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1NTRODUCC1 ON 

Al iniciar el estudio de la Licenciatura en Derecho, de igual 

manera que muchos otros estudiantes, desconociamos en gran -­

parte los verdaderos alcances y diversidad de ramas que co~p~ 

nen tan importante ciencia social, muchas de ~stas incluso, -

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 M~xico, puesto que, adem~s de los grandes 1 itorales 

con que cuenta, que le significan una riqueza natural inapre­

ciable, la mayor parte de su comercio tanto nacional, como+~ 

ternacional se lleva a cabo por vfa marftima, de ahf la impo~ 

tancia econ~mica 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 1 iteratura especial izada sobre -

nuestro tema en lengua espaílola y nuestro desconocimiento del 

idioma ingl~s, que estuvo a punto de frustrar la real izaci6n 

de este estudio, sin embargo, al asistir al examen de grado -

que presentd Jos~ Eusebio Salgado y Salgado, para obtener el 

Doctorado en Relaciones Internacionales, me alent6 lo quema­

nifestara en ese momento: "Preferf estudiar el Doctorado en -

Relaciones Internacionales en M~xico y no sal ir al extranjero 

porque con el lo demuestro que el saber es universal y no pri­

vativ,o de las grandes potencias". Palabras que me impulsaron 

a la culminacidn de este estudio. 
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Coll'ro objetivo pat'a 1 a·· rea U zac i 6n de 1 a presente tesis, nos -

fija'inbs el de exponer· de una manera sencilla el contrato de -

fletaiRbnto en sus dos moda'l'idades --por tiempo y por viaje--, 

desde el punto· de vi stu Ju.r.fdi co, dejando a un 1 ado su pr4ctl 

ca comercial, por esta raz6n, ·exponemos brevemente sus antec~ 

dentes hi st6r icos en b'ase a la ~ncepci6n acerca de su natur!!_ 

le.za jor1'dica, continuarnos. con. el estudio de su defiriici6n, -

su clasificaci511 y la importancia de hta dentro de la teorfa 

general de los contratos; e_I docum.1mto en el cual se plasma -. ~ 

el acuer<do de voruntitcfi1s-.y su trascendencia dentro del campo . . . 

de 1 derechó,, asf como su· rel ac idn con el contrato dé transpor: 

te de lllercancfas por mar, debido al uso del conocimiento de -

embarque, util·fiando'en ambas convenciones; final izamos el -­

primer cap1'tulor con' e-'°' estudio del flete y el subfletamento, 

asf como de l_os-t~rmfoos de tiempo utilizados para la carga y 

descarga de 1 os efectos-·transportados, temas que debido a su 

importancia y comple.j.ldad, preferimos estudiarlos por separa­

do. 

Continuamo, con el an41 i'sis j'urfdico de los derechos y obl ig.!!, 

•cienes de las partes,. div.idi~ndolo para sti mejor comprensi6n 

en tres etapas,._ antes del viaje, durante bte y a su termina­

ci6n; ~.ncluyendo con un breve estudio de la terrñiriaci6n del 

contrato ~to .,atura+, como Yol untario y forzoso. 

-El tercer capfturo fo deq'tcamos a elaborar un an41 isis jurfdl 

co de d~~ de las p61 izas de fletamento m4s usadas en la prdc­

tica marftima, como lo son las p61 izas tipo BA{TlME, aplica-­

ble al fletame'nto a tiempo y la. GENCON, ut{,I i,zada ·en el fl et.!!, 
. , 
mento por viaje, 
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Esperando no s61o haber cumplido con el objetivo te6rico pro•• 

puesto, sino también con el compromiso moral que nos obliga -­

con nuestros maestros de la Escuela Nacional de Estudios Prof.!! 

sionales Acatlan, a quienes nunca podr~ agradecer en toda su -

valfa los conocimientos que me han transmitido, tanto en el -­

campo profesional, como en el humano, esperando que este trab~ 

jo sirva para la mejor comprensi6n de una de las instituciones 

m~s antiguas del Derecho Marftimo. 

111 



CAPITULO 1 

EL CONTRATO DE FLETAMENTO 

1.- ANTECEDENTES HISTORICOS 
Tratar la historia del contrato de fletamento al igual que 

la del conocimiento de embarque, es hablar de la historia -

del Derecho Marftimo y con ella la del transporte marftimo 

de mercancfas, asf pues, recordemos que en sus inicios la -

navegaci6n resultaba una empresa poco segura, ya que los b.!!:' 

ques adem4s de ser pequeños er4n de madera e impulsados por 

velas, algunos de ~stos por el tipo de construcci6n y la p~ 

ricia de su capit4n ofrecfan mayor seguridad y velocidad, -

de ahf que 16gicamente era de vital importancia la determi­

naci6n del buque como elemento fundamental del contrato, -­

considerando a ~ste como objeto del mismo, de donde surje -

la confusi6n de buscar su naturaleza jurfdica, asimil4ndola 

con la del contrato de arrendamiento 

En ese entonces el contrato se formal izaba a trav~s de la -

denominada carta partida o charter partie (1) cuyo nombre -

deriva de la p.r4ctica de dividir en ·dos tro:z:os el original 

del documento, uno para cada una de las partes contratantes 

evit4nc:lose asf la falsificaci6n del contrato. 

1.- Garrigue:z:, Joaqufn, Cyrso de Derecho Mercantil. M~xi­

co, Editorial Porrt'ia, S. A., 1979, Segunda Edici6n. T2 
mo 11, p. 659 



La afirmaci6n anterior la fundamos, en que la primera le­

gislaci6n que lo regula, conocida como la Ordenanza Fran­

cesa de 1681 u Ordenanza de Colbert, la precept6a como un 

contrato de arrendamiento de buques (2), de ahf pas6 a 

las Ordenanzas de Bilbao, que es el primer instrumento j~ 

rfdico que trata sobre el particular en nuestro pafs, de­

f in i éndo 1 o como "Un contrato que se hace entre e 1 dueño, 

capit~n o maestre del navfo y las personas que intentan -

cargar mercancfas u otras cosas en él, para su conducci6n 

de unos puertos a otros, pagando por el alquiler la cantl 

dad o cantidades que se convinier-en". (J), 

Con el desar-r-ol lo de la tecnologfa, asf como de las comp~ 

ñfas dedicadas a el transpor-te de mer-cancfas por mar, se 

da mayor segur-idad y agilidad a este servicio, ya que ah~ 

ra son construfdos con aleaciones de metales, son de ma-­

yor tamaño, impulsados por combustibles, se mejoran las -

condiciones de navegabilidad y capacidad; por otra parte 

surjen los representantes de los qomerciantes en el ex--­

tranjero, por 1 o que consecuentemente tom6 gran fuerza el 

contrato de tr-ansporte de mercancfas por mar-, origin~ndo­

se un cambio en la concepci6n de la naturaleza jurfdica -

del fletamento, pues con todos los nuevos elementos, poco 

2.- lbidem, pdg. 651 
3.- ..Qtidenanzae de la !lustre Universidad y Casa de Contr-a 

tacj6n de la muy NobLd y muy Leal Vil la de Bilbao, P~ 
..r::1s,. L ibrerfa Rosa Bouret 1869¡. p. 86. 
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& poco deja de ser tan esencial la determinaci6n del buque 

dando paso a la utilidad econ6mica que representa, o sea -

el transporte, surgiendo de esta manera una nueva confu-'-­

si6n, ahora con el contrato de transporte de mercancfas -­

por mar, ya que ambos contratos aparentemente tienen el -­

mismo objeto, o sea el transporte de mercancfas1 cuya dif~ 

rencia, nos la hace saber Francisco Fariña, quien nos dice 

"lo mismo en la doctrina que en la jurisprudencia, no se -

ha tratado, generalmente, de establecer la distinci6n en-­

tre fletamento y el contrato de transporte marftimo. Sin 

embargo, la distinci6n es f~cil de hacer atendiendo a la -

consideraci6n del buque fletado". (4), es decir, debemos -

atender si existe o no la determinaci6n de un buque para 

conocer si se trata de un fletamento, opini6n 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 dist.jnci6n consiste en esto: la 

consideraci6n del arrendamiento de todo o parte del buque 

ha sido o no el elemento esencial del contrato, anicamente 

en caso afirmativo hay fletamento. Si la intenci6n de los 

contratantes ha sido exclusivamente la ejecuci6n de un 

transporte, sin tomar en consideraci6n al buque transpor-­

tista, se trata de un contrato de transporte y no de flet~ 

mento: S. Cas. Reino de !tal ia, 21-7 1924". (5). 

