dafios y desgastes natura
les por el uso) en un puerto libre de hie=-
los, a opcién de los fletadores en .ovivusn
entre las 9:00 a.m. y las 6:00 p.m. y las ~
9:00 a.m. y las 2:00 p.m, los sdbados, pe-
ro el dfa de la devolucién, no podrd ser en
domingo o en dfas festivos obligatorios.
Los fletadores darén a los armadores una no
tificacién, con no menos de diez dfas de an
ticipacién, sefial8ndo el puerto y. el dfa --
aproximado en que el buque serd devuelto.
En caso de que el buque reciba ‘instruccio==
nes de continuar en un viaje que exceds el
margen de vencimiento del contrato, los fle
tadores continuardn con el use del buque a
fin de que se les permita completar el via-

~ je, siempre y cuando esté razonablemente -~

calculado para que la duracién del mismo -=
permita la devolucién en fecha préxima a la
acordada para la terminaci6én del contrato y
por cualquier fecha que exceda de la termi~
nacién, los fletadores pagardn al tipo de =
flete que rija en el mercado, en el caso de
que sea superior al estipulado en la péli-~
za,”
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Mediante la incorporacién de esta clfusula, el fletador -
se ve obligado a dar aviso al fletante de! lugar y Epoca
en qﬁe devol verd el Buque, a fin de que &ste realize los
tr&mites necesarios para la recepcién, otorga por otra =-
parte, la posibilidad de ampliar el término del contrato
hasta la conclusién de un Gitimo viaje, siempre y cuando
dicha prolongacién no exceda sensiblemente de la fecha =~
acordada para la entrega del buque, cabe recordar que el
capitén no estd oligado & iniciar viaje alguno, que noto~
riamente-prolongué la terminacién del contrato, por Glti-
mo establece las bases para la determinacién de! flete ~-
causado por el tiempo extra, el que no podr§ ser inferior
al pactado originalmente, adn en el caso de que haya baja

do en el mercado.

8.- "Toda la capacidad de carga del buque, inclu
yendo los espacios legalmente permitidos so-
bre cubierta, estardn a disposicién de los =~
fletadores, reservéndose los espacios conve~
nientes y suficientes para el capitén, ofi=--
ciales, tripulacifn, aparejos y otros accesg
rios, mobil iario, provisiones y tiendas”.

A través de esta estipulaci6n, se pone a disposicién de =~
los fletadores todos los espacios de carga del buque, no-
tamos que no sefiala expresamente estos lugares, por lo -~
que consideramos que el cepitén en Glitima instancia serd

quien resuelva al momento de cargs, cuéles no se podrén =

considerar como espacios de carga, toda vez quc &l es el
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responsable desde el punto de vista de derecho pfiblico,
~del estado de navegabilidad del buque, dentro del que se

“encuentra la buena estiba y arrumaje en sus bodegas.,

9.~ "El capitfn deberé realizar los viajes con
la mayor diligencia posible y deberd pres~
tar la ayuda acostumbrada con la tripula--
cién del buque. El capitdn estard bajo las
8rdenes de los fletadores en lo que respec
ta al empleo de agentes u otros arreglos.
Los fletadores indemnizardn a los armado--
res por todas las consecuencias o responsa
bilidades derivadas de que el capitén, ofi
ciales o agentes hayan firmado conocimien=
tos de embarque u otros documentos, asf co
mo del cumplimiento de manera equivocada -
de las 8rdenes, también lo haré por cual~-
quier irregularidad en la documentacibn ==
del buque o por llevar sobre~carga de mer=
cancfa. '
Los armadores no serdn responsables de fal
tantes, mezclas, marcas, ni por el nimero
de piezas o paquetes, o por daiios o deman-
das de la carga, causados por la mala esti
ba o por otras razones.
Si los fletadores tienen raz6n para estar
descontentos con la conducta del capitén,
oficiales o ingenieros, los armadores al -
recibir detalles sobre la queja, deber&n =
investigar inmediatamente sobre el particu
lar y de ser necesario y factible, conside
rar en hacer el cambio en las designacio-~
nes.,”

Aquf observamos que el fletante pone bajo las 8rdenes -—
del fletador, los servicios del capitén, en lo que res~-

pecta a la actividad comercial que éste tendrd que realj
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zar, sobre todo si el buque seré util izado para ejecutar -
transporte de mercancfas, o bien ser subfletado y &sta -
es la razén ﬁor fa que el fletador responderd ante el =--
Fietante, cargadores o subfletadores de fas faltas del =
capitén o dem&s oficiales, tanto en lo que respecta a la

navegacién, como a la carga,

Debemos recordar que en principio, que el armador est& -
obl igado a entregar un buque armado y equipado, en per~-~
fectas condiciones de navegabil idad, este estado o ten-
dré en buque, cuando cuente entre otros aspectos con una
tripulacidén suficiente, tanto en nlmero como en aptitu--
des técnicas, por lo que llegado ‘el caso de una falta --
grave del capitén o de los oficiales o cualquier otro de
pendiente del armador, en que el fietador se viera obl i=
gade a indemnizar a la persona que sufra dafios y perjui-
cios, podrd repetir la accibn en contra del fletante, e

incluso, si es el armador quien demanda el pago de dafios
y perjuicios, e! fletador tendrfa la posibilidad de re--
convenir la rescisién del contrato vy el pago de los da=-

flos y perjuicios que se le causen.

La parte final del precepto, nos indica {a posibilidad -
de solicitar ef cambio del capitén, oficiales o ingenie-
ros, pero por su redaccién vemos dhe no se obliga al fle
tante a reemplazarlos, al establecerse "y de ser necesa=

rio y factible considerar un cambio en las designaciones”
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por ésto y retomando la idea del perfecto estado de nave
gabilidad de! buque, creemos que e! armador se encuentra
obligado al cambio solicitado, mdxime si se le ha entre~
gado una acta circunstanciada de los actos en base a los
que se solicita, por lo que responderd incluso de los da
fios y perjuicios que llegara a caﬁsar,»ya que repetimos,

es un incumplimiento de las obligaciones de! fletante.

10.~ “Los fletadores deberén proporcionar al
capitén todas las instrucciones para la
navegaci6n y el capitén e ingenieros de
berdn llevar los registros exactos y ==
completos accesibles a los fletadores y
sus agentes.”

Las instrucciones a que se refiere esta cléusula, son rg
lativas a los viajes .y rutas que se deben de sequir.

Por otra parte, sabido es que, es una obligacién del ca-
pitén, el llevar en 6rden los |ibros del buque, &stos dg
ben de estar al alcance de los fletadores y sus agentes,
ya que de lo establecido en &stos, pueden derivarse cau-
sas para rescindir el contrato, o bien solicitar una re-
duccién en el Flete, si por ejemplo la velocidad y gasfo

de combustible no son los garantizados por el fletante.

11.{a).~ "En caso de entrada en-dique seco o
: de otras medidas adoptadas para mapn
tener la ¢ficiencia del buqgue, o --
cuando por deficiencie en el perso-
nal o en el abastecimiento de per-~
" trechos por los armadores, descom==
postura de la maquinaria, daiios al
casco u otros accidentes, se .obsta-
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culice o se impida !a operacién del
buque, y dicha detencién se prolon-
gue por més de 24 horas consecuti--
vas, no se pagar8 el flete por el =
tiempo pérdido, durante el tiempo -
que el buque no esté en posibilidad
de desempefar de inmediato el servi
cio requerido. Cualquier flete que

se haya pagado por adelantado debe-
ré de ajustarse de acuerdo a lo an-

~ terior.,”

Se sefialan algunas de las causas por las que se puede ==
suspender el pago del flete, condicionéndolas a que la -
detencién del bugque se prolongue por més de 24 horas con
secutivas, pero recordemos que independientemente de la

suspensifn en el pago, el armador es responsable de los

dafos y perjuigios ocasionados, si‘se | legara a probar -
que las causas de suspensién son derivadas de un estado

de innavegabil idad anterior a la entrega de! buque, no =
provinientes de vicios ocultos; en el mismo 6rden de =---
ideas, si el buque no cuenta con los pertrechos necesa=-=
rios para concluir un viaje ndrmal, no se puede conside-
rar que el buque se encuentra en condiciones de navegabj
lidad y por tal se origina el pago de la indemnizacién -

correspondiente.

11.(b).~ "En caso de detencibn del buque a -
causa de un temporal, al ser condu-
cido al puerto, o al anclaje o al -
transitar hacia muelles poco profun
~ dos o hacia rfos o puertos o barras
o si sufre un accidente en su carga
cualquier detencién del viaje y/o =
gasto que resulte de esa detencién
serf por cuenta del fletador, ain ~
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gasto que resulte de esa detencién

- ser& por cuenta del fletador, ain -
si dicha detencién y/o gasto o ia =
razén por la que se incurre en cual
quiera de estas causas, se debe o -
contribuye a negligencia de los em~-
pleados del armador”.

Esta seccién nos indica lps casos en que la inactividad -
del bugque no ser§ causa para suspender el pago del flete,
la primera de ellas resulta un tanto injusta, ya que es =
considerada como una causa de fuerza mayor, en tanto que
las demfs pueden ser causadas por una orden del fletador
y de ahf su responsabilidad. Si esta causa es debida a =
un acto negligente de la tripulacién, debemos de tomar en
cuenta lo expuesto en relacién a las condiciohes de nave~
gabilidad y su conexién con las aptitudes téchicas de la

tripulacién.

12.~ "Siempre que sea posible la limpie~
za de las calderas deber§ de hacer-
se durante el viaje y de no ser po-
sible é&sto, los fletadores propor--
. cionardn a los armadores el tiempo
necesario para la |impieza de éstas.
En el caso de que el buque sea dete
nido por mfs de 48 horas, el flete-
se suspenderf hasta que est8 |isto”,

Establece una nueva causa de suspensién en el pago del =~-
flete, s6lo se nos hace interesante apuntar que, al entre
garse el buque, las calderas deben de encontrarse limpias

por considerarse €&stas como parte de la maquinaria, por =
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analogfa, que debe de encontrarse funcionando y en bue=-
nas condiciones de uso, como presupuesto del estado de =~
navegabil idad, m&xime si las primeras 48 horas, que im--

pliquen su limpieza son por cuenta del fletador.

13.~ "Los armadores finicamente serdn responsa-
bles por demora en la entrega del buque,
o por demora, pérdida o dafios a la mercan
cfa a bordo durante la vigencia de esta -
‘p6liza, si tal demora o pérdida ha sido -
cauysada por una falta de la debida dil i-~
gencia por parte de los armadores o su ge
rente en poner el buque en las debidas --
condiciones de navegabilidad y pertrecha-
do para el viaje, o cualquier otro acto =
personal u omisién o falta de los armado=
res o sus gerentes, Los armadores no se--
‘rén responsables en ninglin otro caso por
dafios o demora alguna, cualquiera que sea
la causa, afin cuando sea causada por ne--
gligencia u omisién personal de los arma-
dores. Los armadores no serdn responsa---
bles por pérdida o dafios originados por o
a resultas de una huelga, paros o restri-
cciones laborales (incluyendo al capitdn,
oficiales y tripulacién), o bien sean par
ciales o generales.”

De una manera aparentamente |imitativa, esta cléusula eg
tablece las causas por las que los armadores serén res--
ponsables por la demora en la entrega del buque, asf co-
mo la pérdida o dafios a la mercancfa, decimos aparente~--
mente limitativa, ya que debemos recordar la amp!itud de
fa expresién "en poner el buque en las debidas condicio~

nes de navegabilidad”, por todas las implicaciones que -
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lleva aparejadas, en cuanto a qué es una responsabilidad

dei fletante.

“Los fletadores serén responsables por la pér
dida ¢ dafio causado al buque o a los armado=~
res por cargapr mercancfas contrariamente a lo
.establecido en esta p6liza, o por la incorreg
ta o negligente carga de combustible, estiba
o descarga de mercanéfas, o cualquier acto im
propio o negligente de su parte o de su perso
nal." : .

La segunda parte de esta estipulacién, debemos de inter-
pretarla en conjuncién con la cléusula segunda, misma -~
que: nos establece el tipo de carga que podré transportar
se en el bugue, prohibiéndose estrictamente la carga de
mercancfas pel igrosas, de ahf la responsabilidad que le
sefiala al fletador la Gltima parte de fa cléusula 13, --
responsabiliza al fletador por los dafos ocasionados al
buque o @ los armadores, ademfs de los causados por ac--
ciones u omisiones incluso negligentes del fletador o de

sus dependientes.

14.- "los fletadores o sus agentes adelanta=-
rén al capitén si asf se les requiere, -
los fondos necesarios para los gastos op
dinarios que se realizen por cuenta del
buque en los puertos de carga, con un in
terés del 6% a.p. esta cantidad se dedu-
cird del flete del buque”.

Mediante lo insercién de esta cl8usula se obliga al fle=
tador a adelantar parte del pago de flete, |imitdndose -
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el interés que se genere, es de hacersc notar que tal --
disposicién, no se refiere a un préstamo al armador, si-
no a un adelanto del flete, tal aclaracién es necesaria

si consideramos que en ocasiones se ha resuelto que di--
cho adelanto en ningfin caso seré devuelto al fletador, =

no asf si se trata de un préstamo.

15.~ ”"No se ordenarf al buque, ni se le obligs
r4 a entrar:

a). Ningin lugar donde haya fiebre o epi-~
demias, o al que el capitdn, los ofi~-
ciales o la tripulacién no estén le~-
galmente obligados a seguir el buque;

b). A ningln lugar cerrado por hielos, o
cualquier lugar donde las luces, fa=-
ros, marcas y sean expuestos & ser re
tiradas a causa del hielo a la Ilega~
da de! buque, o donde exista riesgo ~
de que generalmente el buque no pueda
ilegar al lugar o salir de Este, des-
pués de haber completado su maniobra
de carga o descarga debido a los hie~
los. Si debido a los hielos el capi-=
t8n considera pel igroso permanecer en
el lugar de carga o descarga por te--
mor & que el buque quede atrapado en
fos hielos y/o dafiarlo, tiene liber=-
tad para navegar a un lugar libre y =
convenjente y esperar nuevas instpu--
cciones por parte del fletador.

La detencién no prevista, provocada potr -

cualquiera de las causas mencionadas en =~

el p&rrafo anterior, correrfn por cuenta
del fletador”.

_ Sefiala esta estijpulacifn, algunas de las causas por las =.

cudles no se podrd dirigir el bugque a un determinado puep
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to, por no ser considerado como seguro, por lo que tal =
cl8usula debe interpretarse de una manera enuncietiva, -
ya que ex isten diversas causas ademfs de las sefialadas,

por las que un buque no est§ obligado a dirigirse, en--=

trar o permanecer en un puerto.

Por Gltimo, obliga al fletador a prever las causas sefia«
ladas, dado que si |legaran a ocurrir, el serf responsa-
ble por los dafios y perjuicios que se llegaran a produ=-

cir,

16.~ "En caso de que el buque se pierda o extra
vfe, se suspender§ el pago del flete a par
tir del dfa que se haya perdido. Si no se
puede sefialar con fecha exacta de la pérdi
da, se pagard medio flete a partir de la -
fecha en que se calcule debi8 llegar al ~~
puerto de destino. Cualquier flete que ha-
ya sido pagado por adelantado, deberd ser
ajustado de acuerdo a lo anterior.