* -------4,- Fariña, Franciscof Derecho Comercial Marftimo. Barcelo 
na. Editorial Bosh, S. A., 1956, Segunda Edici6n. p.lS 

s.-~ 
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2.- DEFINICION 

Dentro del &mbito del De1~echo Marftimo, uno de los rubros 

de mayor importancia y dificultad para su interpretaci6n -

es precisamente el contrato de fletamento, lo anterior se 

deriva de sus propias caracterfsticas, ya que dentro de la 

clesificaci6n general de los contratos, encontramos que ~.§. 

te es principal (6), es decir, en base a el fletamento su~ 

gen diversos contratos como es el seguro marftimo ya sobre 

las mercancfas, ya sobre el flete; la dificultad para su -

correcta interpretaci6n surge toda vez que existen diver-­

sos interéses que intervienen en su contrataci6n, por lo -

que la cantidad en dinero resulta de mucha importancia no 

tan s6lo para los particulares, sino tambi~n para los pro­

pios Estados, pues los beneficios o p~rdidas que genere la 

explotaci6n de un baque, se consideran dentro de la balan­

za comercial de pagos de las naciones. 

Debido a lo anterior, nos encontramos que aOn para défini~ 

lo existe cierta confusi6n entre los estudiosos de la mat~ 

ria en relaci6n 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 cumpll 
miento, no requiere de un acto adldtere que lo refuer­
ze, pero de existir ese acto adldtere, no implica me-­
noscabo en la fuerza propia del acto principal. Guti~­
rrez y Gonz41ez, Ernesto. Derecbo de las Obligaciones, 
Puebla, Editorial Cajica 1980, Quinta Edici6n p. 167 
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tal raz6n, pasaremos ahora a revisar las definiciones que 

nos presentan algunos de los autores consultados. 

Como representante del Derecho Mexicano, citaremos a Cer-­

vantes Ahumada, quien acepta la def inici6n de la Ligisla-­

ci6n Suiza, "Contrato por el cual el armador se obliga co­

mo fletante, a poner en disposici6n del ·fletador, contra -

una remuneraci6n todo o parte de la capac ida d de un navfo 

designa do sea por una duraci6n determinada (charter partie 

a t~rm i no), o sea por uno o m~s viajes determinados ( char-

ter part ie por viaje)" (7). La anterior definici6n nos P.!!. 

rece acertada, pues no se presta a confusi6n alguna, ade--

más de que observa las dos clases del contrato. 

Ornar Olvera de Luna, por su parte lo define como "Contrato 

Mercantil, en virtud del cual el fletante se compromete -­

con el fletador, a real izar un transporte por mar de mer-­

cancfa, en un buque 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 Navegaci6n y Comercio Marftimo en su Art. -

157, establece, "Por el contrato de fletamento, el naviero 

se obliga a real izar con el buque un transporte marrtimo -

7.- Cervantes Ahumada, Ra61.Derecho Marftimo, México Edit2 
rial Herrero, S.A., 1984, Segunda Edici6n p. 836. 

8.- 01 vera de Luna, Omnr. Manual de Derecho Marftimo. Méxi 
co. Editorial Porr6a, S. A., 1980 p. 167. 
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en los términos que se pacten y el cargador se obliga a entr~ 

gar oportunamente las mercancfas o efectos que deban transpo~ 

tarse y a pagar el flete." La definicit'in legal de fletamento 

la encontramos inexacta, debido a que de nuevo observamos la 

confusidn antes citada, adem4s de que, por otra parte, la le­

gislacidn mexicana erroneamente regula el fletamento por ent~ 

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 gram4tica y técnica jur1dica, olviddndose de las 

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

Santiago Herndndez Y.zal, en representacidn del Derecho Espa-­

ñol, nos dice "Contrato mediante el cual, quien explota el bj! 

que, denominado fletante, cede a otra parte 1 lamada fletador, 

el uso de la totalidad o parte de los espacios de carga del -

búque a fin de que las mercanc1as que presenta el segundo 

sean porteadas al lugar señalado de destino". (10). De la de­

finicidn citada se desprende la multicitada confusit'in; por o­

tra parte e 1 mismo autor define como time charter a 1 "Contra­

to en mérito del .cual una parte, propietaria del buque, cede 

·a otra denominada charteer, el uso del buque a fin de q1Je pu~ 

da explotarlo empresarialmente". (11). Diferimos por comple-

9.- Ley de Navegacidn y Comercio Marftimo Artfculos 157 al 166 
10.- Herndndez Yzal, Santiago. Derecho Marftimo. Barcelona 

Editorial Bosh. 1956 Segunda Edicidn p. 21. 
11.- Loe. Cit. 
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to de las ideas del autor español, pues separa del contrato -

gen~rico una de sus especies, como lo es el fletamento por -­

viaje, ademds de que la citada definici6n, es fdcilmente con­

fundible con la del arrendamiento de buques, utilizando por -

otra parte, una terminologfa extraña para el idioma español, 

Francisco fariña, establece que es un "Contrato bilateral, -

mediante el cual el propietario del buque, ced~ su explota--­

ci6n comercial a otra persona por una o varias expediciones a 

cambio de un precio determinado denominado flete". (12). Es­

ta definici6n a mds de incompleta, resulta inexacta, toda vez 

que no es necesario que el fletante ceda la explotaci6n comer 

cial del buque, para constitufrse un fletamento, y por otra -

parte s61o nos habla de una de las modalidades del contrato -

en estudio. 

francisco Gamego•coechea, nos dice, "El fletamento en sentido 

estricto es un contrato que se hace entre el naviero y una -­

persona que intenta embarcar un cargamento completo o parcial 

para se conducido en uno o varios viajes al puerto designado 

por dicha persona mediante un precio cierto convenido de ant~ 

mano", (13). De nuevo en la anterior definición, confunde el 

contrato de fletamento con el de transporte de mercancfas por 

mar. 

12.- Fariña, Francisco Op. cit. p. 21 
lJ.- Gamegoicoechea y Alegrfa, Francisco. tratado de Derecho 

Marftim~ Bilbao, Cdmara de Comercio, Industria y Naveg! 
ci6n. S.O. Tomo V. p. 15. 
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El Derecho lngl~s, a trav~s de uno de sus m&s destacados aut~ 

res, como lo es Lord Chorley, lo establece como el "Contrato 

entre el fletador y el propietario del buque, para el cual el 

primero alquila al segundo el uso del buque por cierto peri6-

do de tiempo --p. ej, 12 meses--, y entonces se 1 lamarA 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 opini6n del maestro Chorley, nos parece -

acertada, s61o criticaremos el uso de la palabra "alquila", -

ya que se puede prestar a confundirlo con el arrendamiento de 

buques. 

Para el Derecho Argentino, representado por Atil io Malvagni, 

nse llama fletamento al contrato de transporte de mercancfas 

en un buque mediante un precio.convenido." (15). Nuevamente 

encontramos 1 a confu.si6n con el contrato de transporte de me!: 

cancfas por mar, 

Por su parte 1.a Organi:z:aci6n de las Naciones Unidas, lo defi­

ne como aquel los "Contratos por los que el armador, a cambio 

de una cantidad de dinero -- flete-~ conviene en transportar 

mercancfas por mar, o proporcionar los servicios de un buque 

para los efectos de ese transporte." (16). Se destaca nuev~ 

mente la citada confusi6n. 

Vistas las definiciones antes expuestas, trataremos ahora de 

proponer nuestra propia definici6n: 

14.- Lord Chorley, y Giles O. C. Derecho Marftimo. Barcelona 
Editorial Bosch. 1970 Cuarta Edici6n p. 146. 

15.- Malvagni, Atil io. Curso de Derecho de la ~fove9aci6n. -­
Buenos Aires. Roque de Palma Editor. 1950. p. 146 

16.- 0,N,U. UNCTAD. TD/B/C.4/ ISL/13 Nueva York, 1974 p. 4 
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Contrato en virtud del cual, una pe.r, 

sona llamada fletante, pone en disp2 

sici6n. de otra, denominada fletador, 

un buque designado o por designar, -

por un tiempo determinado o, por uno 

o varios viajes, mediante .un precio 

e i erto y en di n~ro denominado f 1 ete, 
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3.- NATURALEZA JURI D ICA 

Como apuntamos en el capftulo de antecedentes hist6ricos, el 

contrato de fletamento, en cuanto a su naturaleza jurfdica ha 

sido considerado como un arrendamiento, actualmente la gener~ 

1 idad de la doctrina, lo considera como un contrato de prest~ 

ci6n de servicios, toda vez que su finalidad es el traslado -

de las mercancf'as de un puerto a otro, en el caso del 'fleta-­

mento por viaje, o bien asumir la explo·taci6n comercial del 

buque, reservdndose el fletante en todo caso la explotaci6n -

na6tica de éste, asf tenemos como Francisco Fariña nos dice, 

"Hasta épocas bastante recientes ha predominado la teorfa de 

la consideraci6n del fletamento total del buque como arrenda­

miento. Este concepto que admite la Ordenanza de Francia de 

1681, pas6 al C6digo Francés (Artfculo 273) y de éste lo toma 

ron muchas legislaciones mercantiles. La situaci6n jurfdica 

del fletador era asf la de un arrendatario, en la misma for­

ma que dispone de un inmueble alquilado. Pero .la concepci6n 

generalmente se opone a esta interpretaci6n y no se reconoce 

que las reglas del arrendamiento sean aplicables al fletamen­

to total". (18). 

Por su parte Cervantes Ahumada se manifiesta en el siguiente 

sentido, " ... como el contrato de utilizaci6n del buque tiene 

elementos de arrendamiento, se ha pretendido asimilarlo a ~l. 

En rea 1 idad todas las formas de fletamento, se trata de un·--

18.- Fariña, Francisco. Op. cit. p. 23. 
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contrato de prestaci6n de servicios ( 1 ocat i o conduct io ope-­

ri s) en que se presta el servicio de transporte". (19)~ 

Incluso la Ley de Navegaci6n y Comercio Marftimos, diferen-­

cfa el contrato de arrendamiento, o mejor dicho locaci6n, de 

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

principal diferencia: 

-Si consideramos la naturaleza jurfdica del fletamento den-­

tro de la locaci6n, tendrfamos entonces que la obl igaci6n a 

cargo del fletante, serfa dar la posesi6n de un buque al -­

fletador durante el t6rmino del contrato y no la de otorga~ 

le la explotaci6n comercial de un buque determinado, o bien, 

transportar mercancfas en un buque determinado. 

19.- Cervantes Ahunda, 1 Rádl Op. cit •. p. 838 
20.'."' La ley, dedica un tf.tulo completo a los contratos que -

regula, e excepci6n de la hipoteca, que la regula por -
separado, dentro de los contratos de util izaci6n del b~ 
que, encontramos que los legisl6 por separado, incluyeQ 
do dentro del capftulo primero exclusivamente el arren­
damiento de buques. 
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4.- CLASIFICACION DEL CONTRATO DE FLETAMENTO 

Toda vez que el fletamento es un contrato, debemos comenzar -

esta secci6n, haciendo un breve antil isis de la definici6n 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, tomartin el nombre de contratos". 

En este 6rden de ideas, entendemos por obl i gac i6n a " .•• 1 a r,!l_ 

laci6n jurfdica establecida entre dos personas, por la cual -

una· de e 1 1 as ( 1 1 ama da deudor), queda sujeta a otra ( 1 1 amada 

acreedor), a una prestaci6n o a una abstenci6n de carticter -­

patrimonial, que el acreedor puede exigirle al deudor." (24). 

Ahora bien, a contrario sensu, entendemos por derechos al co~ 

junto de facultades que tiene una persona llamada acreedor P!!. 

ra obtener de otra llamada deudor una prestaci6n o una abste~ 

ci6n de carácter patrimonial. 

Las anteriores definiciones emanan del Derecho Civil, pues a 

pesar de que el contrato de fletamento ha sido clasificado 

er.roneamente por la legislaci6n mexicana, como mercantil,--:-­

siendo como sabemos una instituci6n ~e De~echo Morftimó~ ef • 

oual es · aut6nomo, 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 6stas, en cuanto a laa 

24.- De Pina, Rafael. Diccionario de Derecho. M~xico. Edito-­
rial PorrGa, S. A. 1977 Sexta Edici6n. 
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;obligaciones, les es aplicable la Ley Civil. 

Habiendo estudiado lo anterior, procedamos a clasificar el -­

contrato de fletamento: 

A).- Bilateral o Sinalagmdtico 

Como contrato bilateral o sinalagmdtico perfecto (22), su im­

portancia se basa en la teorfa de los riesgos, por ejemplo P2 

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

de Ja mercancfa transportada, el fletante no podrd exigir el 

pago de flete fntegro toda· vez que a 1 no haberse cumplido 1 a -

22.- Slinchez Medal Ram6n. De las contratas Cjyjles. México -­
Editorial PorrOa, S. A., 1978. Cuarta Edici6n., p. 77 -­
"Para que un contrato sea b i 1atera1 en un sentido propio 
o estricto, o mejor dicho para que sea sinalagmático es 
menester que no s61o existan las obligaciones de las par 
tes derivadas de un contrato a cargo de una y otra pa~t; 
(contrato b i 1atera1 en sentido amp 1 i o), si no que además 
es menester que tales obligaciones sean recfprocas (1936 
-19 49) 1 o que imp 1 i ca que debe de haber una estrecha in­
terdependenc i a 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. Ja cosa vendida habfa perecl 
do antes de celebrarse la compra-venta), no nace al cel~ 
brarse el contrato "ex-tune", tampoco nace Ja obl igaci6n 
a cargo de la otra parte (o sea, en el ejemplo propuesto 
no nace la obl igaci6n del comprador de pagar el precio), 
porque en tal caso se estaría ante un· contrato al que le 
faltarfa un elemento de existencia, como es el objeto c2 
sa. lmpl ica también que esa interdependencia no s61o es 
ne cesar i a a 1 momento de perfe ce i onar se e 1 contrato "ex­
tunc", sino que debe de perdurar hasta la ejecución del 
mismo. A esta primera interdependencia se le llama vf~ 
culo sinalagm.1tico gen~tico y a Ja segunda vfnculo sin! 
1 agmát i co funciona 1 ( Trabuch i) ". 
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obl igaci6n a cargo de ~ste, como es 1 a de transportar 1 as me.i::. 

cancfás completas al puerto convenido, no surge la obligaci6n 

del fletador de pagar el flete en proporci6n 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 innavegabil idad 

sobrevenida, esta no pudiera.cumplir con el contrato, no sur­

ge la obl igaci6n del fletador de pagar el flete, hasta que el 

buque no se encuentre en las debidas condiciones de navegabi-

1 idad y contin6e el viaje. 

Por otra parte tenemos, que el existi.r un temor fundada ·de--­

que la obl igaci6n a cargo de la contraparte no ser4 cumpf hla, 

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 capit4n puede solicitar -

. se afiance el pago del flete antes de comenzar a descargar. 

Por 61timo tenemos que ante el incumplimiento de una de las -

partes, la otra puede demandar el cumplimiento forzoso del 

contrato m4s el pago de los daños y perjuicios causados, o 

bien, la rescisi6n del mismo y el pago de la indemnizaci6n c~ 

rrespond i ente. 

B).- Consensual en oposici6n a Formal, 

Es un contrato consensual en oposici6n a formal, es decir, -­

que no requiere ser plasmado por escrito, para que sea vdl ido 

el contrato, la importancia de ésto es saber que se perfecci~ 

:~ 
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na por el simple acuerdo de voluntades, por lo que si podemos 

probar este acuerdo por cualquier otro medio diverso a la p6-

·1 iza de fletamento, se podrd sol icitar el cump 1 im i ento de ~s-

te, sin que la otra parte pueda demandar la nulidad del con--

trato. No obstante lo anterior, por seguridad jurfdica, deb~ 

mos recomendar la firma de la p61 iza de fletamento. 

C).- Consensual en oposici6n a Real. 

Es un contrato consensual en oposici6n a real (23), con lo an 

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. 

Tiene el cardcter de internacional, porque en la mayorfa de -

las ocasiones se da entre sujetos del derecho internacional, 

pero tambi~n es posible, que sea contratado entre personas -­

de un s6lo pafs, ·caso en el que lo clasificaremos como nacio­

nal. 

E).- Marftimo. 