Este clfusula establece una nueva causa por la cual se -
suspenderd el pago del flete, o bien que el pago seré -
de! 50% durante un tiempo, pero no debemos de considerar
que la pérdida del buque y su posterior recuperacifn, =-
prolonga la fecha de su devolucién, ya que ésta no varia
r§, es decir, si a los nueve meses de contratado un fle-
tamento por un afio, se pierde el bugue durante un mes, -
al recuperarlo, no continuard el fletador con su utiliza
cién durante los tres meses que le faltaban al ocurrir =

la pérdida, sino solamente por los dos restantes a fa fe
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17.- "Si se requiere, el buque trabajaréd dfa y

' noche, los fletadores reembol sardn a los
armadores sus gastos por todo el tiempo -
extra pagado a los oficiales y a la tripy
lacién, de acuerdo a las horas y tarifas.
estipuladas en el reglamento de trabajo -
de! buque”.

Esta cl8usula es bastante clara, por lo que no requiere =
comentario alguno, s6lo nos |imitaremos a recordar que el
trabajo nocturno aquf estipulado es un derecho y no una -

obligacién del fletador.

18.~ "Los armadores tendrd el derecho de reten
cidn sobre toda la carga y subfletes per-
tenecientes a los fletadores por tiempo,
y cualquier flete por conocimiento de em-
barque para todas las reclamaciones, du--
rante la vigencia de este contrato, y los
fletadores tendrén el derecho de reten—--
cién sobre el buque por la cantidad que -
hayan pagado por adelantado y no se deven
gue.

- Como vemos, tal estipulacién establece los derechos de re
tenci6én de gue gozan las partes y las causas por las cua-
les podrén ejercitar este derecho, solamente mencionare--
mos, que €l fletante no podré retener mercancfa alguna ~-
que no pertencsca al fletador, s6lo podréd retener el fle-
te que el transporte de &stas cause, ya sea derivado de -

un subfletamento o de un contrato de transporte de mercan
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cfas por mar; esta retencibn debe ser solicitada a el --
juez competente de la local idad donde sean descargedés,
o del lugar en donde se habré de efectuar el pago, para
que &ste por su parte ordene a el subfletante o destina-
tario de la carga, que no efectfie el pago, apercibiendo-

lo de doble pago en caso de hacerlo.

19,~- "Cualquier salvamento o asistencia a =
otros buques serén para beneficio de =
los armadores y de los fletadores por
partes iguales, despufs de deducir la
parte proporcional correspondiente al
capitén y a la tripulacién y todos los
gastos legales u otros gastos, inclu-~
yendo el flete pagado bajo este contra
to por el tiempo perdido durante el -~
sal vamento, ast como reparacifn de da-
flos y el carbén o combustible |fquidos
utilizados: Los fletadores estarén ===
obligados por todas las medidas toma=~
das por los armadores para asegurar el
pago del salvamento y para ajustar el
monto total.

Nos encontramos en la anterior transcripcidn, dificultad
para su correcta interpretacién, s8lo habr8 de conside--
‘rarse cufies son los "otros gastos” a que se refiere la

pbliza, ya que l6gicamente, s6lo debemos de incluir a -~
los que sean considerados como legales, aunque en un ===
principio sean soportados por una de las partes, &sta ==

puede repetirlo en contra de su causante.

Por Gltimo obliga solidariamente al fletador, por las ~=
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consecuencias de ias medidas que tome el fletante para =
asegurar el pago del éalvamento, debiéndose considerap =
por ésto,’en atencién a la equidad, que el fletante tam=-
bién se encuentra obligado solidariamente por las medi-=
das que tome e! fletador para el mismo efecto, &sto como
una excepcién a la regla general, que establece que la ~
sol idaridad, no se presume, sino que debe originarse de

la ley o de la voluntad de las partes.

20.= "Los fletadores tendrd el derecho
de subfletar el buque siempre y =
cuando lo notifiquen debidamente
a los armadores, pero los fletado
res originales continuarén siendo
responsables ante los armadores -
por la correcta ejecucibn del pre
sente contrato”.

Como vemos se autoriza de &sta manera al fletador a sub-
fletar el buque, es de considerarse que la expresién "“lo
notifiquen debidamente a.los armadores”, se refiere a la
autorizacién que &stos deben de dar, no simplemente a un
aviso, ya que el fletante, puede objetar por una razén -
Justa que se lleve a cabo tal contrato, en este 8rden de
ideas, aundque no se de la autorizacién a que nos referi=-
mos y se llegard a subfletar el buque, el contrato es =~
existente y v8lido, pero da causa suficiente al fletante
para rescindir el contrato original y obligar al fleta=-=
dor al pago de los dafios y perjuicios causados, teniendo

presente, que al rescindir el fletamento y continuar el
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subfletador en disposicién del buque, dentro de los'per~
Juicios causados se encuentra una cantidad equivalente =

al del subflete.

En el caso de que sf se autorize el subfletamento, el ==
fietador original, continfia siendo responsable de las ==
obligaciones que le impone el contrato de fletamento, =--
por lo que su violacién, afin por parte del fletador, pue
de originar la rescisién e indemnizacién correspondiente
independientemente de que pueda repetir la accién en con

tra de &ste.

21.(A).~ A menos que lo autorice el armador,
no se podr§ ordenar al buque que ==
continfie a ning@in lugar o ningfin ~=
viaje, ni podré ser utilizado para
ningtin servicio que lo lleve a zo~~
nas de peligro como resultado de --
cualquier amenaza de guerra, opera-
ciones bélicas, actos de piraterfa
o de hostilidades, o por dafios con~
tra &ste por cualquier otro buque o
su carga, por cualquier persona, =-
corporacién o Estado, revolucién, -
guerra civil, levantamiento o apli~-
cacién de legislacién internacional
ni ser expuesto de ninguna forma a
cualquier riesgo o penalidad que -~
consecuentemente llevaré una san---
cién, ni transportar mercancfa algu
na que pueda exponerfo a cualquier
riesgo de apresamiento, captura, ~=
sanciones u otras interferencias be
| lgerantes o partes en conflicto o
por cualquier Gobierno o regla”,
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Como se destaca de la lectura de la primera parte de la
cl8usula 21, trata de proteger de cualquier riesgo prove

cado por el hombre, a la tripulacién, buque y mercancfas.

Debemos de sefialar que, la guerra s6io serd causa de res
cisidn del contrato, cuando afecte al buque o a las mer~
cancfas, o bien, cuando se afecte la zona geogrdfica por
donde ha de transitar el buque si asf conviene a las pap
tes al ser fletado el buque por un corto perfodo de tiem

po.

(B).~ "En el caso de que el buque se acer
gue o sea ordenado hacia tal zona,
o sea expuesto de manera alguna a -
{os riesgos sefialados: 1.~ Los arma
dores estarén autor izados, de tiem~
po en tiempo, para asegurar sus inte
réses en el buque y/o cualquiera de
estos riesgos en los que estf sus—-
ceptible de verse involucrado, de -
{a manera que mds le convenga, los
fletadores debersn reembolsar a los
armadores por la prima demandada.
2.~ No obstante los té&rminos de la
clfusula 11, e! flete deberd de pa-
garse por todo-el tiempo perdido, -
incluyendo pérdida orjginada o le=~
siones de! capitén, oficiales o tri-
pulacién, o a la accién de la tripy
lacién a rehusarse a continuar a dj
cha zona o a ser expuesto a tales ~
pel igros”.

De esta manera se responsabiliza al fletador por los da-

fios y perjuicios causados a la tripulacién, bugque o mer-
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cancfas, al encontrarse la nave dentro de una zona peli-
grosa, aunque no se encuentre en esta &rea por una 8rden
del fletador, en algunos casos es posible que se pudiera
considerar ;omo averfa gruesa, si por ejemplo el capitén
ordena el desvio de la ruta a causa de un huracén, te===-

niendo como Gnico refugio un puerto que resulte riesgozo.

Por otra parte lo obliga de la prima extra que se deba =
cubrir a los aseguradores, al ser llevado el buque a una
zona peligrosa, asf como al pago del flete por el tiempo
perdido y por f(ltimo lo hace responsable por los acciden
tes que sufra la tripulacién aunque laboralmente el fle~

tante también es responsable,

La siguiente seccibn es opcional y deberd borrarse a me-

nos que sea convenida.

(C).~ "En caso de que los salarios del ca
. pitén, oficiales y/o tripulacién o
el costo de las provisiones y/o ===
tiendas de cubierta y/o cuartos de
m&quinas, y/o prima del seguro sean
incrementadas a causa de o durante
fa existencia de cualquiera de las
causas mencionadas en la seccién =~
(A), la cantidad de cada incremento
deber& agregarse al flete y ser pa-
gado por tos fletadores en benefij~--
cio de la cuenta de los armadores,
dicha cuenta ser8 cubierta mensual-
mente.”

Esta seccibn enuncia algunos de los dafios que pudieran =
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lééésfénarse al armador, por infringir las prohibiciones
séﬁélédes en la primera seccién, al ser opcional su es=
f?pulacidn, creemos que pudiera considerarsé que tales
dafios no ser&n responsabil idades del fletador, es decir
se estd |limitando su responsabil idad, ya que de trans=-
gredirse la seccién (A), el fletador se responsabiliza
de todos los dafios y perjuicios que se llegaran a cau~-
sar, y los indicados son jurfdicamente los Gnicos, por

fos que responderfa el fletador.

(C).~ "El buque estdré en |ibertad para -
cumpl ir cualquier 8rden o instru=--
cciones tales como zarpadas, arriba
das, rutas, escalas, destinos, en--
tregas, o cualquier otra érden dada
por el Gobierno de la nacién bajo =
cuyo pabellén navega el buque, o ==
cualquier otra persona o persona ==
(corporacién) actuando o intentando
actuar con la autoridad de dicho Go
bierno o por cualquier comit& o per
sona que tenga bajo los t&rminos =~
del seguro de riesgos de guerra el
derecho de dar 8rdenes o instruccio
nes sobre el buque,

De una manera enunciativa, esta seccién nos establece -
. las causas por las que el budque podré& no cumplir las 6
denes para la navegacién que le indique el fletador, -~
quien incluso podré perder la totalidad de! porte del -
‘buque de que dispone, sin que &sto implique una resci--
“si6n del contrato, suspensién o reduccién en el pago --=

del flete, lo cual resulta injusto, pues hace sostener
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sobre s6lo una de las partes, parte de los riesgos a los
que puede enfrentar el buque durante la navegacién, aun-
que bien es cierto, tales ordenes pueden ser originadas
en virtud de una causa de terminacién del contrato como
son la guerra y las rebeliones entre otros, y en virtud
de estas, el gobierno bajo cuyo pabellén navega el buque,
puede dar ordenes al capitfn que aunque causen dafios y -
perjuicios al fletador &ste no podrf exigir su pago, aun
que dichas ordenes no sean dadas por un gobierno recono-

cido internacionalmente.

(E).- "En caso de que la nacién cuyo pa
bellén navega el buque, se vea in
volucrado en una guerra, hostilida
des, operaciones bélicas, revolu-=-
cién. o levantamiento, tanto los ar
madores como los fletadores pueden
cancelar el contrato y a menos que
se acuerde de otra forma, el buque
deberd ser devuelto a los armado==
res en el puerto de destino o, si
caté impedido debido a lo estipula
do en la seccién (A), de Ilegar a
entrar a &ste, entonces se dirigi~
r& a un puerto abierto y seguro de
signado por el armador, después de
descargar las mercancfas.

Esta seccifn es ciara, regula (nicamente el lugar en don
de deberd de devolverse el buque anticipadamente por fa
causa indicada, s8lo debemos sefialar que, el acuerdo a -
que se refiere, puede tener lugar con posterioridad a la
firma de la péliza de fletamento, por otra parte el puer
to que"designe el armador debe de ser el mls cercano al

puerto de destino de las mercancfas que se transportarén
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en &1, de lo contrario, se causarén dafos y perjuicios =
al fletador, quien puede estar cumpliendo un contrato de

transporte, o bien, un subfletamento.

(F)u~ ”Si en cumplimjento a los estipulado
' en esta cldusula, alguna accién se -
Ileva a cabo o no se ejecuta, no de-

be juzgarse como desviacién”.

Esta estipulacién, marca simplemente una a¢laracién en =
cuanto a la. jnterpretaci6én que deba de darse a la se~=~=

ccién (D) y que en su momento comentamos.

22.- "En caso de que el buque no sea entrega-
do en la fecha aproximada al dfa ..... -
de! mes de evevecesoee de wensns , los ~
fletadores tendrén la opcién de cancela-
cibn, los fletadores, st es necesario, -
deben notificar dentro de las 48 horas -
despuds de recibir el aviso, si cancelan
y devolverén el buque o acuerdan una pré
rroga para la cancelacién.

El uso de esta cléusula de cancelacién, es muy importan-
te, pues aminora el pago de los dafios y perjuicios que -
tenga que solventar el fletante en vista de su incumpli=
miento, ya que por ejemplo, si se avisa al fletador con

72 horas de anticipaci6én a la fecha, que no podré |!legar
evidentemente le causardn dafios y perjuicios, por o que
puede obligar al fletante a cubrirlos. Por otra parte,

si no se utilizara esta estipulacién, el fletante se ve-

rfa obligado a llevar el buque al puerto de entrega afin
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con fecha posterior a la sefialada para la cancelacién y

entonces el fletador podré o no rescindir el contrato.

23.= "Cualquier disputa que resulte durante
la vigencia de este .contrato, deberd -
ser remitido para su srbitraje en Lon-
dres (o cualquier otro lugar conveni=-
do), debe ser designado un &rbitro por
los armadores y otro por los fletado--
res, y en caso de que los &rbitros no
|legarén a ponerse de acuerdo sobre ==
una decisién, se.-debe citar a un terce
ro en discordfa, para que resuelva por
ellos el laudo de los rbitros o del -
tercero en discordfa, es final y obli-
gatorio para ambas partes.”

Esta cl8usula es clara, pues ambas partes se someten a
un juicio arbitral para el caso de un conflicto durante
la vigencia de! contrato, desde nuestro punto de vista
el contrato conéluye con la entrega del buque fletadop,
o bien con la entrega de las mercancfas tranéportadas, -
por lo que si resulta alguna accidn posterior, debe de -
deducirse ante el juez competente, de acuerdo con el do-

micilio de la parte demandada.

Una vezr decretado el laudo, si la parte afectada no cum-
ple voluntariamente, se debe de solicitar al juez compe-
téptg que ordene su cumplimiento, si el arbitraje es in-
ternacional y ha de cumplirse fuera del pafs en donde --
fue dictado, deberd legislarse el laudo, en el consula&o
de la nacibén en donde habrd de cumpl irse y presentarselo

posteriormente ante el tribunal competente sol icitando -
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Por Gltimo, la designacién del tercer arbitro en discor
dfa, consideramos debe estar a cargo de los 8rbitros de

signados por las partes.

24.~ "las averfas gruesas, deberén ajustarse
de acuerdo a las Reglas de York y Ambe-
res de 1950, El pago del flete no con-~
tribuird a la averfa gruesa.”

Es pertinente hacer la aclaracién que la Gltima previ-=~
sién hecha a las Reglas de York y Amberes, fue en 1974
en Hamburgo y la péliza que analizamos es de fecha ante
rior, por lo que probablemente las nuevas pélizas, las
sujeten a esta Gltima revisién, pero su contenido no se

ve afectado sustancialmente.