Es un contrato de Derecho Marftimo, ya que es una instituci6n 

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

23.- Guti~rrez y Gonzdlez, Ernesto. Oe. cit. P•P• 192 y 193 -
"Contrato consensual 1 es el que se perfec.ciona por el s§. 
lo acuerdo de voluntades, ·sobre un objeto cierto sin que 
se haga·entrega de la cosa." "Contrato real, es aqu~I P.!!. 
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, le da tal car4cter. 

En este orden de ideas, no podemos dejar de mencionar que, de­

bido a errores legislativos, en M~xico hay quienes lo clasifi­

can como mercantil, ya que de acuerdo al C6digo de Comercio, -

éste le es aplicable a los actos comerciales y considera den-­

tro de este rubro a los derivados del tr&fico marftimo (24), -
aunque si bien es cierto que el artfculo segundo transitorio 

de la Ley de Na.vegaci6n y Comercio Marftimo (25) 1 derog6 las -

disposiciónes 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 

Constituci6n Federal que nos rige y que recordemos, es nuestra 

ley suprema y que dentro de las facultades del Congreso de la 

Uni6n, les otorga la de legislar en materia mercantil y en ma­

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

24. - Art. lA "Las disposiciones de este C6digo son aplicables 
s61o a 1 os actos de comercio". 
Art. 75, "La ley reputa actos de comercio", 
Frac. V 111 "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 1 ibro tercero del C6digo de 
Comercio y las dem4s disposiciones 1·egales que se opongan 
a este ordenamiento". 

26.- Art. 73, "El Congreso de la Uni6n tiene facultad:" 
Frac. X. "Para legislar en toda la Repl'lbl ica sobre Hidro­
carburos, mi nerfa, industria ci nematogr4f i ca, comercio, -
juegos con apuesta y sorteos, servicios de banca y cr6di­
to, energfa eléctrica y nuclear, para establecer el Banco 
de emisi6n Unico en los t6rminos del artfculo 28 y para -
expedir leyes de trabajo reglamentarias del artfculo 123". 
Frac. X 111. "Para dictar 1 eyes segl1n 1 as cua 1 es deban de­
clararse buenas o malas presas de mar y tierra y para ex-
pedir leyes relativas al derecho martfmo de paz o guerra". 
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da el car4cter de federal, a las controversias que versen so­

bre derecho marftimo, competencia que no tienen los 1 itigios 

que resulten del derecho comercial (27). 

Es importante en este momento mencionar que, los tribunales -

competentes para conocer de 1 itigios en materia marftima, son 

los juzgados de Distrito, cuya competencia se deriva como he­

mos visto de la Constituci6n Federal y ademds de la Ley Orgd~ 

nica de.I Poder Judicial Federal y del C6digo Federal de Proc~ 

dimientos Civiles, estos dos Oltimos establecen: 

Ley Org~nica del Poder Judicial Federal 

Art. 43,- "Los jueces de Distrito en materia civil en el Dis­

trito Federa 1 y en e 1 Estado de Ja 1 i seo, conocer.in:" 

Frac. IX.- "De todos los dem4s asunto de competencia de los 

juzgados de Distrito, conforme a la ley y que no e~ 

ttln enumerados en los dos artfculos procedentes", 

Art. 45.- "Fuera del Distrito Federal y del Estado de Jalisco, 

los Jµeces de Distrito conocerdn de todos los asun­

tos a los que aluden los artfculos 41 a 43 de esta 

1 ey," 

C6digo Federal de Procedimientos Civiles 

Art. 18.- "Los negocios de competencia de la Suprema Corte de 

27.- Art. 104. "Corresponde a los Tribunales de la Federaci6n 
conocer." • .!'frac. 11. De la controversias que versen so­
bre derecho marftimo.". 
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Justicia, hecha excepciiSn de los procedimientos de 

amparo, se ver«n siempre por el tribunal en pleno -

en tln ica instancia. los restantes negocios de com­

petencia federal cuando no exista ley especial, se 

verdn en los Juzgados de Distrito, en primer grado 

y en apelaciiSn, ante los tribunales de Circuito, en 

los tér~inos en que sea procedente el recurso, de -

conformidad con las disposiciones de ~ste ordena---

miento.". 

Estos serfan desde nuestro punto de vista, la tlnica argumen­

taciiSn legal, con la que le darfamos competencia a loe Juz!J.! 

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 Civil, el anterior razonamiento podrfa ser -

nulo y en tal caso carecerfámos de tribunales competentes, -

tanto para conocer de controversias sobre derecho marftimo, 

como para hacer que se cumplan los laudos dictados por los -

tribunales arbitrales, cuyo procedimiento serfa la anica ley 

adjetiva aplicable a tales controversias, ya que carecemos -

de una verdadera legislaciiSn marftima. 

De valor meramente teiSrico, agregaremos la siguiente clasifl 

caciiSn: 

F).- Nominados 

Es aquél que se encuentra regulado por la ley, 

G).- Principal 

Es aquél que no requiere la existencia de otro contrato 

para su validez. 
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H).- Oneroso 

Conforme a la def inici6n que nos da el Art. 1837 del C~ 

digo Civil para el Distrito Federal en materia coman y 

para toda la Repabl ica en materia Federal, es "Contrato 

oneroso es aquel en el que se estipulan derechos y gra-

vemens recfprocos ••• ", 

1 ).- Conmutativo 

Siguiendo la definici6n del C6digo en cita en su art. -

1039 "El contrato oneroso es conmutativo cuando las--·­

prestaciones que se deben son ciertas desde que se cel~ 

bra el contrato, de tal suerte que· ellos pueden apre--­

ciarse inmediatamente el beneficio o la pérdida que le 

cause éste.,.". 

J).- Tracto sucesivo 

Son aquellos en que el cumplimiento de las prestaciones 

se real izan en un perfodo determinado."(28). 

28.- Rojina Vil lagas, Rafael. Derecho Civil Mexicano. México. 
Editorial PorrOa, S.A., 1977 Tercera Edici6n Tomo IV._-­
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 co~ 

trataci6n del fletamento, como hemos visto incisós anterio-­

res, el contrato materia de la presente tesis, se encuentra 

clasificado, como un contrato bilateral, por lo que requiere 

de 1 acuerdo de dos vo 1 untades para 11 egar a su perfecéiona-­

m iento, estos son fletante y fletador. 

Por fletante, de acuerdo a la definici6n que nos da Eduardo 

Chávez "Es quien, teniendo la posesi6n 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 calidad de flete." 

(29'.). 

'netador, "Es la persona ffsica 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 tran§. 

portar sus mercancfas." .(3D). 

Por otra parte tambi~n intervienen en la contrataci6n del --

29.- Ch4vez Gutiérrez, Eduardo. Los Contratos de Fletamento. 
México Secretarfa de Comunicaciones y Transportes, CONA­
FLETAR. 1981 P. 16. 

3ó.- lbidem p. 17 
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fle~amento diversas personas, pero éstas no tienen las ca~~ 

racterfsticas de· ser partes del mismo, éstas son los corre­

dores mar1'timos y los destinatarios de la carga, mismos que 

estudiaremos en cap1'tulos posteriores. 

8).- Elementos Reales 

~Los elementos reales del fletamento son el buque y el flete 

pero en virtud de la complejidad que representa el estudio 

del flete, éste serd estudiado por separado, otro elemento 

real lo es la mercancfa que se transportard. 

El buque es el elemento de ejecuci6n del contrato éste "Es 

un bien mueble, compuesto de elementos diversos {casco, m~-

·quina, anclas, velas en su caso, etc.), que en su conjunto 

constituyen un aparato apto para navegar en el mar y que e~ 

U destinado a la navegaci6n." (31'), Asf mismo, nos permi­

te encontrar una separaci6n 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 determl 

naci6n de buque, incluso en muchas ocasiones el transporti! 

ta, se reserva el derecho de señalar el buque en que ha de 

llevarse a cabo el transporte, a diferencia del fletamento, 

·en que el buque es designado con anticipación y no puede ser 

sustitu1'do sino con el consentimiento del fletador, debido 

a ésto, la p61 iza de fletamento indica todas las caracter1'! 

ticas del buque contratado, a las que nos referimos en el -

siguiente capftulo. 

; 31.- Cervantes Ahumada, Rat'll. Op. cit. p. 447: 
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La mercancfa, debe ser la indicada en el contrato en cuanto a 

su g6nero, calidad, cantidad, ademds 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 fletador. 
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6, - LA POLI ZA DE F L ET AMEN TO 

La p61 i%a de fletamento es el instrumento jurfdico mediante -

el cual se establecen las condiciones del contrato de fleta-­

mento, como hemos mencionado, éste es un contrato consensual, 

por 1·0 que su perfeccionamiento no se encuentra en la suscrie, 

ci6n de documento alguno, pero no obstante lo anterior, es n~ 

cesario obtener la p61 iza toda vez que es considerada como -­

una prueba juris-tantum de la existencia y alcances del con-­

trato, 

Es importante señalar la opini6n de Cervantes Ahumada, quien 

considera al fletamento como un contrato formal, cuyo perfe-­

ccionamiento, o mds técnicamente hablando, su validez, depen­

de de su formal izaci6n por escrito, basdndose para ésto en el 

Art. 168 de la Ley de Navegaci6n y Comercio Marftimos, que 

nos dice "El contrato de transporte de cosas deberll de cons-­

tar por escrito y el naviero, por sf o por conducto del capi­

tlln del buque, expedirll un conocimiento de embarque, •• ", ade­

mds en su opini6n, ya era exigido desde la época del Consula­

do del Mar. (33·), 

En nuestra opini6n, es inexacta la anterior afirmaci6n, 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 fmpl ica la 

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

32.- Cervantes Ahumada, RaOI~ Op. cit. p. 839 

o 
1 
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se con ~ste documento, estarfa viciado de una nulidad relati­

va, independientemente de que por la redacci!Sn del artfculo, 

se presta a confundirlo con el conocimiento de embarque, ya -

que inexactamente se encuentra regulado dentro det· capftulo -

referente al fletamento, toda vez que el legislador debid di­

vidir 1 os capftulos refe;•entes a los contratos de uti 1 izaci6n 

del buque, divisi6n que s6lo hace en lo referente al arrenda­

miento de naves y al fletamento, considerando dentro de ~ste 

{iftimo rubro adem&s al transporte de mercancfas'por mar y al 

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

lo son el subfletamento y el remolque. 

En relaci6n al car&cter consensual o formal del contrato que 

estudiaremos, existen diversas teorfas, mismas que nos sefiala 

Antonio Brunett i: 

1.- Obligatoriedad de fa forma escrita, pero su omisi6n no i~ 

pi ica la nulidad del contrato (33), sistema adoptado por 

el Derecho Franc~s. 

2.- No requiere formalidad alguna, pero las partes tienen el 

derecho de exigirla. 

3.- No requiere formalidad alguna (34). 

Debido a que fa redacci!Sn de la p!SI iza variaba de acuerdo a -

33.- Debemos de considerar que el autor citado se refiere a -
una nulidad absoluta, puesto que si es exigido por la 
ley, su falta acarrearfa la nulidad relativa de ~ste, --
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 creaci6n de las 

1 !amadas p61 izas tipo, que no son otra cosa que, formularios 

que contienen las cl~usulas principales del contrato, mismas 

que pueden variar e incluso aumentar de acuerdo a los reque­

rimentos de las partes; con el paso del tiempo, y en virtud 

de lo pr~ctico que result6 su uso, se unieron nuevamente los 

interesados en el fletamento en diversas conferencias, dando 

paso a una serie innumerable de p61 izas tJpo, algunas de --­

el las incluso han sido oficialmente reconocidas por institu­

ciones nacionales e internacionales como son la "New York 

Produce Exchange" y la "Baltic and lnternational Maritime 

Conference". 

Actualmente su uso es tan difundido mundialmente, que basta 

la referencia al nombre y c6digo de éstas, para que los con~ 

cedores --corredores marftimos principalmente-- conozcan su 

contenido y alcances, reduciéndose asf el tiempo necesario -

para su aceptaci6n. 

Debido al uso de las p61 izas tipo, es susceptible de confun­

dir éste contrato, con los 1 !amados contratos de adhesi6n,,­

que son aquél los en que impera la voluntad de la parte pres­

tadora del servicio, manifestada en una serie de cl~usulas -

no sujetas a variaci6n y que la parte contratante se ve obll 

gada a aceptar, ya que en caso contrario, no se le dar~ el -

servicio que requiere, aunque as1 quieran considerarlo auto-
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res no dedicados al Derecho Marftimo como Ernesto Guti~rrez 

y Gonz41ez. (3$). 

$5.- Guti~rrez y Gonzdtez, Ernesto. Op. cit. p. 387 
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7.- EL FLETAMENTO Y EL CONOCIMIENTO DE EMBARQUE 

Dentro de la ejecuci6n del contrato de fletamento, no basta 

con la existencia de una p6l iza, para considerar que las pa~ 

tes se encuentran jurfdicamente protegidas para hacer efectl 

vos los derechos derivados de este acuerdo, principalmente -

en su modalidad de fletamento por viaje, ya que, ¿C6mo sabr~ 

mos si la mercancfa fu6 o no la que se debi6 de cargar?, --­

¿Qué cantidad, calidad y de qu6 tipo es la mercancfa embarc! 

da?, ¿En qué condiciones se encuentra, si esH o no perfect! 

mente embalada?, ¿A qui6n se deber& entregar la carga?, 6s-­

tas son algunas de las funciones encomendadas a un documento 

cuya antiguedad, al igual que la p61 iza de fletamento la en­

contramos en los inicios del transporte de mercancfas por -­

mar, este documento es denominado como conocimiento de embar 

que, el que adem4s cumple la importante función que le impo­

ne su car4cter de tftulo de cr6dito. (36). 

El conocimiento de embarque podemos definirlo como "Un docu­

mento expedido por el porteador, su representante o el capi­

t&n de un buque mercante, por el cual reconoce haber recibi­

do determinadas mercancfas para su transporte por mar y res­

titufrlas a su leg.ftimo tenedor después de haberlo efectua-­

do". (37). 

36.- De acuerdo a la Ley General de Tftulos y Operaciones de 
Cr~di to, "Son tftu 1 os de cr6d i to 1 os documentos necesa­
rios para ejercitar el derecho 1 itera( que en el los se 
consigna", 

37,- Salgado y Salgado, Josti Eusebio, El Arbitra.je y el Cono 
cimiento de Embarque Marftimo •. Memorias de IV Simposio 
de Arbitraje Mercantil Internacional, México. C&mara 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 mercancfes a bordo del buque, o bien r~ 

cibidas para embarque por el armador o su agente marfti--

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 éste." (38). 

Si no se consigna en el texto de ~ste documento, que se suje­

ta a todo lo establecido en la p61 iza de fletamento, mediante 

e 1 uso de 1 a expres i 6n "seglin p6 I iza de f 1 etamen to", o equ i V!!, 

lente (39), tendrd ademds una tercera funci6n, pues se conver 

tir& en la prueba de un contrato de transporte de mercancfas 

por mar, lo que para el fletante representard un grave probl~ 

ma, ya que en tal caso se le aplicar& un r~gimen 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-­
ba1•que y S,!;I Reglamentaci6n Internacional, Estudio Compa­
rativo entre el Convenio Internacional de Bruselas para 
la Unificaci6n de Ciertas Reglas en Materia de Conoci--­
miento de Embarque (Reslas de La Haya) y su Protocolo -­
que lo adiciona y modifica de 1968 (Reglas de Wisby) y -
el Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte -
Marftimo de Mercancfas de 1978 (Reglas de Hambur90), 
Tesis para obtener el grado de Doctor en Relaciones ln-­
ternacionales. Universidad Nacional Aut6noma de M~xico. 
facultad de Ciencias Polfticas y Sociales, 1984. p. z, 

39.-.Malvagni,. Atil io. Contratos de Transporte por Agua. Bue­
nos Aires, de Palma Editores. 1956 p. 132. 
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asf como las Reglas de Hambur90 cuando éstas intervengan ---

(40). 

Como tftulo de cr~dito que es, tiene las siguientes caracte­

rfsti cas: 

a).- lncorporaci6n, es decir, el derecho que en el se consis 

na, se encuentra incorporada al documento, por lo que -

su ~jercicio se condiciona a su legftima posesi6n, exhl 

bici6n y entrega. 

b).- Legitimaci6n, por la cual se faculta a su legftimo ten~ 

dor, a exigir el cumplimiento del derecho en el consig­

nado y a su vez obliga al deudor a su cumplimiento 1 ib~ 

rdndolo asf de ~sta. 

c).- Literalidad, es decir, que el documento vale precisa y 

exclusivamente por lo consignado expresamente en su te~ 

to. 

d).- Autonomfa, en efecto de la cual el derecho en el consis 

nado, es ejercido por su legftimo tenedor, independien­

temente a los derechos y obligaciones de los anteriores 

tenedores, por lo que no podr6n oponérsele las excepci~ 

nes personales que pudieron oponerse a su predecesor. 