Recordemos que por regla general, el flete debe contri-
buir a la averfa gruesa, pero nada impide que las par-=
tes de comfin acuerdo, como en el particular, disponga =

el contrario.

25.= "Los armadores pagardn una comisién de -
-
seterscenssses por cualquier flete paga-
do bajo la vigencia de este contrato, pe
ro en ningfin caso de lo necesario para -
cubrir los gastos actuales de los corre-
dores y una tarifa razonable por su tra-
bajo, si ol total de Flete no se paga ==
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por cancelacién o rescisi6én de este --
contrato por cualquiera de las partes,
la parte responsable deberd indemnizar
a los corvederes, contra la p&rdida de
su comisién,

En el caso de que las partes estén de

acuerdo en cancelar este contrato, los
armadores indemnizarén a los corredo--
res contra cualquier pérdida de su co-
misién, pero en todo caso, la comisién
no debe exceder al corretaje por el --
flete de un afio.”

Esta estipulacién es clara y no necesita explicacién al-
guna, por lo que s8lo subrayaremos, que en case de rescj
si6n del contrato imputable al fletador, éste deberd pa=
gar la comisién por corretaje, misma que no excederé del
importe de la comisién por corretaje por el flete de un

afio, como lo expresa la parte final de la p6liza, pero -
debido a que el corredor no es parte del contrato, puede
&ste demandar al fletante y obligarlo a su pago y 6éste -
podrd a su vez repetir la accién en contra del fletador

o |lamarlo como tercero a que le pare perjuicio la deman

da en e! caso de México.
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2.- EL FLETAMENTO POR VIAJE

Podemos definir el fletamento por viaje, como aqu&l

con
trato por el cual una parte denominada fletante, pone a

disposicién de otra, |lemada fletador, un buque, para ==
que la totalidad de su porte, o parte de &I, sea desting
do al transporie de mercaderfas, en uno o més viajes es~

tipulados, mediante un precio.” (143).

Procedamos éhora a diferenciar este contrato con aqué---
llos conlos que puéde existir una confusién. Habiendo
ya sefialado las diferencias existentes con el fletamento
por tiempo en el inciso anterior, nos toca distinguirlo.
del contrato de locacién del buque, del cual se diferen~
cfa por las siguientes razones:
a).~ Posesién del Buque.
Al igual que en el caso del fletamento por tiempo,
el fletante conserva en todo el tiempo la posesién
del buque, mientras que en la locacién es el locata
rio quien ejerce ésta, por ser precisamente la pose
‘8i6n del buqﬁe el objeto del contrato. |
b).~ Entrega del Buque.
En el fletamento por viaje, el buque es entregado‘-
por el fletante, perfectamente armado y equipado, -
con la tripulacién suficiente tanto en cantidad co-

mo en capacidad técnica, mientras que en la loca=~-~

143.~ Malvagni, Atilio. Contratos de Transporte por Agua.
Op. cit. p. 87 '
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_ cibn, estos factores son proporcionados por el lo-

cador.

antthe@os nuestro anélisis,‘anotando las diferencias

‘ aué éncontramos con el contrato de transporte de mercan

éfas por mar.

a).- E! contrato que nos ocupa, es pactado para la rea-
lizacidn de un transporte de mercancfas, con la to
falldad de su porte, o bien en alguna de sus bode-
gas, por su parte el contrate de transporte de mer
cancfas por mar, no se tiene derecho a ninguna par
‘te espechnca del buque (144) a menos que Sea con
tratado con el fletamento. |

b).- La disposicién del porte del buque, es exclusiva -
de! fletador, en el contrato de transporte, son ve

rios los cargadores que lo utilizan, (145).

" Hemos estudiado ya las caracterfsticas escenciales del
contrato que analizamos, en el capftulo relativo a las
obligaciones de las partes, por lo que nos |imitaremos
a sefialar que son a carge del fletante, las explotacio-
nes naﬁtica y comercial del buque, asf como de fos gas~
tos que gstas originen; es importante asf mismo sefalar
.que, en este tipo de convencnones, es donde toman impor

tancxa los conceptos de estadfas, sobreestadfas y con=~

‘Z144f¥yMéfVagni, Atilio. Contratos de Tragéporte pop ~e=
Agua. Op. cit. p. 89
145.~ {bidem, p. 89
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traestadfas.

La P8liza General de Fletamento por Viaje, conocida mundial~
mente como P8l iza Gencon, es utiliiad;'ﬁara cualquier tipo =~
de frsfico.glaborada en el aflo de 1922, por fa Conferencie =
del B&ltico y Mar Blanco, actualmente Conferencia Marftima =~
Internacional y del B&ltico, éontiene 15 cldusulas en 182 =~

renglones.

"Aceptada por el Comité
Documentario de la Cé&-
mara de Transporte Ma-
rftimo del Reino Unido” ' RECOMENDADA

Publicada para entrar en vigor después del
15 de Septiembre de 1922.%

C6digo (S6lo para ser utilizada en el tr&fico que no exista
GENCON en vigor otra forma aceptada).

"l|lll|lll-ilntulllnllllllllllullllllllllluIlll 19 Tsassasss

1.~ EL DIA DE HOY POR MUTUO ACUERDO ENTRE .. esusnsasuvas
armadores del buque .oviieriiereciinteiiiciareraisianinnes
de aproximadamente ...... toneladas de registro bruto -

neto y con capacidad de carga de aproximadamente ..., to=
neladas de peso muerto, ahora en .cvviciasersecnsniansnnass
y se espera esté llsto para |a carga de acuerdo con este

Fletﬂmento Cas s e sas e it adEEAREIEO iR oue s Bdeade B oaNad s
y los 8eflores v eventinciuvussevaasnenssnetosanassanivanse
e ot iesvatumavncransosensatorsasasssaceasassosscansnantnasse
como fletadores.,

Que el mencionado buque pvoceden& B tevaevccarntennoasans
sareessetasancsnsenansens O tAn cerca como pueda | legar -
con seguridad, permaneciendo siempre a flote, y de ahf --
tomard un cargamento completo (si el embarque de la carga
sobre cubierta fuere acordado, serf por cuenta y riesgo =
»de F'etﬂdol") de R R R R E R R R N I N I P A I I A

FUENTE; Chévez Gutiérrez, Eduardo QOp. cit.
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(Jos fletadores proporcionarén todas las paletas y/o
maderas para estiba y cualquier separacién requerida,
los armadores permitirdn el uso de cualquier madera =~
para estibar a bordo si se requiere) las cuales los =
fletadores mismos se comprometen a embarcar una vez =
cargado procederd 8 ....svesencirienrnatanaoaisananna
%% 49 4 Ve S0 e PEe e S8 AN S e )¢ St e b ta g desddascenBadan

LN N A I RO BN B A R I B B SN R R A B I R R R I R S A A A A B S B O I I I

segfin lo ordenado después de la firma de los conoci~-=
mientos de embarque, o tan cerca como sea posible Ile
gar con seguridad permaneciendo siempre a flote, y de
ahf entregaré el cargamento por un flete pagadero ==~~
(por la cantidad entregada=~tomada como sigue) ..eee..

”
LA A I B R A R N A N I I I I N B B B RN A A A A A A Y I R I R B B BU AT RN B B BV BN BN B BB B I B ]

Inicia la presente p6liza, sefialando el dfa de su contrata=-
cién, dato importante si resultara la existencia de dos con-
tratos para ejecutarse durante fechas similares, debiendo de

considerar que el m&s antiguo debe ser el preferido.

Continda indicando la expresién de voluntades de las partes

para la celebracién del contrato, el nombre de los armadores
y del buque, por lo que es indispensable que el fletador so-
licite que se sefalen los datos que considere necesario sa--
ber, acerca de la personalidad jurfdica de los armadores, co
mo es el caso de su nacionalidad y ta del buque, ya que es-=

tos datos pueden originar la rescisién del contrato.

En seguida nos menciona la cantidad de toneladas de peso bru

to o neto Qque es capaz de cargar, asf como su capacidad de
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peso muerto, datos que son considerados como una garantfa es
tablecida por el fletante, por lo que en su caso de una ine=
xacta declaracién, puede considerarse la rescisién del con--
trato y consecuentemente el pago de los dafios y perjuicios a
que haya lugar, en prevencién de lo anterior y gracias al --
uso de la expresién “aproximadamente” en el caso de esta ===
cléusula, se ha interpretado tanto por la jurisprudencia co=
mo la doctrina internacional, hasta con un 20% de diferencia

sin que se incurra en una causal de rescisién.

Sefiala posteriormente el nombre de los fletadores, asf como

el de las personas que en representacién de é&stos concluye--
rén el contrato, en este lugar se puede la nacionalidad de -
los fletadores incluso de los propietarios de las mercancfas

para los efectos antes citados.

Indica posteriormente e! puerto en donde habrd de iniciarse

la carga, sefialando expresamente que en caso de no ser congj
derado seguro, se procederd a un lugar cercano en donde pue~
da estar el buque con seguridad;‘obliga por otra parte a los
fletadores, por todas las consecuencias que se deriven por -
cargar sobre cubierta, siempre y cuando se haya acordado en

tales términos, ya que en todo caso es necesaria la autoriza
cién del fletador para poder cargar sobre cubierta; obliga =
ademés al fletador a proporcionar todos los materiales nece-
sarios para la estiba y arrumaje, por lo que en el caso de -
que no: se puedan realizar estas maniobras por no contar con

6stos, la pérdida de tiempo es por cuenta del fletador, atn
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en el caso de que la carga sea obl igacién del armador.

Por Gitimo,‘nos-seﬁala el puerto de destino, mismo que podfd
indicarée.después de la firma de los conocimientos de embar-
que respectqus; reservéndose el Tletante la posibilidad de
descargar eﬁ otro puerto, en virtud de que el original sea -
considerado inseguro. Concluye sefialando la tarifa de flete
que serd pagado; estableciendo la posibilidad de ser pagado
en base a la cantidad éargada, o bien, a la cantidad descar-

gada,

2,-"Los armadores serdn responsables por la pér
dida o' dafio de las mercancfas, o por retra=-
so en la entrega de &stas, s6lamente en. el
caso de que la pérdida, el retraso o el da-
fio hayan sido causados por una estiba inco-
rrecta o négligente de las mercancfas (a me
nos de que la estiba haya sido realizada --
por parte de los expedidores, sus estibado-
res o sus empleados), o por falta personal
de la debida diligencia por parte de los ar
madores o su gerente, para hacer que el bu=-
gue esté en todos los aspectos en un buen -
estado de navegabil idad y para asegurar que
"esté adecuadamente tripulado, equipado y -~
aprovisionado, o por la accién u omisién ==
personal de los armadores o su gerente.
Los armadores no serdn responsables por nin
guna pérdida, retraso o dafio que se arigine
por cualquier otra causa, incluso por negli
gencia o falta del capitén, de la tripula--
cién o alguna persona empleada por lo arma-
dores a bordo o en tierra, por cuyos actos
“gserfd responsable a no ser por &sta cléusu~
la, o por negligencia que derive de la inng
vegabil idad de! buque al efectuarse la car- '
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ga o al comienzo del viaje o en cualquier =~ -
otro momento. '

los dafios causados por contacto, derrame, ==
olor o evaporacién de otras mercancfas, o ==
por naturaleza inflamable, o explosiva o em=
balaje insuficiente de otras mercancfas no =
serdn considerados como originados por la es
tiba inadecuada o negligente, afin cuando de
hecho &sta haya sido la causa”.

La cl8usula transcrita tiene un doble efecto, primero limita
la responsabilidad del armador, estableciendo posteriormente
la |lamada cl8usula de negligencia, cuyo efecto es hacer ===
irresponsable al fletante por los actos u omisiones del capj
tén o de la tripulacién o cualquier otra persona dependiente

de éste.

La parte final de la estipulacién, nos parece ciertamente ~-
ilegal, ya que el obligado a la estiba de la mercancfa, ser§
el responsable por los dafios y perjuicios que &sta provoque,
independientemente de ls obligacién del capitén de vigilar ~
la estiba y arrumaje del buque, como factores que influyen -
en el buen estado de navegabilidad de &ste, de ahf que resul
te ilfcito y consecuentemente nulo el convenir acerca de la

irresponsabil idad de una parte por un hecho que pudiera cons
fituir un delito, como pudiera ser un dafio en propiedad aje~
na aunque doctrinalmente la llamada cléusula de negligencia

sea aceptada como vélida, tomando en consideracibn que si ==
el transportista puede exoherarse de sus propias culpas, con

mayor razén podrd hacerlo de las del personal que tiene bajo



- 162 =

su cargo y del cual es responsable. (146).

3.~"El buque tiene Iibertad para hacer escalas
en cualquier puerto o puertos, en cual~-==
quier 6rden y con cualquier propésito, pa=
ra zarpar sin prdctica, para remolcar y/o
ayudar a buques en todas situaciones, y =~
tambi&n para desviarse con el propésito de
salvar vidas o bienes.”

La importancia de esta cldusula deriva de la posibilidad ~~
que se otorga al fletante para desviarse de la ruta pactada
por cualquier causa, sin que &sto constituya una causa para
rescindir el contrato, ademfs de posibilitarlo para salir o
entrar a un puerto sin el auxilio de un préctico, sobre el

particular debemos recordar que en ocasiones es obligatorio
el uso del préctico, tanto para la salida como para la en~-
trada del buque, obl!igacién que proviene por disposicién le

gal, no sujeta a la voluntad de las partes.

En tales condicidnes, el fletante responderd por los dafios

y perjuicios que se causen, en virtud de hacer escala y deg
viarse de la ruta establecida, a excepciéii de que se deba a
un caso de fuerza mayor o con la finalidad de salvar la vi=~
da humana, es decir, que existe una causa justa, de igual =
manera, responderd por los dafios y perjuicios que se causen

por haber zarpado sin préctico, si tal obligaci6n deriva de

146.~ Salgado y Salgado, Jos€ Eusebio. El_Conocimiento de -
Embarque y su Reglamentacién lInternacional. Op. cit.

p- 54.
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una disposicién legal.

4.-"El flete se deberd pagar al contado y
sin descuento a la entrega del carga-
mento, al tipo medio de cambio que ri
Ja el dfa o dfas de pago; los consig-
natarios de la carga estarén obl iga-=-
dos a pagar durante la entrega, el =-
flete acordado si lo requiriese el .ca
pitén o los armadores.

Pe requerirse, los fletadores adelan=
taré&n fondos para desembolsos ordina=
rios del buque en el puerto de carga,
al tipo de cambio m&s alto, sujeto a
un dos por ciento para cubrir el segu
ro y otros gastos.”

De esta forma se determina la forma de pago del flete, ade==~
més de la base para el cflculo, si el pago deberd de efec==-
tuarse en moneda extranjera, ademds de seflalar un momento de
pago diverso al acordado en principio, o sea al acabar de en
tregar la carga, de ésta-manera el pago se podré hacer con--

forme se |leve a cabo la descarga.

Finaliza oblig&ndose al fletador a otorgar un adelanto‘al ar
mador, para que &stos sean utilizados exclusivamente para el
pago de gaétos ordinarios del buque en el puerto de carga y
en caso de ser requerido dicho préstamo; pagard el fletante
un 2% que podréd ser utilizado para el pago de la prima del -

seguro de la mercancfa por el fletador.

5.-"El cargamento deberd ser puesto al -~
costado del buque, de tal forma que =
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éste pueda tomar las mercancfas por ==
sus propios aparejos y embarcar la to=-
tal idad de la carga en ...... dfas de
trabajo corridos. Los fletadores faci=
litardn y pagarén a los hombres necess
rios en tierra o a bordo de las barca-
zas para hacer el trabajo de ahf y el
buque tendr§ que izar la carga a bordo.
Si la carga se efectfia por elevador, -
las mercancfas habrén de ser puestas =
libres de gastos en las bodegas del by
que, pagando a los armadores s6lo los
gastos del arrumaje.

Cualquier pieza o bulto de mercancfas
que pesen mds de dos toneladas, serdn
cargadas, estibadas y descargadas por
los fletadores por su cuenta y riesgo.
El tiempo de plancha comenzard a con=~
tar @ la 1:00 p.m., si la notificacién
de | istos para la carga se pasa antes
de! medio dfa y a las 6:00 a.m., de ~-
dfa siguiente laborable, si la notifi-
cacién se pasa durante las horas de ==
oficina después del medio dfa.”

Es importante sefialar asf mismo, que no se puede obligar
a través de este contrato, a un tercero como lo es el des
tinatario de la carga a pagar el flete, ya que el finico ~

obligado a su pago lo es el fletador.

La notificacién deberd darse a los embarca
dores, SPeS. civnrriertiiiits i attesanaena
El tiempo perdido en la espera de muelle -
contard como tiempo de carga.

Es importante la-determfhaci§n que sé hace acerca del ly=
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gar en donde se habr& de cpnsiderar éomo entregada la carga,
para los efectos de la responsabilidad sobre ésta, al desig-
narse al costed§ de! buque, ubicando la carga en &ste lugar
se perfecciona la entrega y a partir de este momento, el ar-
mador se constituye como depositario de. las mercancfas a =--

transportar,

Seflal&ndose’ las estadfaé por dfas corridos, no se considera-~
rén exclufdos los inhabiles; aunque por disposicién de la --
ley, no se deba trabajar en tales dfas, lo cual no sigqifica
una prohibicién, ya que puede ser 'salvada pagando una canti=

dad extra a los trabajadores.

Obligalpor otra parte a los fletadores, a contratar y pagar
a los estibadores necesarios para efectuar la c;rga, aunque
ésta se encuentre ya bajo el depSsito del armador, por lo -~
que &ste serd responsable por los dafios y perjuicios éue se

causen durante las operaciones de carga.

Al designarse la carga por elevador, se establece un momento
distinto en el que habré de considerarse la entrega de las ~
mercancfas para los efectos del depfsito, ya que ahora son =
las bodegas del buque el lugar en donde se realizard la en--
trega, lo cual no implica que durante la estiba sean respon-
sables los Fletadbreé los dafios y perjuicios que se causen,

ya que el arrumaje puede estar a cargo del fletante.

Debido a la importancia que representa el computo de los =~~=
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dfas en que se Ilevard a cabo la céfga y descarga_de las mepr
cancfas, se expresa claramente la forma en que se comenzard

a contar, es pertinente aclarar que, de acuerdo a la inter—-
pretacién que hacemos de esta cléusula en base a la expre-==
sién “del dfs siguiente hébil"”, los domingos y dfas inhébi-=
les, no se considerarén, s6lo para los efectos de la entrega
del buque y no para el tiempo de plancha, por esta misma ra-
z6n, es importante que los fletadores citen los nombres de =~
las personas a las que habré de darse la notificacién de lis

tos.

Por Gltimo es importante sefialar que, los dfas de espera de
muel le serdn computados como tiempo de plancha.

6.~"Las mercancfas serdn recibidas por los co
meirciantes por su cuenta y riesgo al cos-
tado del buque y no m&s lejos del alcance
de sus aparejos y serf descargado en ....
veveese.. dfas de trabajo corridos. El =~
tiempo de plancha comenzarf a ia 1:00 ~~~
p:m., si la notificacién de |istos para -
la descarga se da antes del medio dfa y a
las 6:00 a.m., del dfa siguiente labora==
ble si la notificacién se hace después =~
del medio dfa.
El tiempo perdido en espera de muelle, ==
contarf como tiempo de descarga.”

Asf se fija con precisién el lugar en donde se entregar la -
mercancfa, para que se tenga en consideracién para los efec—-
tos de que el capitéin sea relevado. de su carécter dec deposita

rio.
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En este orden de ideas, sélo serdn exclufdos los sébados,-~=
domingos y los dfas festivos, para la entrega de la mercan--
cfa, es decir, no se podrd obligar a los destinatarios a re-
cibir la carga en Estos dfas, pero si existe un congestiona-
miento de! puerto sf se tomardn en cuenta como tiempo de des
carga, si la autoridad ordena trabajar obligatoriamente esos

dfas.

7.~ "Se concederdn a los comerciantes diez dfas
corridos de demoras a la tarifa de seveass
por dfa.a prornata,.par la fragcién. del.dfa..
pagaderos dfa por dfa conjuntamente para -~
los puertos de carga y descarga”.

S6lo seré necesario tener presente que dentro del término de
diez dfas que se sefialan, debe tomarse en cuenta los domin~-
gos y los dfas no laborables e incluso aquellos que por mal

tiempo o por causas de fuerza mayor no sea posible trabajar,

8.~ “Los armadores tendrén el derecho de reten=
cién sobre las mercancfas por el flete, faj
so flete, las demoras y los dafios por reten
cién. Los fletadores serén responsables -~
por el falso flete y demoras (incluyendo de
fios por retencién), en los que se incurra -
en el puerto de descarga, pero solamente en
la medida en que los armadores no hayan po-
dido obtener el pago de los mismos, ejerce~
rén el dereche de retencién sobre la carga.

De esta manera se establece el derecho de retencién que tie-

nen los armadores sobre el total de la carga, derecho que sg
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rf ejercido exclusivamente para la obtencién del pago del ==
flete, falso flete, demoras y los que se originen porlla pro
pia retenciQn; como lo es el dep8sito, de acuerdo a’ja reda-
ccibn de la cfﬁusule; no podrd ejercitarse este derecho para

asegurar el pago de las averfas.

Es importante aclarar que la retencién sdlo se podré ejercer
sobre mercancfas que sean propiedad de! fletador, toda vez =
‘que si el fletante retiene mercancfas propiedad de un terce~
ro, como lo es el destinatario de la carga, autométicsmente
se responsabil iza por los dafios y perjuicios que le ocasio--
nen; mismos que podr§ repetir en contra del fletador, quien

sf es parte del contrato y obligado a cubrir esos conceptoé.

Por otra parte recordemos que, si se ha estipulado que el -
pago del flete se efectuar§ con posterioridad a la entrega
de las mercancfas, la retencién no podrd invocarse para ase

gurér su pago.

9.~"El capitén firmaré los conocimientos de
embarque al tipo de flete que se le pre
senten, sin perjuicio de lo dispuesto =~
en la presente p6liza de fletamento, pe
ro la cantidad que importe el flete de
los conocimientos de embarque, deberd -
ser menor que el importe total obtenido
por el fletamento; la diferencia deberd
pagarse al capitén en efectivo al momen
to de firmarse los conocimientos de em—
barque.” :

Para entender el contenido de esta estipulacifn, es necesa-
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rio recordar qué-el objeto del»cdhtﬁato, es la transporta-=--
cién de mercancfas en un buque determinado, es decir, la ===
esencia del contrato no le permite al fletador convertise en
armador, lo que sf pédr&’hécer el fletante a tiempo, pucs po
dré subfletar el buque, locarlo, o bien dedicarlo al trans--

porte de mercancfas como buque de 1fnea regular.

Es de suma importancia para los armadores, vigilar que los =
conocimientos de embarque que firme el capitén, contengan ta
expresién “segdn p§lize de fletamento” o alguna similar, ya
que en el caso de conflicto con un tercero propietario del -
conocimiento de embarque, e serdn aplicables una diferente
reglamentacién, como lo es la que regula el contrato de —=~-==

transporte de mercancfas por mar.

10.~"La cldusula de huelgs, cféusula de guerra
y la cléusula de hielos, se especifican ~
en la parte final."”

11.~"Si el buque no estuviera |isto para la ~-
carga (se halle atracado o no), en o an=-
tes del ..... los fletadores tienen la op
cién de cancelar el contrato, esta opcién
debe ser notificada, si se les solicita ~
por lo menos con 48 horas antes de la e
. gada del buque al puerto de carga. Si se
va a petrasar el buque, los fletadores de
berén ser informados tan pronto como sea
posible y si el buque se retrasa con més
de diez dfas después de! dfa fijado en ~=
que se espera est& listo para la carga, ~
Jlos fletadores tienen la opcién de cance~-
lar este contrato, a menos de que la fe-~
cha. de cancelac¢ién haya sido acordada.”



u170-

Recordemos que a pesar de la existencia de una fecha de can~
celacién, no'significa que si el fletador cancela, o més ==~
bien, rescinde el contrato, se le exime del pago de los da=~=-
flos y perjuicios que se causen en virtud del retraso del bu-
que que deberd pagar el fletante; s6lo debémos de considerap
la como forma que utiliza el fletante para aminorar sus gas-
tos, ya que le da la oportunidad de no hacer |legar el buque
al puerto de carga para que una vez ahf, el fletador decida

si utilize o no su opcifbn de cancelar el contrato. Por otra
parte, llegada la fecha de cancelacién sin que se haya sol i~
citado el ejefcic}o de su opcidn, o con posterioridad a &sta

el fletador podrd o no cencelarlo.

12.~ "Las averfas gruesas se solucionarén de ~
acuerdo a fas Reglas de York vy Amberes de
1950 y los propietarios de la carga paga-
rén la parte correspondiente a las mercan
cfas en averfas gasto, aGn si las mismas
se utilizaron por negligencia o falta de
I;s empleados del armador. (Ver cléusula
2)",

" Debemos hacer hincapfe, en que el afio de 1950 se considera -
en esta pbliza, ya que nuestra fuente es de fecha anterior a

la Gltima revisién de las Reglas de York y Amberes de 1974.

En otro orden de ideas la contribucién que se schala en las

averfa gasto, debe de considerarse en principio al fletador,
quien podré repetir su pago en contra de los propietarios de
fa carga ya que de otra manera no se podr8 cobrar a estos ¢l

timos este cargo por no seﬁ parte de! contrato,por otra-parte.
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esta contribucién nos parece ilegal, en cuanto su cobro se
derive de un gasto negligente o que sea debido a una falta
de los empleados del armador, toda vez que en tales supues
tos, no se tratarfa de una averfa gasto, de acuerdo a la =
naturaleza de &stas, ya que recordemos que son los gastos

efectuados por el capitén exclusivamente y que ademds sea

extraordinario y repercuta en preservar de un péligro las

propiedades comprometidas en la aventura marftima,‘indepeﬂ
dientemente que nos remita a la cléusula segundé, que se =
refiere a la irresponsabilidad de los armadores por los ag

tos u omisiories de sus dependientes.

13.-"La indemnizacién por incumplimiento de
este contrato de fletamento o la prove
niente de dafios justificados, no exce~
der§ del valor estimado del flete.”

La clfusula transcrita es clara, s6lo habremos de comentar
que establece un méximo del importe de los dafios que se =~
obliga a pagar cualquiéra de las partés en el caso de da=-
fios y perjuicios, por lo que se deberd acreditar su exis-=

tencia, relacidn causa y su monto.

14.~ En cada caso el armador deberd nombrar
su propio corredor o agente en los —==~
puertos de carga o descarga.

De esta manera el armador se obliga a tener un representan

te en los puertos en que !|lega el buque, quien en virtud =
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de l& representaci§n, se le puede obligar a representar al =

armédor.

' 15.*'2..... % del corredor sobre el importe

del flete serf pagadero por .s.avaicess

. En caso de no ejecutarse el contrato,
por lo menos un tercio del corretaje ~
sobre la cantidad estimada del flete y
el falso flete deberd ser pagado por ~
los armadores a tos corredores como In
demnizacién por los gastos y el traba-
jo de éstos filtimos. En caso de m§s =~
viajes fa cantidad de la indemnizacién
deberd ser mutuamente acordada.”

la claridad de esta cléusula no representa problema alguno,

vpor}lo que cualquier comentario serfa acioso.
CLAUSULA GENERAL DE HUELGA

"Ni los fletadores ni los armadores serd responsables por las
consecuencias de huelgas o paros que impidan o retrasen el -
cumplimiento de cualquiera de las obligaciones estipuladas -
en este contrato.

'Si hay una huelga o parc que afecte la carga de la mercancre
o una parte de &sta, cuando el buque esté |isto para zarpar
de su Gltimo puerto y en cualquier momento del viaje hacia -
puerto o puertos de carga, o después de la {legada a &stos,
el capitén o los armadores pueden pedir a los fletadores, ==
‘que declaren estar de acuerdo en estimar los dfas de planche
como si no hubiera huelga o paro. A menos que los fletadores
hayan dade dicha declaracién por escrito (por telegrama, si
es necesario) dentro de fas 24 horas, los armadores tendrén
la opcidn de cancelar este contrato. Si parte de las mercan-
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cfas ya han sido embarcadas, los armadores deben zarpar con
la misma (el. flete deberd pagarse unicamente por la parte =~
que haya sido embarcada), teniendo |ibertad durante el tra=-
yecto para completar su capacidad de carga con otras mercan
cfas que correrdn por su propia cuenta.

Si la huelga o pars que afecta la descarga de la mercancfa

o durante o después de la |legada del buque, en o fuera del
puerto de descarga y el conflicto ha sido solucionado en un
lapso de 48 horas, los consignatarios tendrén la opcién de

mantener en espera el buque hasta que la huelga o pars esté
por terminar, a cambio del pago de media demora después de

que expire el tiempo dispuesto para la descarga, o de orde-
nar que el bugue se dirija a un puerto en donde pueda des=-
cargar con seguridad sin riesgo de ser afectado por la huel
ga o paro. Tales ordenes deben darse dentro de las 48 ho-=-
ras posteriores a que el capitén o los armadores hayan notj
ficado a los fletadores de la huelga o pare que afecta la -
descarga. Al entregarse la carga en dicho puerto, todas ==
las condiciones de este contrato de fletamento y del conoci
miento de embarque, deber&n de aplicarse y el buque deberd

recibir el mismo pago que si hubiera descargado en el puer-
to original de destino, excepto si la distancia del puerto

que sustituye el original exceda de 100 millas néuticas, en
cuyo caso el flete por las mercanclas a entregarse en el -~
puerto de sustitucién aumentard en proporcibén a la distan-=
cia”.

La cl8usula general de huelga, nos parece injusta y protec-
tora de los intereses de los armadores, peroc de acuerdo & =

la teorfa general de los contratos es totalmente vélida.

En su inicio declara irresponsable a !as partes de las con~
secuencias de la huelga o paro, pero a lo largo de su texto
hace descansar sobre el fletador las consecuencias de &stos
ya due si afecta a la carga tiene una doble opcién, en prin
cipio o cancela el contrato y cada parte soporta sus daiflos

y perjuicios, o bien, acepta considerar el tiempo perdido =
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como tiempo de carga, si afecta por otra parte {a descarga,
tendréd que elegir en ordenar que el buque se diriga a otro
-puerto, que si resulte alejado por més de 100 miflas nfuti-
cas, debers pagar el flete en exceso, o bien aceptar que el
' tiembo perdido ses considerado como tiempo de descarga, en-
tendiéndose entonces, las estadfas, sobreestadfas y contra=
' estadfas, con la finica contraprestacién del pago del 50% de

las sobreestadfas exclusivamente.