40.- .La reglamentaci6n internacional que regula la responsa­
bilidad del porteador es mds severa en el contrato de -
transporte de mercancfas por mar, que en el contrato de 
fletamento. · 
Para su conocimiento y comprensi6n recomendamos la lec­
tura de 1 a tesis doctora 1 de Sa 1 gado y Sa 1 gado, Jos~ E,!! 
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 seg6n el caso. 

Existen por otra parte, diversas Clases de conocimientos de -

embarque, los 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. 

2.- Recibido para embarque 

Es extendido antes de la 1 legada del buque, facil it6ndose 

con ésto la circulaci6n del tftulo. 

3.- Nominativos 

En el cual se consigna el nombre del destinatario de las 

mercancfas, su transmisi6n requiere su entrega, endoso y 

dar aviso de esto al porteador. 

4,- A 1 a orden 

Adem<1s de expresar el nombre del consignatario de las mer. 

cancfas, se le agrega la expresi6n "a la orden", su tran!! 

misi6n requiere exclusivamente el endoso y la entrega del 

documento. 

S.- Al portador• 

No se consigna en ~I, el nombre del destinatario de las -

mercancfas, pudiendo o no contener· la expresi6n "a 1 port.2, 

dor", su transmisi6n se logra por la simple ent1•ega del -

tftulo. 

ó,- Mixto 

Es aquél que abarca m4s de un medio de transporte. 
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7,- Directo 

"Cuando dos o mds tramos importen trayectos por agua re,2_ 

!izados por distintas compañfas de navegaci6n, el docu-­

mento que expide la primera, que recibe directamente la 

mercaderfa de 1 cargador, ••• "( 41). 

8.- Pagado 

Es aquél cuyo flete ha sido cubierto con anticipacidn 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 cl~usulas impresas en el cono­

cimiento de embarque. 

11.- En forma corta 

Cuando no contiene todas las cl~usulas impresas en el c~ 

nocimiento de embarque, pero se entiende que se sujeta a 

todas estas 

12.- Limpio 

Cuando no contiene ninguna anotacidn extraordinaria que 

indiquen faltantes, derrames, mal embalaje y otras cir-­

cunstancias extraordinarias de que 5e encuentra afecta -

1 a carga. 

13,:.: Sucio 

.Cuando contiene alguna o algunas de 1 as i nd i cae iones ---

41.- Mal vagni, Ati 1 io. Contratos de Transporte por Agua. p. 
707 
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arriba citadas (42). 

De acuerdo con la Ley de Navegaci6n y Comercio Marftimo, el 

conocimiento de embarque deber~ contener: 

t.- Nombre, domicilio y firma del transportador; 

11.- Nombre y domicilio del cargador; 

111.- Nombre y domicilio de la persona a cuya órden se expi­

da el conocimiento de embarque o la indicaci6n de ser 

e 1 portador; 

IV.- El n6mero de urden del conocimiento• 

V.- La especificaci6n de los bienes que deber~n transpor-­

tarse, con la indicaci6n de la naturaleza, calidad y - . 

dem~s circunstancias que sirvan para su identificaci6n• 

VI.- La indicaci6n de lo~ fletes y gastos de transporte, de 

las tarffas aplicables y de haber sido pagados e por -

cobrarse; 

VI 1.- La menci6n de los puertos de sal ida y de destino;. 

VI 11.-EI nombre y la matrfcula del buque en que se transpor­

ten, si se trata de transporte en nave designada. 

IX.- Las bases para determinar la indemnizaci6n que el tran.§. 

por.tador deba de pagar en caso de pérdida o de averfa. 

Al igual que las p61 izas de fletamento tipo impresas, ex is-­

ten conocimientos de embarque tipo impresos, mismos que son 

utilizados en el fletamento, el problema que surge con su -­

uso, se encuentra cuando ambos documentos no son acordes y -
·<Ir 

"" 
42.- Salgado y Salgado, José Eusebio. El Conocimiento de Eip-

barques ... P• 19 ·\ 
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no existe la menci6n en éste Qltimo, de que se encuentra su­

jeto a todo lo estipulado en la p61 iza, por lo que el cono-­

cimiento, debido a que es un tftulo de crédito, est4 destin,2_ 

do a circular, pudiendo el nuevo tenedor, considerar que se 

trata de un contrato de transporte de mercancfas por mar, al 

que como hemos señalado, se le apl icar4n diversas disposici~ 

nes a las aplicables al fletamento, adem4s de que no podr4 -

oponerse cl4usula alguna, que no esté expresamente consigna­

da en el conocimiento 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 Oltima convenci6n entre -

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

43.- Fariña, Francisco. Op. cit. p. p. 57 a 68 
44.- Mal vagni, Ati 1 io. Contratos de Transporte por' A9ua. P• -

p. 131 a 136. Chorley y Giles O. C. Op. cit. p.p. 152 a 
155 
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8.- El FLETE 

El flete ha sido definido por diversos autores, éste e.s un -

concepto que es i gua 1 mente ap 1 i cab 1 e a 1 f 1 etamento y a 1 con­

trato de transporte por mar, pero nosotros consideramos que 

para fines meramente te6ricos, es importante buscar una defl 

nici6n que no nos induzca a confundir los contratos mencion~ 

dos. 

Ast tenemos como Atil io Malvagni, nos dice, "El flete, es la 

retribuci6n que recibe el fletante por el transporte de mer­

canctas, pactado en la p61 iza de fletamento o en el conoci-­

miento." (45). Por otra parte la definici6n que nos da Ant.2 

nio Brunetti, nos podrta orillar a confundir la naturaleza -

jurtdica del fletamento con el de locaci6n del buque, pues -

nos dice, " ••.• la compensaci6n que se paga al armador por la 

utl izaci6n temporal de la nave." (46). 

Por lo anterior, nos permitimos proponer la siguiente definl 

ci6n: 

El flete es la contraprestacidn 

en dinero ·que recibe el fletan­

te, a cambio del uso de un bu-­

que determinado para la real iz_! 

ci6n de un transporte marttimo 

o de la explotaci6n comercial -

de €ste. 

45.- Malvagni, Atilio. Contratos de Transporte por Agua. Op. 
cit. p. 351 

46.- Brunetti, Antonio. Op. cit. p. 216 
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A).- Determinaci6n del flete. 

El precio del fletamento se fija convencionalmente, pero con 

ésto, no queremos decir que se deja al 1 ibre arbitrio de las 

partes, ya que intervienen factores comerciales y marftimos 

para su determinaci6n; dentro de los factores comerciales o 

econ6micos, encontramos la ley de la oferta y la demanda, -­

asf tenemos que al aumentar la oferta de buques, como posibJ. 

1 idad de los fletadores, el flete tendr~ que bajar y si por 

el contrario aumenta la demanda de fletadores en busca de b~ 

ques en qué transportar sus mercancfas, el fletante podr~ a~ 

mentar el precio del contrato. 

Por otra parte, Atil io Malvagni, nos señala que, el costo de 

las mercancfas transportadas a la pla%a de venta, ya que si 

éstas se encarecen por el flete y resulta mds barata la pro­

ducci6n local del lugar de entrega, el transporte serd anti­

econ6mico y por lo mismo no se hard la operaci6n 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 real i%an las maniobras de carga, descarga, almac~ 

namiento y distribuci6n de los productos, traen como conse-­

cuencia un grave problema de congestionamiento porturario, -

por lo que el fletante se ver& obligado a aumentar el tiempo 

de estadfas y por tal el flete. 

47,- Malvagni, Atil io Contratos de Transporte por Asua. p. -
351 
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Otras causas 1 as encontramos en 1 as propias mercancfas a --­

transportar, pues si resulta muy voluminosa o .demasiado gra.!! 

de, habr4 que hacer adaptaciones especiales al buque; o bien 

si se contrata para la conducci6n de productos inflamables, 

explosivos, radiactivos o corrosivos, que pueden poner en P.!:, 

1 igro la seguridad de la navegaci6n. 