Es importante sefialar que, es una obligacién de los armado~
res dar aviso a los fletadores de la huelga o paro que aFeg
ta la descarga, ya que si no es dado tal aviso, no correré
vel término de que goza el fletador para aceptar una de las

opciones que se le otorgan.

Por otra parte y de acuerdo a la redaccién de la cl8usula,-
s6lo regula los casos de huelga o paro de las trabajadores

portuarios en cualquiera que toque el buque, pero no regula
el caso de que la huelga sea por parte de la tripulacién, -
caso en el que consideramos que el fletante, deber8 indemni
zar a su contraparte por todos los daﬁosry perjuicios que =~
le ocasione, pero recordemos que tal indemnizacién, no po=-
dré ser superior a una cantidad equivalente al flete, lo ~-
due nuevamente es conveniente para el armador, ya que |imi-
ta su responsabilidad y en el éaso de! fletador por no ser

dafios y perjuicios lo que paga en el caso de huelga o paro,
sino estadfas, sobreestadfas, contraestadfas y por @ltimo =

si. continia la huelga o paro, los dafios y perjuicios que se
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causen, los que ya podrﬁn limitar al pago del flete, por lo
anterior el fletador se vers obligado a elegir la opcibn de
cancelar el contrato y soportar sus pérdidas si se vi6 afegc
tada la cargé, o bien, enviar al bugue & un puerto sustitu-

to en el que quizd tendr§ que pagar el flete extra.
CLAUSULA GENERAL DE GUERRA

"Si fa nacién bajo cuyo pabellén navega el buque se viese in
volucrado en un acto de guerra y la seguridad de [a navega=~
cién de ésta se viese entonces en peligro, cualquiera de --
las partes podré entonces cancelar el contrato y si se can-
cela, la mercancfa que haya sido embarcada debers descargap
se, ya sea en el puerto de carga o si el bugque ha iniciado
ef vidje, en el puerto seguro mfs cercano a cuenta y riesgo
de los fletadores o los duefios de la carga.

Si debido al rompimiento s@ibito de hostil idades fas mercan-
cfas embarcadas o por embarcarse en este contrato, o pérte
de ellas, se convierte en un contrabando de guerra, ya sea
absoluto, condicional o expuesto a ser confiscado o reteni-
do de acuerdo a la legislacién internacional o a fa procla~
macién de cualquiera de las partes beligerantes, cada parte
tiene la opcién de cancefar el contrato en lo concerniente
a las mercancfas y las mercancfas de contrabando que hayan
sido embarcadas podrén entonces ser desembarcadas, ya sea -
en el puerto de carga, o si el viaje se ha iniciado, en el
puerto seguro més cercano por cuenta de los duefios de la -~
carga, los armadores tienen el derecho de Ilenar con otras
mercancfas en el lugar de! contrabando.

Si en el puerto en el que el buque tiene que cargsr bajo -
este contrato es bloqueado, el contrato serd nulo e invéli
do en relacifn a las mercancfas que habrén de embarcarse =~
en dicho puerto.

Ningtin conocimiento de embarque debe ser fiprmado para nin-
gfin puerto bloqueado y si el puerto de destino se declara
bloqueado, después.de que haya sido firmador e! conocimien
to de embarque, los armadores deberédn descargar las mercan
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cfas, ya sea en el puerto de carga, si el barco no ha zarpa
do efin, mediante el pago de los gastos de descarga, por par
te de los fletadores, o si ya zarp6, descargaré en el puer=
to seguro de la ruta, el cual seré ordenado por los cargadg
res, o si no se da ninguna orden, se descargard en el lugar
m8s cercano al puerto original de destino, mediante el pago
de! flete total”.

La primera parte de fa cl&usula, dg la oportunidad a cual=~-
quiera de las partes de rescindir el contrato, sin que se -
paguen dafios y perjuicios a la parte afectada, si la naci6n
del pabell8n de! buque se viera involucrado en un acto de =
guerra, pero habr§ que tener cuidado en su contratacién, va
que si el buque se encuentra navegando, quien corre con los
riegos es Gnicamente el fletador, ya que muy dudosamente se
podr8 hacer responder a los propietarics de la carga, si es
persona distinta del fletador, ya que &stos no son parte --

del contrato y por tanto no son obligados.

Continda autorizando a las partes a rescindir el contrato -
sin el pago de los dafios y perjuicios causados, si la mer=-~
cancfa resulta contrabando de guerra, o si el puerto de capr
ga es declarado bloqueado, al inicio de la segunda parte, -
se da @ entender que se podré rescindir el contrato aunque

sblo sea por la parte de la mercancfa afectada, "o por em-=
barcarse bajo este contrato, o parte de ellas”, pero poste
riormente se considera una rescisibn parcial, por lo que sé
lo se pagard el flete pdr {a mercancfa transportada.”cada -

parte tiene la opcién de cancelap este contrato en lo con-=

cerniente a fas mercancfas ” "Los armedores tienen el dere-
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cho de !lenar con otras mercancfas el lugar del contrabando”
lo anterior se presta a dificultar la interpretacién, consi-
derando por nuestra parte y sobre todo en el caso de que se

haya fletado el total del porte del bloque, debe de interpre
tarse come una rescisibén parcial, es in#eresante resal tar --
que'siiel buque se encuentra navegando, los riesgos deriva=-
d&s por contrabando son para ambas partes, pero lavdescaﬁga

se real izar§ én el puerto seguro que sea desiénado por el =-
fietador, siempre y cuando se encuentre en la ruta afinqgue no
resulte el m&s cercano al puerto de destino, si no existe de
signacifn, se descargaré en‘el-puerto séguro m&s cercano al

de destino aunque no se encuentre en ruta, debiendo pagar ef
flete total y no proporcional, a excepcién de que se designe
un puerto sustituto alejado por més de 100 millas néuticas =

del puerto de descarga.

CLAUSULA GENERAL DE HIELOS
PUERTOS DE CARGA

A)c= "En el caso de que el puerto de embarque est€ innaccesi=
ble a causa de hielos cuando el buque esté listo para -=
'zarpar desde su Gltimo puerto o en cualquier momento du-
rante el viaje, o si la Ilegada del buque, o en caso de
congelamiento despubs de la llegada del buque, el capi-~
tén por temor de quedar atrapado en el hielo, estf en Ii
bertad de zarpar sin la mercancfa y este contrato serd -
nulo e invélido”.

Este inciso es claro,, sé6fo sefalaremos que {os gastos serdn -

soportados por la parte que los haya erogado, debiendo const-
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los puertos esté cerrado por hielos, el capitén o los
armadores estfn en |ibertad ya sea de embarcar parte
de la carga en puerto seguro y !lenar en cualquier <=
otro puerto por su cuenta como estipula en la seccidn
(b), o declarar el contrato como nulo e invélido, & ~
menos de que los fletadores estén de acuerdo con em—-
barcar el cargamento completo en puerto seguro.

D).~ Esta cl8usula de hielos no se aplicard en primavera.

Encontramos aquf una causa convencional de rescisién a fa~
vor del armador sin que ldgicamente se origine el pago de
una indemnizacién alguna, pero habremos de considerar que
si el puerto sustituto se encuentra alejado por més de 100
millas néuticas, los gastos correrén por cuenta del armador
de acuerdo a la clara justicia, siempre y cuendo el puerto
sea seguro y el m8s cercano, caAuséndole con Esto menores -~

erogaciones a los fletadores.

-PUERTOS DE DESCARGA

A}.~ "Si los hielos (excepto en primavera), impiden que el
buque I legue al puerto de descarga, los consignatarios
de la carga tendrén la opcién de mantener el buque en
espera hasta que vuelva a abrir el puerto a la navega-
cién y pagar las demoras, o bien ordenar que el bugue
se dirigas al puerto més préximo y accesible donde pue-
da descargar con seguridad, sin riesgo de ser detenido
por hielos. Tales ordenes deberfn darse 48 horas des-
pués de que el capitén o los armadores notifiquen a ==
los fletadores de la imposibilidad de alcanzar el puer

to de destino”,

De esta manera, se origina un cambio al inciso {b) de fa =~
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derar el temor, siempre y cuando &ste sea fundado, en caso -
de que no resulte asf procederd al pago de los dafios y per-~

Jjuicios causados

B).= ”Si durante las operaciones de carga el capitén, por te
mor a ser atrapado por hielos, juzga pertinente abando-
nar el puerto, tiene |libertad para hacerlo con la carga
que tenga embarcada en el buque y proceder a cualquier
otro puerto o puertos, con la opcibn de completar el =~
cargamento para beneficios de los armadores para cual--
quier puerto o puertos incluyendo el de descarga. La =
parte de las mercancfas que sean embarcadas bajo este -
contrato deberf ser enviada a su destino por cuenta del
buque mediante el pago del flete, siempre y cuando no ~
se causen gastos extras a los consignatarios de la car-
ga, el flete se pagard por la cantidad entregada (en -~
proporcibn si es una séla cantidad), todas las condicio
nes se regirén por la péliza de fletamento”.

Nuevamente debemos seflalar que, el temor del capitén debe de
ser fundado, ya que en caso contrario, afn aplicando la clédu
sula de negligencia, se podr4 alegar un estado de innavegabj
lidad del buque, por no contar con un capitén eficientemente

capacitado para cumplir con su funcién.

"Por otra parte debemos de indicar que la mercancfa embarcada
en todo caso, debers ser enviado a los destinatarios de la -
carga, aunque resulten gastos extras debiendo ser pagados -~
por el armador, ya que si no los envfa, continuard &sta bajo
su custodfa y responder8 por los dafios y perjuicios Que se -

causen por el retraso en su entrega.

C).- "En caso de que m&s de un puerto de carga y si uno de -
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parte anterlor de la cldusula general de hielos, ya que se
obllga al Fletador en todo caso debemos de considerar a los
fletadores, ya que los consignatarios de la carga no son ==
parte dél contrato, y s6lo podrén ser considerados como ter
ceros, enh estos casos al aceptar cualquiera de las opciones
que se le brinden, a optar por hacer que espere el buque y
tomar en cuenta el tiempo perdido, como tiempo de descarga
o enviarlo a puerto seguro corriendo los gastos extras por
su cuenta, a excepcibn de los causados en virtud del trasta’
do del buque, de acuerdo al mismo razonamiento utilizado al

interpretar el inciso (C) de la parte anterior.

Por“Gltimo debemos hacer hincapié, en que es una obligacién
de! armador el dar la notificacién al fletador de que el «=
puerto se encuentra cerrado por hielos, ya que si lo omite,
no correrf el término indicado y consecuentemente no corre-

rén las estadfas.

B)i= "Si durante la descarga el capitén por temor de que el
buque quede atrapado por hielos juzga pertinente aban-
donar el puerto, esté en |ibertad de hacerlo con la =~
carga que se encuentra a bordo y proceder al puerto -~
més cercano accesnble en donde pueda descargar con se=
guridad.”

De esta manera, el armador podré incurrir en un acto que ==
causéndole dafios y perjuicios al cargador, se |ibera de pa=~
go, ya que tal actitud le ha-sido autorizado por &ste, siem

pre y cuando el temor sea fundado.

C).~ Al entregar la carga en el mencionado puerto, todas ==
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" las condiciones del conocimiento de embarque deberén
de aplicarse y el buque deberd recibir el mismo flete
que si hubiera descargado en el puerto original de -~
destino, excepto que la distancia del puerto por el =-
que se sustituye el original exceda de 100 millas néu
ticas, en cuyo caso el flete por las mercancfas a en«
tregarse en el puerto de sustitucién aumentard en pro
porcién a la distancia.”

Con la inclusién de este inciso, debemos de considerar que
toda sustitucién de puerto que exceda de 100 millés néuti~
cas, origina el pago del fiete causado, variando de esta =
manera la interpretacién a los incisos (b), y (c) de ta =~
barte primera y (a) y (b) de la parte segunda, de ahf la =~

importancia y trascendencia de esta estipulacién.

A lo largo de este capftulo hemos estudiado las dos cla=~-
ses del contrato de fletamento, sus cléusulas y las dife=--
rencias existentes con otros contratos con los que es sus-
ceptible de confundirlos, como son la locacién del buque y

el transporte marftimo de mercancfas.

Anal jzamos una por una todas las cl8usulas que contienen =
dos de las p6lizas més util izadas en el tré&fico marftimo,
como son la "BALTIME” y la "GENCON”, aunque debemos de re-
cordar que estas son susceptibles de ser modificadas a vo-
luntad de las partes, por ejemplo podemos citar que no ===
existe cl8usula referente al arbitraje en {a P&liza Gencon
y por su parte la P8lize Baltime, no hace referencia a la

ley adjetiva que se aplicarf a este procedimiento, mismas

que podrén estipularse mecanogréflocamente, sin mayor pro--
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Por otra parte podemos darnos cuenta que ambas convencio==
nes protegen mds los interéses del fletante, ejemplifican-
do nuestra afirmacién con la cl8usula sexta de la P&liza ~
Baltime, que autoriza a &ste a retirar el buque, en el ca-
so de incumplimiento en el pago del flete, sin que medie =
notificacién o procedimiento judicial o arbitral alguno, -
lo cual consideramos lesiona derechos irrenunciables del -
fletador, por lo que podré éste en su caso, demandar el pa
go de la indemnizacién a que haya lugar, considerando tal

cl8usula ademéis como no puesta. O bien la cléusula gene~~
ral de huelga de !a P6liza Gencon, que inicia establecien~
do que las partes no serdn responsables de los dafios que =
se causen en virtud de una huelga, pero hace descansar en

el fletante los dafies y perjuicios que se Ilegardn a cau~-

sar.
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Podemos concluir la presente tesis, proponiendo la defini~
cién que esbozamos en el primer capftulo de este trabajo,

asf tenemos que entendemos por fletamento a aquel contrato
en virtud del cual, una persona |lamada fletante, pone a -
disposicién de otra denominada fletador, un buque designa-
do o por designar, por un tiempo determinado o por uno o -
varios viajes, mediante un precio cierto y en dinero deno~

minado flete.

La naturaleza jurfdica de este contrato, Ié encontramos en
fa prestacién de servicios, mismos que serén prestados por
el fletante en uso de un buque determinado, la tripulacién
de &ste y el personal que 6ste tenga contratado para cum=-
plir con el objeto del contrato, que en el caso del fleta~
mento por tiempo es la explotacién comercial del buque, ==
mientras que en el fletamento por viaje es la transporta=-=

cién de mercancfas en un buque determinado.

En este orden de ideas, y dentro de la teorfa general de -
los contratos, podemos clasificarios como: Bilateral, Con=
mutativo, Consensual en Oposicién a Formal, Consensual en
Oposicién a Real, Internaciohel, pero susceptible de ser ~
nacional, Marftimo, Nominativo, Principal, Oneroso y de ==

Tracto sucesivo.

Dentro de la anterior clasificacién, cabe hacer especial ~
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hincapié en que se trata de un contrato marftimo y no mer-
canti! como se ha intentade clasificar por diversos auto~~
res, por lo que en ningln caso le serd aplicable el Cédigo
de Comercio, aGn cuando éste considera al transporte mar{-
timo como un acto comercial y por tanto sujeto a su régi==
men, pues por encima de este ordenamiento, se encuentra ==
nuestra Constitucién Federal, que le da clara autonomfa al
Derecho Marftimo y por lo tanto ie es inaplicable al Dere-
cho Mercantil, a las relaciones marftimas y de esta manera
se hace necesario reformar el citado c6digo en su Art. 75
frac. VIil, y en consecuencia urgirfa la adicién en la Ley
~de Navegacién y Comercio Marftimos, de un capftulo procedi
mental, para la tramitacién de los litigios que versen so—
bre esta materia, asf como para la ejecucién de las senten
cias o laudos arbitrales, a los que actualmente se les ==~

aplica el C8digo de Comercio.

Los elementos personales del contrato son fletante y fleta
dor, mientras que los elementos reales son el buque, el ==
flete y en el caso del fletamento por viaje las mercancfas

que se transportarén,

El documento en el que se plasma este contrato, es conoci~
do como p6liza de fletamento, cuya existencia no es obliga’
toria en nuestro pafs, va que. como hemos visto, tiene el -
cardcter de consensual, no obstante lo anterior, por segu=
ridad jurfdica de las partes e5 importante su suscripcifn

la cual se facilita por el uso de las Ilamadas p6lizas ti~



- 185 -

po, que no son otra cosa mds que formatos impresos que con
tienen las cldusulas necesarias para agilizar la contrata-
cién, pero susceptibles de ser canceladas o de imponerle -

nuevas estipulaciones.,

No debemos confundir este documento con el conocimiento de
embarque, ya que su utilidad y caracterfsticas son diver—-
sas, pues &ste ademéds de ser un tttulo de crédito, repre=-
senta el recibo de las mercancfas por parte del fletante -
y por otra parte,. alin en el caso de que sea elaborado en =~
virtud de un contrato de fletamento, puede hacer las veces
de un doéumento probatorio de la existencia de un contrato
de transporte de mercancfas por mar, cuya reglamentacién -
internacional es divérsa, si no se le incluye una expre~--
si6n que haga referencia a que el contenido de! conocimien

to se sujeta a lo estipulado en la.pdliza de fletamento.

Es importante por otra parte, reformar y adicionar le Ley

de Navegacién y Comercio Marftimos, al efecto de regular =~
de una manera acorde a la reglamentacién internacional,. ==
los contratos de utilizacién de buques, separando plenamen
te las dos clases de Fietamento, el subfletamento, el con-
trato de transporte de mercancfas por mar y el contrato de
.transporte de personas, asf{ como de un capftulo procesal =~
en base al cual se ventilen los juicios que versen sobre -
el Derecho Marftimo y por otra parte darle competencia ex-
presamente a los Juzgados de Distrito, pare conocer tales

juicios.

Podemos asf mismo, concluir que las obligaciones a cargo =

de las partes y que le impone el contrato de fletamento, =
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1.~ Poner a disposicién del fletador el buque convenido ¢n

el lugar y época contratédos, en berFectas condiciones
de navegabilidad, es decir, que su maquinaria y demds

implementos estén en buenas condiciones y funcionando,
que esté en capacidad de realizar las maniobras de cap
ga y descarga de las mercancfas, armado y equipado, ==
con ‘una tripulacién suficiente tanto en nfimero como en
capacidad técnica y por Gltimo, con la documentacién -
necesaria que le permita la navegacién y la entrada y

salida de cualquier puerto.

Expedir al fletador recibos pravisionales de carga, --

que contengan la descripcién de las mercancfas que se

transportarin y posteriormente, el conocimiento de em~
barque respectivo.

Comenzar el viaje a la mayor brevedad posible, una vez
que se encuentre perfectamente estibada y arrumada la

carga, dirigiéndose al puerto de destino por la ruta =~

“acordada y a falta de estipulacién expresa, por la que

resulte mds conveniente y a una velocidad razonable, o
bien, no salir de! &rea geogré&fica que le ha sido de--
signada,

Prestarie a la mercancfa transportada los cuidades que
de acuerdo a la l8gica y la prudencia, sean necesarios
para la buena conservacién ¢ aquellos que hayan sido =
acordados.

Contribuir a los gastos de averfa gruesa.

‘Entregar la cargs al fletador, o a fa persona legitima

da para tal efecto.
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Pagar los dafios. y perjuicios a que haya lugar.

obligaciones del fletador:

Entregar la carga al fletante en el lugar y época con-
venidos .
Entregar al fletante la documentacibn necesaria en la
dque se autorize la expoﬁtecidn e importacién de las ==
mercancfas transportadas.

Realizar las maniobras de carga y descarga en el tiem-
po convenido. '

Presentarse a recibir la carga.

Contribuir en los gastos de averfa gruesa.

Pagar los gastos de conservacién de los efectos trans~
portados.

Pagar los dafios y perjuicios a que haya‘lugar.

Pagar el flete.

En el caso del fletamento por tiempo, devolver el bu=-

que en e! lugar y &poca convenidos, en el mismo estado’

en el que les Fue entregado, con el desgaste natural -

por su uso y por el lapso del tiempo.

En otre orden de ideas, hemos visto que e! contrato mate==

rial de la presente tesis, puede concluir por diversas cau

sas

algunas de ellas dan origen al pago de danos y perjui-

cios, por lo que habré que tener particular cuidado con la

clBusula penal que se acuerda en la mayorfa de las p6lizas

tipo, ya que pueden fijar un |fmite méximo de la indemniza

cibn, o bien, una cantidad determinada.
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' - Son causas de terminacién del contrafo, sin que proceda el

pago de indemnizacién alguna: - |

~Haber cump!ido les partes con todas y cada una de las ==~
obl igaciones que les impone el Flefa@ento.

-Por causas de fuerza mayor que imposibiliten su cumpii==~
miento.

~Por voluntad de las partes.

Originan el pago de dafios vy perjufcios:  .
~Ef incumpl imiento del contrato.de una de las partes.

-La voluntad de una de !as partes.-

Debido al anélisis que elaboremos de cada una de las cléu~
sulas de las pblizas de BALTIME y GENCON, podemos concluir
que 8stos son favorables a Ios;intereses de los fletantes,
y de ahf la consideracién de que en‘nuestro pafs se da ma~
yor importancia al conocimiento de estos contratos, ya que
por otra parte son susceptibles de reducirse o ampliarse ~
estipulaciones, pero si carecemos de técnicos, diffcilmen~
‘te podremos |legar a una cohvencidn, que si bien no favo-~
rezca los intereses de nuestros eXportadores, sea més equi
tativa.

Podemos ejemplificar nuestra anterioﬁ afirmacién, con la =
cygusula sexta de la P61 jza BALTIME, que intenta autorizar
al‘F{etante; a retirar el bugue en el caso del incumpli===~
miento en el pago del flete, sin que medie notificacién o

pnoéedimiento judicial o arbitral alguno, lo cual conside~

ro, aunque v&lido'y‘légaf, perjudicial para el fletador, =
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ya que pudo existir una causa legal para no efectuar el pago
y en tal caso podré orfginarse e! pago de los dafios y per=-=-=-
Jjuicios que se causen con tal actitud. Otro ejemplo lo pode
.mos encontrar en la cléusula general de huelga de !a P6liza
GENCON, que inicia estableciendo que las partes no serdn res
ponsables de los dafios y perjuicios que se causen en virtud
de una huelga, pero hace descansar sobre el fletador estos,
adem8s de que por otra parte, no hace referencia a la huelga
. de la tripulaci6n, la que l6gicamente causard graves dafios =~

al fletador.

Por todo lo expuesto, nos permitimos hacer las siguientes re
comendaciones, que desde nuestro punto de vista, serdn Gti--
les para el buen desarrollo econdmico de Mé&xico.

1.- Darle mayor'importancie‘al estudio del Derecho Marftimo
en general, ya que el mar encierra grandes riquezan adn
no explotadas, las que sélo serdn provechosas si existe
una buena reglamentacién jurfdica.

2.~ Reformar el Art. 75 fracc. VIl del Cédigo de Comercio -
dejando de consjderar el transporte marftimo como un ac-
ﬁo de comercio sujeto @8 dicho ordenamiento.

3.~ Adicionar la Ley de Navegacién y Comercio Marftimos de -
un capfitulo procesal marftimo, en virtud de la inaplica-
bilidad del Cddigo de Comercio, déndole facultades a los
Juzgados de Distrito para conocer de los juicios que ver
sen sobre el Drech§ Marftimo, en primera instancia y a =
los Tribunales de Circuito, en segunda instancia.

4.~ Reformar la Ley de Navegacién y Comercio Marftimos en el
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sentido de distinguir plenamente el contrato de loce~
cacién de buques, el contrato de fletamento en sus -=
dos especies, el subfletamento, el transporte de mer-

cancfas por mar y el tridnsporte de personas.
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ANEXO |

REGLAS DE YORK Y AMBERES 1974

Reglas de Interpretacién

Fn la liquidacién de averfa gruesa o comfin, las siguientes

Reglas sefialadas con letras y nGmeros se aplicardn con ex-

clusién de cualquier ley o préctica incompatibles con ==~=

el 'aS|

‘Excepto en lo estipulado en las Reglas numeradas, ia ave~-

rfa comn serd |iquidada de acuerdo con las Reglas sefiala-

das con letras.

Regla A.

Regla B.

Existe un acto de averfa comGn solamente cuando
se ha contraido, intencionada y razonzablemente,
cualquier sacrificio o gasto extraordinario para
la seguridad comdn, con el objéto de preservar -
de un peligro las propiedades comprometidas en =~
un comf@in riesgo marf{timo,

Los sacrificios y gastos de averfa comtin seréfn =
soportados por los diversos interéses contribu--

yentes, sobre las bases determinadas a continua-

cidn.

Regla C. Solamente aquéllos dafios, pérdidas o gastos que
sean consecuencia ‘directa del acto comtin, serén
admitidos como averfa comfin.

Las pérdidas o dafios sufridos por el buque o por

FFUENTE

Cervantes Ahumada, Ra6l. Op. cit.



Regla D.

Regla E.

Regla F.

Regla F.
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la carga a consecuencia de retrasos, ya sca en =
el viaje o posteriormente, tales como demoras y
cualesquier pérdida indirecta, asf como las dife
rencias de cotizaciones, no serd adnitidas en -~
averfa comdn. _ ‘ - v

Los derechos a la contribucién en averfa comfin =
no serdn afectados, cuando el acontecimiento que
di6 lugar al sacrificio o gasto pueda haber sido
debido a la falta de una de las partes en la aven
tura; esto no perjudicard a cualquiera de las =~=
acciones que puedan entabfarse contra diche parte
en razén de tal falta.

La prueba de que una pérdida o un gasto reclamado

debe de ser admitido en averfa comdn, incumbe a -

la parte que reclama tal admisi6n en averfa comfn.

Cualquier gasto extraordinario producido en sustj
tucién de cualquier otro gasto que hubiera sido -
aceptado en averfa com(in, serd considerado como -

averfa comln y asf admitido sin tener en cuenta -

" lo ahorrado a otros inteféses, si los hubiera, pe

ro solamente hasta el importe del gasto de averfa
comd@in evitado.

La liquidacidn'de averfa cohan se establecerd tan
to para la estimacién de las p&rdidas como para -
la contribucién, con ébreglo a los valores en el
momento y lugar donde y cuando termina la aventu-
ra. ‘

Esta regla no afecta a la determinaciédn del lugaer
donde deba practicarse la ligquidacién de la ave--

rfa comdn.
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Reqla | Echazén de mercancfas;
Ninguna echazén de cargamento serd aceptado como averfa co
mGn, a no ser que tal cargamento se transporte de acuerdo

con las reconocidas précticas comerciales.

Regla |l Dafio causado por echazfn y sacrificio para la se-

gur idad comfin:

Serd adnitido como averfa com@n el dafio causado a un buque
y a la larga, o a cualquiera de ambos, a consecuencia de =
un sacrificio hecho por la seguridad comin, o por el agua
que penetra por las escotillas abiertas o cualquiera otra
abertura practicada con e! objeto de efectuar una echazén

para la seguridad comén.

Regla 111 Extincién de fuego a bordo:

El dafo causado a un buque y su cargamento, o a cualquiera
de ellos, por agua o por otra causa, incluso la que pro=-~
"duzca al varar o hundirse un buque, serf admitido en ave~~
rfa comlin cuando tenga por finalidad extinguir un fuego a

bordo, sin embargo no se efectuard abono alguno por el da-
fio ocasionado por humo o calor, cualquiera que fuese su =-

causa.

Reqla |V Corte de restos:

La pérdida o dafio causado por cortar los restos o partes -
del buque que previamente hayan sido arrancados o que se ~
hayan perdido por accidente no ser&n admitidos en averfa -

comfin,
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Regla V Varadura voluntaria:

Cuando un buque es varado intencionalmente para la seguri=~
dad comln, con independencia de si hubjiese o no encallado =~
forzosamente, la pérdida que de cllo se derive seré admiti-

\
do en averfa comln.

Regla VI Remuneracién por asistencia o sal vamente:

Los gastes en gue hayan incurrido las partes comprometidas
en la aventura a causa de una asistencia o salvamenté, que
se realizen mediante contrato o de otra forma, serén admiti
dos en averfa comlGn en la medida en que dichas operaciones
tengan por objeto preservar de un peligro las propiedades =

comprometidas en una aventura marftima comdn.

Regla VIl Dafios causados a las mfquinas y calderas:

El dafio que se cause a toda méguina y calderas de un buque

que se encuentre encallado y en situacién de peligro, siem-
pre y cuando sea con la finalidad de ponerlo a flote, se ad
mitird en averfa com@in, Deberé mostrarse que el dafio pro-~
viene de un acto realmente intencionado de poner a flote el
buque para la seguridad comfin; cuando un buque esté a flote
ninguna pérdida o dafio causado por e! funcionamiento de los
elementos de propulsién y calderds serd admitido en averfa

com@n bajo ningfin concepto.

Regla YII1! Gastos de alijo de un bugue varado y dafios consi

.guientes:,

Cuando un buque cst8 varado y se procede a la descarga del
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cargamento, provisiones y combustible del mismo, o de cual-
quiera de ellos, en circunstancias tales que esa medida ==~
constituya un acto de averfa comfin, los gastos extraordina-
rios de alijo, alquiler de gabarras y reembarque, asf como

las pérdidas o dafios que resulten por tal motivo, serd admj

tidos en averfa com(n.

Beala (X Objetos del buque v provisiones quemadas como com=
bustible: '

Los efectos y provisiones del buque o cualquiera de ellos,
que en caso de pel igro haya sido preciso quemar como combus
tible para la seguridad comln, serdn admitidos en averfa co
mfin cuando y solamente cuando, el budque se hubiera aprovi-=
sionado suficientemente de combustible para el viaje que =~
real iza; pero el importe del mismo que hubiera sido consumj
do, calculado al precio .corriente en el €iltimo puerto de sa
lida del bugue y en la fecha de la partida, serd acreditado

a la averfa comGn.