Debemos asf mismo atender a la ruta que seguir4 el buque, ya 

que si ha de cruzar por zonas de hielos o de beligerancia, -

se pondr4 en peligro la seguridad y por tanto aumentar~ la • 

prima del seguro, repercutiendo el mismo en el valor del fl~ 

te aplicable. 

En este 6rden de ideas, es necesario indicar que los armado­

res, se han reunido en conferencias para determinar lastar! 

fas apl icilbles 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 determinaci6n del fle­

te, siendo hasta hoy los siguientes: 

1.- Naturaleza del producto 

2.- Tonelaje a Transportar 

3.- Disponibilidad de la Carga 

4.- Posibi 1 idades de Robo 

5.- Posibi 1 idad de Daño 

6.- Valor de la Mercancfa 

7,- Tipo de Embalaje 

8.- Estiba 

9.- Relacidn peso-medida (factor de estiba) 



10.- Peso "xce,-irn (48) 

11.- Largo excesivo (49) 
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12.- Competencia de productos de 1 as otras fuentes de abast~ 

cimiento 

13.- Cargas por vfas alternativas' 

14.- Competencia de otros transportistas 

15.- Costo directos de operaci6n 

16.- Distancia entre los puertos 

17.- Costo de manipulaci6n de carga 

18.- Uso d~ chalanes 

19.- Necesidad de entregas o servicios especiales· 

20.- Cargos fijos en determinadas etapas del transporte 

21.- Seguros 

22.- Instalaciones portuarias 

23.- Reglamentaciones portuarias 

24.- Cobros y derechos de puertos 

25.- Derechos de canal 

26.- Local izaci6n de los puertos 

27.- Posibilidad de contar con cat•ga de regreso (50) 

B).- Mt;todos seguidos para la determinaci6n del flete 

Existen diversos ml!todos para la determinaci6n del flete, cu­

ya denominaci6n es por dem~s explicita, por lo que s61o nos -

limitaremos a citar los m4s importantes: 

48.- Mlls de dos toneladas 
49.- M§s de 10 metros de largo 
50.- Directorio de Uneas Na\ ieras Nacionales y Extranjeras, 

México Secretarla de Comunicaciones y Transportes. Cuar­
ta Edici6n. p. 250 



.. 38 .. · 

1.- Por tiempo 

2.- Por viaje 

3,- Por valor 

4,- Por peso 

5.- Por cantidad descargada 

6.- Por unidad de carga 

C).- Pago del flete 

Por regla general el pago debe hacerse al fletante, o aqu~I -. 

que sus derechos represente, pues debemos recordar, que la f~ 

cultad para recibir pagos, debe de constar expresamente en el 

poder que se le delegue (51), en caso contrario, no surtir~ -

efectos 1 iberatorios de la obligaci6n, estas personas pueden 

ser el capit~n, el agente marftimo, o bien, un mandatario es­

pecial (52). 

El responsable del pago es el fletador, ya que éomo sabemos -

es su principal obl igaci6n, 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 merca~ 

cfas ( 53) • 

. No obstante lo anterior, si el consignatario de las mercan--­

cfas no paga el flete, queda unicamente obligado a efectuarlo 

51.- Art. 2.587 .- El procurador no necesita poder o el ~u sula -
especial sino en los casos siguientes: 
Frac. VII.- "Para recibir pagos". 

52.- Fariña, Francisco. Op. cit p. 274 
53.- Malvagni, Atil io. Contratos de Transporte por Agu11, ~· 

cit. P• 377 
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el fletador, ya que no existe relaci6n jurfdica que autorice 

al fletante a exigir el pago por ninguna vfa al tercero, pe-· 

ro sf podr~ 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 fas mercancfas tiene el fletante. (54). 

Debemos hacer hincapié en que e 1 Derecho Argentino, cons i de­

ra al fletador y al ronsignatario de la carga, obligados so-

1 idarios respecto al pago del flete, situaci6n que nos hace 

ver Atilio Malvagni en su obra Contratos de Transport'e por -

Agua: "Como la norma del Art. 1083 dice; Del fletador o del 

consignatario, debemos de entender que la obl igaci6n de am-­

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

Por regla general el pago debe de hacerse al contado al recl 

bir la carga, pero existen diversas estipulaciones que son -

consideradas como de excepci6n y en virtud de éstas el pago 

puede hacerse en un momento distinto, las m~s frecuentes son 

las siguientes: 

1.- Pago en fecha posterior a la recepci6n de fa carga, esta 

forma de pago no resulta aconsejable para el fletante, -

pues pierde el derecho de retenci6n sobre la carga, 

54.- Brunetti, Antonio. Op. cit. p. 252 
55.- Malvagni, Atil io. Contratos de Transporte por Agua . .Qa. 

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 haga el fle­

tador al fletante, para cubrir algunos gastos de la nav~ 

gaci6n; sobre el adelanto, 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 lugar convenido y con el tipo de 

moneda señalada en la p61 iza, a éste respecto es importante 

señalar que normalmente en nuestro pafs se fija el pago en -

d61ares americanos, por lo que debe tener especial atenci6n 

en el momento del pago, debido a la alza que actualmente ti~ 

ne ésta moneda en México. 

En el caso de que no se señale el tipo de moneda en que ha -

de hacerse el pago, éste deberd real izarse en el de curso --

1 egal del lugar donde se hiciere. 

Clasificado este contrato como bilateral o sinalagm4tico, s~ 

lo surge la obl igac.i6n de pago, cuando se ha cumplido con la 

obl igaci6n de transportar las mercancfas en el buque convenl 

do, por otra parte, sabemos que las travesfas marftimas es-­

t4n sujetas a diversos peligros, que pueden tener como cons~ 

cuencia, que no se culmine satisfactoriamente con la expedi­

ci6n, por lo que el flete no ser4 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, los siguientes: 

a).- Bloqueo del puerto de destino, caso en el que el capi­

t4n puede optar por dirigirse al puerto m4s cercano o 

regresar al puerto de partida, debiendo notificar el -

fletador ésta situaci6n, para que éste en un término -

prudente, le ordene el puerto a que deber& dirigirse. 

b).- Restricci6n del comercio sobre los efectos transporta­

dos, en el lugar de destino, 

Son riesgos a cargo del fletante y por ~sta raz6n se suspe~ 

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

so. 

a).- Detenci6n del buque por potencia extranjera 

b).- Reparaci6n del buque, en éste caso se suspende el pago 

hasta que el buque vuelva a navegar, normalmente se -­

pacta un término del que gozar4 el fletante sin suspe~ 

der el pago. 

No se pagar4 el flete en los casos de naufragio, varamiento 

y piraterfa; se considera averfa coman y serdn abonadas al 

fletador, la echaz6n y la baraterfa del capitdn. 

En raz6n a lo antes expuesto, los armadores propusieron y -

aplicaron la cldusula de flete pagado a todo evento, que en 

Derecho Inglés, es conocida con la f6rmula de "el flete es 

debido, se haya perdido el buque o lasmercancfas". (56). 

56.- Ripert, Georges. Compendio de Derecho Marftimo. Buenos 
Aires. Tipogr&fica Editora Argentina. 1954 p. 238. 
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Geoges Ripert, nos dice "El flete que ha sido pagado de an­

temano serd pagadero a destino, es siempre adquirido o debl 

do, sea que el navfo o la mercancfa lleguen a buen puerto o 

se pierda durante el viaje, como también en el caso de int~ 

rrupc i 6n forzada de 1 vi aje". { 57.). Actua 1 mente éste tipo -

de estipulaciones se encuentran prohfbidas, por lo que su -

inclusión en el texto de la p61 iza se considera como no --­

puesta. 

D).- Falso flete 

Otro punto a tratar dentro de éste 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

sición del fletante en el lugar y época convenidos, debien­

do pagar por concepto de daños y perjuicios el 50% del fle­

te pactado, por lo que es también conocido como medio flete. 

Otro caso es que el fletador s61o cargue parte de los efec­

tos contratados, deber&n entonces de pagar el flete comple­

to. 

E).- Garantfa en el pago del flete 

El fletante tiene derecho de retenci6n sobre la carga, has­

ta que le sean pagadas todas 1 as obligaciones pecuniarias a 

cargo del fletador, a excepci6n del pago de daños y perjui--

cios. 