Regla X Gastos en puerto de refugio, etc.

a. Cuando un bugue haya entrado en un puerto o lugar de --
arribada forzosa, o haya vuelto a su puerto de origen o
lugar de carga a causa de accidente, sacrificio u otras
circunstancias extraordinarias que exijan esa determing
cién para la seguridad comdn, los gaétos de entrada en
tal puerto o paraje serd admitidos como averfa comén y .
cuando el buque vuelva a salir nuevamente, con todo o -
parte del cargamento primitivo, los gastos correspon---

dientes de saliida de.tal puerto o lugar que sean conse~



. cuencia de la entrada o retorno, serdn asf mismo admitj
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.

dos en averfa com(in. Cuando un buque se encuentre en =
un puerto o lugar de refugio y haya de ser trasladado -

necesariamente a otro puerto o lugar, debido a que las

. reparaciones no pueden efectuarse en el primer puerto o

lugar, las estipulaciones de esta Regla serén de aplica
cién al segundo puerto o lugar, como si se trataré“de -
un puerto o lugar de refugio y los gastos de tal trasia
do, incluyendo las reparaciones provisionales y el re~-
molque, se adnitirdn en averfa comfn. Las estipulacio-
nes de la Regla XI, se aplicardn a la prolongacién del
vigje producida por aquél traslado.
'

Las gastos de manipulacién a bordo o descarga del carga
mento, combustible o provisiones, ya sean en un puerto
o lugar de carga, de escala o refugio, se admnitirén en
averfa comfin cuando la manipulacién o descarga fuesen =
necesarias para la seguridad com@in, o para permitir re-
parar las averfas causada; al buque por sacrificio o ==
accidente, si tales reparaciones fueran necesarias para
proseguir el viaje con seguridad{ serén una eXcepcidn -
aquéllos casos en que la averfa del buque se descubre =
en un puerto o Iugargde carga o de escala, sin que ha-
ya ocurrido ningdn accidente o circunstancia extraordi=
naria durante el viaje en relacién con tal! averfa. Llos
gastos de manipulacién del cargamento a bordo o la des~
caﬁga del cargsmento, combustible o provisiones no se -
admitirén en averfa comln cuando.se haya incurrido en =

ellos Gnicamente con el fin de reestibarlo a consecuen-

’
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cia del cualquier alteracibn en la estiba sobrevenida =

“durante el viaje, a menos que tal medida sea necesaria

para la seguridad com(n.,

Siempre que los gastos de manipuleo o descarga del car-
gamento, combustible o provisiones se admitan en averfa

comfn, los gastos de almacenaje, incluyendo los del se-

. guro, contrafdos razonablemente, el reembarque y la es

tiba de dicha carga, combustibles o provisiones, serén

‘igualmente. admitidos en averfa com@n. Pero si el buque

es condenado o no prosigue su viaje original, los gas-~
tos de almacenaje serén admitidoé en averfa com(in sola~
mente hasta la fecha de la condena del buque, o la del
abandono del viaje, o bien, hasta la fecha de la termi-
nacién de la descarga; si la declaracién de la condena

o abandono del viaje se produce antes de dicha fecha.

Regla X| Salararios vy manutencién de la tripulacién y otros

gastos ocasionados para | legar a un puerto de refugio, etc.:

a.

Llos salarios y manutencién devengados razonablemente --
potr el capitén, oficiales y tripulantes, asf como el -~
combustible y los aprovisionamientos consumidos durante
la prolongacién del viaje, ocasionados por la entrada ~
de un buque en un puerto o lugar de refugio, o por su =
retorno al puerto o lugar de carga, serdn admitidos en
averfa comfin, siempre y cuan&o los gastos de entra en ~
dicho puerto o lugar se admitan en la misma forma, de -

conformidad con la Regla X A).
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Cuando un buque haya entrado o sido detenido en un ===
puerto o lugér, a consecuencia de accidente, sacpifi-=-
, ; J

cio u otras circunstancias extraordinarias que hagan -
esto necesario para la seguridad comfin o para permitir
que se repare el dafio causado al buque por sacrificio

o’accidentg, si las reparaciones fuesen necesarias pa-
ra proseguir el viaje y tripulantes, abonados razona--
biemnte duranteAel perfodo extraordinério de detencién
en tal puerto o lugar, hasta que el buque esté o hubige
ra debido estar |isto para continuar su viaje, serdn -

admnitidos en averfa comfn.

Sin embargo, cuando las averfas del buque se descubran
en un puerto o lugar de carga o de escala, sin que nin
gfin accidente u otra circunstancia extraordinaria en ~
relacién con estas averfas se haya producido durante -
el viaje, entonces los salarios y manutencién del cap]
t&n, oficiales y tripulacién, asf como el cumbustible

y provisiones consumidos durante el perfodo extra de -
detencién con motivo de {as reparaciones de las ave~~-
rfas asf descubiertas, no serdn admitidos en averfa co
min, aln en el caso de que las reparaciones sean nece~

sarias para continuar con seguridad el viaje.

Cuando el buque sea condenado o no continfe con su vig
je original, los salarios y provisiones consumidos, se
adnitirdn en averfa soldmente hasta la fecha en que el

buque haya sido condenado, o la de! abandono del viaje
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o hasta la fecha de terminacién de la descarga del car

"gamento, en el caso de condena del bugue o abandeno -~

de! viaje antes de esa fecha.

El combustible y aprovisionamiento consumidos durante
el perfodo extraordinario de detencién, se admitirdn -
como averfa comin, a excepcién del combustible y provi

siohes que se hayan consumido en la ejecucién de las -

_reparaciones devengados durante el perfodo extraordina

rio de detencién serén igualmente admitidos como ave~<
rfa comlin, excepto los gastos que se hayan devengado =
Gnicamente por razén de reparaciones no admisibles en

averfa comdn.

Para los efectos de 8sta y de las demés Reglas, los sa
larios incluirén todos los pages hechos al capitén, ==
oficiales y tripulantes, o en su beneficio, tanto si -

tales pagos son impuestos por la ley a los armadores,

como si resultan de las condiciones o cl@usulas de los

contratos de trabajo.

Cuando se pague horas extraordinarias al capitdn, ofi=~
ciales 'y tripulantes, a causa de! entretenimiento del

bugue o para reparaciones cuyo costo no sea admisible

en averfa comfin, tales horas extraordinarias se admiti
ré&n en averfa comfin s6lo hasta el Ifmite de la econo--
mfa real izada en los pastos que se habrfan efectuado y
adnitido como averfa comln si no hubiera sido por di-=

chas horas extraordinarias.
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.Regla X! Dafio_causado a! cargamento en la descarga, etc.
Las pérdidas o dafios sufridos por el cargamento, el combus

tible o fas provisiones, al trasladarlos, almacenarios, re
embarcarlos o estibarlos, serén abonados en averfa comln -
.cuando y solamente cuando, el costo de las respectivas ope

. raciones sea adnitido como averfa comdn.

" Regla X111 Deducciones del costo de las reparaciones.

. La reparaciones que se adnitan en averfa comlin no estarén

sujetas a deducciones por diferencia de "nuevo a viejo”, -
cuando el material viejo se sustituya por nuevo en su tota
lidad o en-parte,'a menos que el buque tenga més de 15 =~~~
afios, en cuyo caso la deduccién serd de un tercio. Las de
ducciones se regulard&n por fa edad del buque, a contar des
de el 31 de diciembre del afio en due se terminé su constry
ccién, hasta la fecha en que se produjo el acto de averfa

comin, excepto por lo que respecta a aislamientos, botes -
salvavidas y similares, aparatos y equipo de comunicacién

y'navegacisn, méquinas y calderas, para los cuales las de-
ducciones se regularén seglin la edad de las partes particu

lares a que se apliquen.

Las deducciones se efectuarsn- solamente sobre el costo del
.nuevo material o de sus partes, una vez terminados y fis~~

tos para ser instalados a bordo.

Ninguna deduccibn se haré respecto a provisiones, pertre=--

chos, anclas y cadenas.
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Los gastos de dique, de varadero y de moviemiento del buy=~

Que, se abonarén en su totalidad.

Los gastos de Iimpfeza, pintura o carenado no se admitirdn-
en averfa coméin a menos que los fondos hayan sido pintados
o carenados dentro de los doce meses anteriores al acto de
.averfa cdmdn, en cuyo caso dichos gastos se admitirdn por
mitad.

N

Regla X|V Reparaciones provisioneales:

Cuando a un buque se le efectfian reparaciones provisiona=~
les para la seguridad com@in o por dafio causado en sacrifi-
cio de averfa comlin, ya sea en un puerto de carga, de esca
la o de refudio, el costo de tales reparaciones seré admi-

’

tido en averfa comln.

Cuando se efect@ien reparaciones provisionales de un dafio -
producido por accidente fortuito, Gnicamente con el fin de
poder terminar el viaje, el costo de estas reparaciones se
ré adnitido como averfa comin sin tener en cuenta la econg
mfa para otros interéses, si la hubiere, pero solamente ==
hasta alcanzar la suma economizada de gastos que se hubie~
ren devengado y abonado en averfa comén, si tales repara--

ciones no. se hubiesen efectuado en aquél lugar.

. No se haré deduccién alguna por diferencias de “nuevo a -~
viejo" en el costo de las reparaciones provisionales que -

se abonen en averfla com(n.
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‘Reqla XV Pérdida de fletes
La pérdida de flete resultante, de un pérdida o dafic del -

cargamento, serd bonificada en averfa comdn, tanto si es =
causada por acto de averfa gruesa como si la pé&rdida o da~

fio del cargamento se abonara en tal forma.

Del importe del flete brute perdido, se deducirdd los gas=
tos en que el propietario del mismo hubiese incurrido para
percibirlo, pero que no ha devengado por causa del sacrifi

cio.

Regia XVI Valor que debe admitirse para la_carga perdida o

averiada por sacrificio:

El valor que debe admitirse en varfa comGn por dafic o pér-
dida de carga sacrificada por este hecho, serd el importe

de la pérdida sufride basado en el precio en el momento de
la descarga establecido mediante la factura comercial en—-
tregada al receptor, a falta de tal factura, en base al va
lor del embarque. El precio en el momento de la descarga

se incluird el costo del seguro y flete, salve que este ~~

flete no esté en riesgo para la carga.

Cuando una mercancfa ast averiada sea vendida y el importe
de! dafio no se haya convenido de otra forma, la pérdida ~-
que se admitiré8 en averfa comfin ser§ la diferencia entre ~
el producto neto de la venta y el valor de las mercancfas
en estado sano, comput&ndose 6ste en la forma establecida

en el pérrafo primero de asta Regla,
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Regla XVI1 Valores y contribuyentes:

La contribucién a la averfa comfin se establecerd sobre los
valores netos reales de las propiedades a la terminacién -
de la aventura, sélvo que el valor del cargamento acredita
do sea el del momento de la descarga, 6Bste mediante la fagc
tura comercial entregada al receptor, a falta de tal factu
ra, mediante el valor del embarque. El valor de la mercan
cfa incluirs el costo del seguro y ¢l flete, salvo que el

flete no esté en riesgo para la carga y previa deduccién =
~de las pérdidas o averfas sufridas por la mercancfa antes

o durante ]avdescarga. El valor del buque serd estimado ~
sin tomar en consideracifn ei beneficio o detrimento que -
pueda representar cualquier contrato del fletamento por —=

tiempo o a casco desnudo al que esté sujeto el buque.

A estos valores se afadird el importe de las propiedades - .
sacrificadas admitido en averfa comln, si no esté ya in==-
cluido. Del flete y de! precio del pasaje en riesgo serén
deducidos los gastos de remuneracidn de la tripulacién que
no se hubieran devengado para ganar el flete, si el buque
y la carga se hubieren perdido totalmente en el momento ==
del acto de averfa comln y hayan sido adnitidos en averfa
comdn. lgualmente se deducirén del valor de las propieda-
des todos los gastos extras relativos a ellas; incurridos
con posterioridad al acaecimiento que da luger a la averfa
comfin, excepto cuando los mismos se adnitan en averfa co-~

mdn.

Cuando un cargamento es vendido en el curso del viaje, con
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tribuird con el producto neto de la venta en averfa comdn.

Los equipajes de los pasajeros y los efectos personales ==
que: no. hayan sido embarcados bajo conocimiento de embarque

no contribiuirsn a la averfa com(n.

Reqla XVIil Averfas al buque:

El importe que se admitiré en averfa comdn por dafio y pér-
dida sufridos por el buque, sus méquinas y/o aparejos, ===
cuando sean consecuencia de un-acto de averfa comdn, serd
el siguiente:

a). En caso de reparacién o renovacién, el costo real y ra
zonable de reparar o renovar el dafio o pérdida que pro
cedieren, de acuerdo con la Regla XI|II; y

b). Cuando no se repare o renueve, la depreciacién razona-

ble derivada de tal dafio o pérdida, pero que no exceda

de! costo estimado de las reparaciones,

No obstante, cuando el bugue se pierde totalmente o el cos
to de las reparaciones del dafio excediera el vaior del bu-
que una vez reparado, el importé que se admitird en averfa
comn serd la diferencia entre el valor estimado del buque
en estado sano, después de deducir el costo estimado de =--
las reparaciones que no sean admisibles en averfa comflin y

el valor del buque en su estado de averfa; este valor pue=~
de ser determiﬁado por el producto neto de su venta, si la

hubiera.

Regla XIX Mercancfas no declaradas o falsamente declaradas:

Vo . .
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Los dafios o férdidas sufridos por las mercancfas cargadas
‘sin conocimiento del armador o de su agente, o por las que
intencionalmente hubieses sido objeto de una falsa declara
cién en el momento del embarque, no se abandonardn en ave-
rfa comlin, pero tales merc&ncfas estarén sujetas a la co--

rrespondiente contibucién si se salvaren.

Las‘pérdidas y dafios causados a las mercancfas que haya sji
do falsamente declaradas con un valor m&s bajo que el efec~
tivo, se abonardn sobre la base de! valor declarado, pero =

contribuirén con su valor real.

Regla XX Adelanto de fondos:

Se admitird en averfa com@in una comisién del 2% sobre el im
pofte de los desembol sos de averfa comﬁn; distintos de los

sal arios y manutencién del.capith, oficiales y tripulantes
y del combustible y provisiones que no hayan sido reeempla=
zados durante el viaje; pero cuando alguno de los contribu=
yentes interesados no haya suministrado su parte, los gas~~
tos en que se incurra para obtener los fondos necesarios, =
por medio de un préstemo a la .guerra o de otra manera, o la
. pérdida sufrida por los propictarios de la mercancfa vendi-

do a tal fin, serd admitidos en averfa comdn.

El costo del seguro de lés cantidpdes adelantadas para pa-~
gar los gastos de 8verfa comfn, serdn igualmente admitidos

en tal forma.

Regla XX! Interéses scbre IasApérdidaé abonadas en averfa -
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Sobre el importe de los gastés,'séérificados‘y bonificados
adnitidos en averfa comdn, se abonaré un interés al tipo -
del 7% anual hasta la fecha de la liquidacién de averfa co
mﬁn; debiendo tener. en cuenta los reembolsos que hayan si-
do hechos en ese intérvalo por los'contribuyenteé interesa
dos, o suministrados por el fondo de dep6sitos de averfa ~.

com@n,

Regla XXI1 Inversifn de los dep8sitos en efectivo:

Cuando sean aceptados dep8sitos en efectivo para garantfa
de la contribucién que corresponda a la carga en el repar-
to de averfa com@in, gastos de salvamento u otros gastos es
peciales, estos dep8sitos deberdn ser depsitados sin dilg
ci6n alguna en una cuenta especial, abierta conjuntamente
a nombre de un representante designado por el armador y de
un representante designado por. los depositantes, en un Ban
co convenido por ambas partes. La suma depésitada, junta-
mente con los interéses acumulados, si los hay, se conser=
varén como garantfa para el pago dé las partes acreedoras
al efecto, de los gastos de averfa comfin, salvamentos espe
?iales, pagaderos por la carga y en atencibn a los cuales
se han constituido los depfsitos. Estos depdsitds y pagos
o devoluciones serdn sin perjuicio de la responsabilidad ~

definitiva de las partes.
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Los dafios o férdidas sufridos por las mercancfas cargadas
‘sin conocimiento del armador o de su agente, o por las que
intencionalmente hubieses sido objeto de una falsa declara
cién en el momento del embarque, no se abandonardn en ave-
rfa comlin, pero tales merc&ncfas estarén sujetas a la co--

rrespondiente contibucién si se salvaren.

Las‘pérdidas y dafios causados a las mercancfas que haya sji
do falsamente declaradas con un valor m&s bajo que el efec~
tivo, se abonardn sobre la base de! valor declarado, pero =

contribuirén con su valor real.

Regla XX Adelanto de fondos:

Se admitird en averfa com@in una comisién del 2% sobre el im
pofte de los desembol sos de averfa comﬁn; distintos de los

sal arios y manutencién del.capith, oficiales y tripulantes
y del combustible y provisiones que no hayan sido reeempla=
zados durante el viaje; pero cuando alguno de los contribu=
yentes interesados no haya suministrado su parte, los gas~~
tos en que se incurra para obtener los fondos necesarios, =
por medio de un préstemo a la .guerra o de otra manera, o la
. pérdida sufrida por los propictarios de la mercancfa vendi-

do a tal fin, serd admitidos en averfa comdn.

El costo del seguro de lés cantidpdes adelantadas para pa-~
gar los gastos de 8verfa comfn, serdn igualmente admitidos

en tal forma.

Regla XX! Interéses scbre IasApérdidaé abonadas en averfa -
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ANEXO |1

CONVENCION SOBRE EL RECONOCIMIENTO ¥ EJECUCION DE LAS
SENTENCIAS ARBITRALES EXTRANJERAS

Artfculo 1. La presente convencién se aplicarf al reconoci
miento y la ejecucidn de las sentencias arbitrales- dicta=-
das en el territorio de un Estado distinto de aquél en que
se pide el reconocimiento y la ejecucién de dichas senten~
cias y que tenga érigen en las diferencias entre personas

naturales o jurfdicas. Se aplicaré también a las senten<~
cias arbitrales que no sean consideradas como setencias na
cionales en un Estado en que se pide su reconocimiento y -

ejecucién.
.

2. La expresién "sentencia-arbitral”, no s6lo com
prenderd sentencias dictadas por los arbitros nombrados pa
ra casos determinados, sino también a las sentencias dicta
das por 6rganos arbitrales permanentes a los que las pap~~

tes se hayan sometido.

3. En el momento de firma o ratificar el presente
Cénvanio, de adherirse a ella o de hacer la notificacién ~
de su extencién prevista en el artfculo X, todo Estado po-
dr&, a base de reciprocidad, declarar qué aplicaré el pre-
sente Convenio al reconocimiento y ejecucién de las senten
cias érbitrales'dictadas en el territorio de otro Estado -
contratante (nicamente.’ Pﬁdrﬁ'también declarar que sélo =

aplfcard la Convencién a los litigios surgidos de relacio~
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nes jurfdicas, sean o no contractuales, consnderadas comep

caales por su derecho interno,

Articulo [l, Cada uno de los Estados contratantes reconoce
rd el acuerdo poﬁ eScritovcoﬁForme al cual las partes se =
obl igan a someter a arbitraje todas las diferencias que hs
_yan surgldo o puedan surgir entre ellas respecto de una de
terminada relac|6n Jurfdnca, contractual o no contractual,
concernuente a un asunto que puede ser resuelto por arbi--

traje.

2. La expresién "acuerdo por escrito”, denotard
una cléusula compromisorie incluida en un contrato o en un
compromiso firmado por las partes o contenido en un canJe

de cartas o telegrama.'

3. El tribunal de cada uno de los Estados contra
‘tantes al que se somete un lltlglo respecto del cual las -
partes hayan concluido un.acuerdo en el sentido del presen
te artfculo, remitird a las partes al arbitraje, a instan~
cia de una dé‘ellas, a menos que prueba que dicho acuerdo

es nulo, ineficaz o inaplicable.

Aﬂtfcu[g%lll. Cada uno de los Estados contratantes recono-
cers la autoridad de la sentencia arbitral y conocerd la -
ejecucién de conformidad con las normas de procedimiento =
yigentes en el territorio donde la sentencia sean invocada
con arreglo & las condiciones que se establecen en los ar=

tfculos siguientes. Para el reconocimiento y ejecucién de
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las sentencias arBitrales a8 que se aplica la presente con-
VVenciGn, no se impondrédn condiciones apreciablemente mds «
rigurosas; ni honorarios o costos més elevados, que los ~=
aplicables al reconocimiento o la ejecucién de las sentén-

cias arbitrales nacionales,

Artfculo V. Para obtener' el reconocimiento y la ejecucién
previstos en el artfculo anterior la parte que pide el re-
conocimiento y la ejecucién deberd presenta, junto con la
demahda:

) < El original debidamente autenticado de la sentencia o
una copia de ese orlglnal que refina las condiciones =
requeridas para sy autenticidad;

) - El orlglnel de! acuerdo 8 que se refiere el artfculo
It, o una copia que refna las condiciones requeridas

para su autenticidad,

2. Si la sentencia o ese acuerdo no estuviera en
el idioma oficial de! pats en que se invoca la sentencia,
la-parte que pide el reconocimiento y la ejecucién de esta
Gltima, deber§ presentar una traduccién a ese idioma de di
chos documentos, la traducci6n deberd ser certificada por
un traductor jurado, o por un agente diplomético o consu~=

tapr.

Apticulo V. S6lo se podré denegar el reconocimiento y la ~
ejecucién de la sentencia, a instancia de la parte contra

la cual se invoca, si &sta prueba ante la autoridad compe-
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tente del pafs en que se pide el recohocimiento y la ejecu

cién:

a).~ Que las partes en el acuerdo que se refiere el artfcu

lo Il, estaban sujetas a alguna incapacidad en virtud
de la que le es aplicable o que dicho acuerdo no es ~
vélido en virtud de la ley a que las partes lo han so

metido, o si nada se hubiere indicado a este respecto

en virtud de la ley del pafs en que se haya dictado -

b).~

. la sentencia; o

Que la parte contra la cual se invoca la sentencia ar

bitral no ha sido debidamente notificada de la desig~

" nacién del &rbitro o del procedimiento de arbitraje o

)=

d).~

no ha podido, por cualquier otra razén, hacer valer -
sus medios de defensa; o '

Que la senfencia se-refiere a una diferencia no pre~-~
vista en el compromiso o no compﬁendida en las dispo=
siciones de la clfusula compromisoria, o contiene dis
posiciénes que excefen de Jos términos del compromiso

o de la clfusula compromisoria; no obstante, si las =

- disposiciones de la sentencia que se refiere a cues~=

tiones sometidas al arbitraje puedan separarse de las
que no han sido sometidas al arbitraje, se podrd dar
el reconocimiento y la ejecucién a las primeras; o
Que la constituci@n del tribunal o procedimiento arbi
tral no se han ajustado al acuerdo entre las partes,
0, en defecto de tal acuerdo, que la constitucién del
tribunal arbitral o el procedimiento arbitral, no sea

ajustado a la ley donde se ha efectuado el arbitraje;
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Que la sentencia no es afin 6btigatoria'para las par~-
tes o ha sido anulada o suspendida por la autoridad =
competente del pafs en que o, conforme a cuya ley ha

sido dictada esa sentencia.

2. Tembién se podré denegar el reconocimiento y =
la ejecucién de una sentencia aﬁbitrql si la autoridad com
petente del pafs en que se pide el reconocimiento y la eje
cucibn, comprueba;

a).- Que seglin la ley de ese pafs, el objeto de 1a diferen
cia no es susceptible de solucién por la vfa de arbi-
traje; o

b).-'Que el reconocimiento o la ejecucién de la sentencia

serfan contrarios al Srden pGlico de ese pafs.

Artfculo V, Si se ha pedido a la autoridad competente pre~
vista en el artfculo V p&rrafo e), la anulacién o suspen--
si6n de la sentencia, la autoridad ante la cual se invoca

dicha sentencia podré, 'si lo considera prudente, aplazar ~
la decisién sobre la ejecucién de la sentencia y a instan-
cia de la parte que pide la ejecucisn, podr8 tambiém orde-

nar a la otra parte que de garantfas apropiadas.

Artfculo VI1. Las disposiciones de la presente convencién

no afecta la validez de los acuerdos multilaterales o bila
terafes relativos al reconocimiento y ejecucibn de las sen
tencias arbitrales concertados por los Estados contratan—-

tes, ni privardn a ninguna de las partes interesadas de -~
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cualquier derecho que‘pudiergn hacer valer una sentencia -
arbitral en la forma y medida adﬁiti@as por la legislacién

o los tratados del pafs donde dicha sentencia se invoque.

* 2. El Protocolo de Ginebra de 1923 relativo a las
cldusulas de Arbitraje vy la Convencién de Ginebra de 1927,
sobre |8vejecuéi6n de sentencias arbitrales extranjeras, -~
dejard de surtir efectos enﬁre‘los Estados contratantes a
partir del momento y en la'medida en que la'prgsente Con-=

venci6n tenga fuera obl igatoria para ellos,

Artfculo VIill. La presente Convencién estar8 abierta hasta

el dfa 31 de Diciembre de 1958 a la firma de todo miembro
de las Naciones Unidas, asf como de cualquier otro Estado
que sea o |legue a ser miembro de este organismo especiali
zado de las Naciones Unidas, o sea o llegue a ser parte Es
tatuto de la Corte Internacional de Justicia, o de otro Es
tado que haya sido invitado por la Asamblea General de las

Naciones Unjdas.
2. La presente Convencién deberd ser ratifica-
da y los instrumentos de ratificacién se depositardn en po

der del Secretario de las Naciones Unidas.

Aptfculo IX, Podr&n Adherirse a la presente Convencién to=

dos los Estadosa que se refiecre el artfculo VIi.

2 La adhesién se efectuarf mediante el dep8sito
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de wn instrumento de adhesién en poder de! Secretario Geng

ral de las Naciones Unidas.-

Artfculo X.. Todo Estado podrf declarar, en el momento de
la firma de la ratificacién o de la adhesi6n, que la pre=-
sente Convencién se hard extensiva a todos los territorios
cuyas relaciones .internacionegles teﬁge 8 su carga a uno o

varios de el fos. Tal declaracién surtird efectos a partir
del momento en que la Convencifn entre en vigor para dicho

. Estado.

‘2. Posteriormente, esa extencin se hard en cual-
‘quier mpmeﬁto por la ratificacién dirigida al Secretario -
~General de las Naciones Unidas y surtirf efectos a partir
de! nonagésimo dfa siguiente a la fecha que el Secretario
General de las Naciones Unidas haya recibido tal notifica-
. cién o de la fecha de entrada en vigor de la Convencién pa

ra tal Estado, si esta iltima fecha fuese posterior.

3. Con respecto a Ios_territorios a los que no se
haya hecho extensiva la presente Convencibn en el momento
de la firma, de la ratificacién o de la adhesibn, cada Es=
tado interesado examinard {a posibilidad de adoptar las me
didas necesarias para hacer extensiva la aplicacién de la
presente Convencién a tales territorios, a reserva del con
‘sentimiento de sus gobiernos cuando sea necesario por razo

nes constitucionales.
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Artfculo X|. Con respecto a los Estados Federales o no unj

tarios, se aplicardn las siguientes disposiciones:

a).-'En lo concerniente a los artfculos de esta Convencién
cuya ep{icaci6n depende de la competencia legislativa
de! poder federal, las obligaciones del gobierno fede
ral serd&n en esta medida, las mismas que las de los ~
Estados contratantes, que no son Estados federales;

b).- En lo éoncerniente a los artfculos de esta Convencién
cuya aplicacién depende de la competencia legislativa
de cada uno de los Estados o provincias constjtuyen==
tes que, en virtud de! régimen constitucional de la ~
federacifn, no esté obligados a édoptar medidas legis
lativas, el gobierno federal, a la mayor brevedad po-
sible y con su recomendacién favorable, pondr& dichos
artfculos en conocimiento de las autoridades competen |
tes de los Estados o provincias constituyentes;

¢).~ Todo Estado federal que sea parte de la presente Con=
vencién proporcionard, a solicitud de cualquier otro
Estado contratante que le haya sido transmitida por -
conducto del Secretario General de las Naciones Uni—L
das, una exposicién de la iégislacidn y de las précti
cas vigentes en la federacién y en sus entidades cong
tituyentes con respecto a la determinada disposicién
de la Convencién, indicando la medida en que por ac-~
cién legislativa o de otra fndole, se haya dado efec-

to a tal disposicién.

Artfculo X1l. La presente Convenci8n entraré en vigor el
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nonagésimo dfa siguiénte a la fecha del>dep65ito del ter=-

cer instrumentb de ratiFicacionAé de adhesién.

2.~ Respecto a cada Estado que ratifique la pre-
sente Convencibn o se adhiera a ella, después del dép6sito
del tercer ingtrumento‘de ratificacién o de adhesién, la =
presente Convenci6n entrarf en vigor el nonagésimo dfa si=
guiente a la fecha del depésito por el Estado de su instru

mento de ratificacién o de adhesién.

Artfculo XI1i. Todo Estado contratante podrd denunciar la

presente Convencién mediante la notificacién escrita diri-
gida al Secretario General de las Naciones Unidas, la de==
nuncia surtiré efectos un afio después de que el Secretario

General haya recibido la notificacién.

2. Todo Estado que haye hecho una declaracién
o enviado una notificacién conforme é fo previsto por el =~
artfculo X, podré declarar en cualquier momento posterior,
mediante netificacién dirigida al Secretario General de ==
las Naciones lUnidas, que la Convenci6n dejaré de ap!icarse
en su territorio de que se trate un afio despufs de la fe-~
cha en que el Secretario General haya.recibido tal notifi-

‘cacién.

3. La presente Convenci8n seguiré siendo aplica
ble a las sentencias arbitrales respecto de las cunles se
. haya promovido un procedimiento para el reconocimiento o =

la ejecucibn antes de estar en vigor la denuncia.
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Artfculo X1V. Ningfin Estado contratante podrd invocar las

disposiciocnes de la preésente Convencién respecto de otros
Estados contratantes m&s que en la medida que &I mi smo es

té obl igado a aplicar esta Convencién.

Artfculo XV. El Secretario Gener&l de las Naciones Unidas

notiFicar§ a todos los Estados a que se refiere el artfcu

fo VIl

a).,~ Las firmas y ratificaciones previstas en el artfculo
Vill. |

b).~ Las adhesiones phevistés en el artfculo IX.

"¢)e= Las declaraciones y notificaciones relativas a ios -
artfculos |, X y Xl.

d).- La fecha de entrada en vigor de la presente Conven—=
cifn, en conformidad con el artféulo XilI.

e).~ Las denuncias y notificaciones previstas en el artf-

culo X111,

. Artfeulo XV|. La presente Convencibn, cuyo texto chino, =

espafol, francés, inglés y ruso serdn igualmente auténti-
cos, serdn depositados en los archivos de las Naciohes --

Unidas.

‘,2. El Secretario General de las Naciones Unj=-
das transmitird una copia certificada de la presente Con=-

venci8n a los Estados a que se refiere el artfculo Vill.
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