En el caso de que no se obtenga el pago de éstas obl igacio--

57.- lbidcm. p. p. 238 
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nes, el capitdn podrd solicitar a la autoridad judicial co~ 

petente, el embargo de las mercancfas y poster.iormente su -

venta, siendo para estos casos competente el juez del puer­

to de descarga. ( 58) 

Recordemos que, el derecho de retenci6n s61o puede ejerci-­

tarse sobre las mercancfas propiedad del fletador, ya que -

si lo ejerce sobre otras puede incurrir en responsabilidad. 

Por otra parte pueden tambi~n solicitar la retenci6n 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.- fariña, francisco, Op. cit. p. 278 
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9.- LAS ESTADIAS Y LAS SOBREESTADIAS 
Como sabemos, la rentabilidad de un buque depende del tiem­

po que se encuentre navegando en cumplimiento de un contra­

to, por lo cual el fletante tratar& de obtener el menor --­

tiempo posible en la duracicSn de un viaje, ya que si liste -

se prolonga, pondr~ en pel iero el cumplimiento del siguien­

te, adem&s de que aumentar&n sus gastos calculados para es­

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

El armador deber& entonces de poner atencicSn, entre otros, 

en los siguientes puntos: 

-Procurar que el buque cuente con los avances tlícnicos nec~ 

sarios, que proporcione a liste velocidad en le nayegacicSn 

y en las maniobras de carga y descarga. 

-Darle el mantenimiento 6ptimo al buque, para mantener su -

eficiencia, 

-Contar con el personal tl!cnico suficiente, tanto para la -

contratacicSn de fletes, como para lograr mayor velocidad -

en el buque, conservando los lfmites de seguridad y costo 

de la navegacicSn. 

-Reducir en la medida de lo posible, el tiempo de duracicSn 

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

Es precisamente en liste Oltimo punto en el que quiz~ se pr~ 

sente una mayor problem&tica, ya que los tres primeros de--

59.- Malvagni, Atil io. Los Contratos de Transporte por Agua, 
P• 291 
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penden exclusivamente de él, pero por lo que hace a los--~ 

tiempos de carga, estiba, desestiba y descarga, no dependen 

directamente de su direcci6n 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 defl 

nirlas como el perfodo de tiempo, dfas, horas, que contrata 

el fletador, para real izar las maniobras de carga y descar­

ga. 

La fijaci6n del perfodo de las estadfas se hacen convencio­

nalmente, teniendo en cuenta, entre otros factores, las ca­

racterfsticas de las mercancfas, pues éstas pueden facil i-­

tar o dificultar las maniobras señaladas; los avances técnl 

cos con que cuenta la nave para la real izaci6n de las oper! 

ciones de carga y descarga y por Gltimo, las condiciones de 

los puertos en donde hab~dn de efectuarse, si normalmente -

se encuentran congestionados, si cuentan con el equipo y -­

personal humano para real izar con rapidez éstos trabajos, -

su capacidad de almacenamiento y la velocidad que tiene pa­

:•a desocupar sus bodegas y patios, es decir, la distribu--­

ci6n de 1 as mercancfas. 

St'ilo en el caso de que no se fijen en el texto de la p61 iza 

60.- O.N.U., UNCATD. MI izas de fletamento. P. 33 
61.- Georges, Ripert Op. cit. p. 230 
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locales y a los usos y costumbres del puerto en donde se 

efect6en las operaciones: en nuestro derecho, el t~rmino 

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

Las estadfas,. se determinan de di versos m~todos, si en do 1 os 

principales los que señalan las Naciones Unidas, en su doc.!:!. 

mento sobre el contrato que estudiamos y que son los si~--­

gui entes: 

1.- oras y horas de trabajo 

2.- Dfas y horas corridas 

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

O bien, sin fijarlos de una manera exacta, como nos lo indl·­

ca Francisco Gamegoicoechea, con la expresil'Sn inglesa "as -

fastas possible" (64), soluci6n poco aconsejable, pues se 

puede prestar a muy variadas interpretaciones y por 61timo, 

atendiendo .a los usos y costumbres del puerto, cuando la p§. 

1 iza resulte omisa. 

Por regla general, no son cumputables dentro de ~ste térmi­

no, los domingos y los dfas y horas inh~biles, pero record~ 

demos que la 1 ibertad contractual, nos permitirá considera!'.. 

los. 

El computo de las estadfas se inicia generalmente, 24 horas 

62.- Cervantes Ahumada, Ra61. Op. cit. p. 840 
63.- O.N.U., UNCTAD. Las P61 izas de Fletamento, p. J3. 
64.- Gamegoicoechea y Alegrfa, Francisco. Op. cit. p. 12i 
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después de que el capit4n di.1 el aviso de 1 isto o, "notice 

of readiness", dicho plazo, puede aumentar o disminufr de -

acuerdo a 1 o estab 1 ec ido en 1 a p6 I iza; usua 1 mente se est i P,!:!. 

la que si el aviso se da después del medio dfa, la carga e.E_ 

menzar4 a las 6:00 a.m., del dfa h4bil siguiente y a las 

13:00 p.m., si se df6 el aviso antes de las 12:00 horas. 

Este lapso de tiempo que transcurre entre el avisó de 1 is-­

tos y el inicio de las estadfas se le conoce como tiempo ll 

bre "free time", y el fletador podr4 utilizarlo para adela!}, 

tar las maniobras de carga y descarga, sin que por éste he­

cho se le considere como parte de las estadfas, a menos que 

se haya estipulado lo contrario en la p61 iza. (65). 

Por otra parte, si la p61 iza autoriza el trabajo nocturno, 

ésto constituye un derecho para el fletador, mds no una·-­

obl igaci6n (66), por lo que no se le podr4 exigir su uti 1 i­

zaci6n. 

Las estadfas, son susceptibles de suspensi6n, las causas de 

suspensi6n, pueden ser imputables al fletante, por ejemplo, 

si comenzada la carga, sufren descomposturas las maquina--­

rias del buque que la est4n real izando y no es posible con­

tinuarla, o bien por causas de fuerza mayor siempre que es­

tas sean "insuperables e impredecibles". (67), la simple 11~ 

65 .- Malvagni, Atilio. Contratos de Transporte por Asua. 
P• 297 

66.- Fariña, Francisco. Op. cit. p. 203 
67.- Ripert, Georges, Op. cit. p. 232 



- 48 -

· via no las interrumpe, s61o en el caso de pacto en contra-­

río, actualmente se acepta en algunas p61 izas que si las -­

condiciones meteoroldgicas son tan graves que sea practica­

mente imposible la realizacidn de las maniobras, o se ponga 

en peligro la conservaci6n de las mercancras, ser~n consid~ 

radas causas de fuerza mayor, de igual manera si éstas con­

diciones son previstas por el contrato colectivo de trabajo 

como causa de interrupci6n de labores y por lo tanto suspe~ 

den el plazo de.las estadfas. 

Antonio Brunetti, enumera las siguientes causas de fuerzo~ 

mayor: 

a.- "Suspensi6n o 1 imitacidn de las operaciones de carga o 

descarga por la autoridad". 

2.- "Por circunstancias que hagan. imposible el acercamiento 

de la nave a la zona laboral". 

3.- "Prohibicidn de cargar (respectivamente de descargar),­

decretada por e 1 gobierno". 

4.- "Por especiales condiciones atmosféricas". 

5.- "Por insuficiencia de aparejamiento y del equipo de la 

nave". 

6.- "Por 1 imitacidn en las escoti 1 las puestes a dispos icidn 

del fletador". 

7.- "Por huelga general de los trabajadores del puerto"(68) 

De las causas anteriores, quiz6 la que m6s problemas ha --

68.- Brunetti, Antonio. Op. cit. p.p. 139 y siguientes 
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creado para su correcta interpretaci6n, es .la huelga, pero 

recordemos que los riesgos pueden ser salvados en el texto 

de la p61 i:a, por ejemplo, podemos citar los cll!usulas re~ 

lativas a este punto en las p61 izas de fletamento, que an!!. 

1 izaremos en el siguiente capftulo. 

Debido a la importancia que para el fletante representa el 

acortar el tiempo dedicado a estas operaciones, los armad~ 

res crearon el sistema 1 lamado de reversibilidad, por el -

cual el tiempo ahorrado en la carga, en caso necesario, -­

puede ser utilizado en Ja descarga, o bien, en combinaci6n 

con Ja clllusula "Dispatch money", el fletador recibirll una 

prima por todo el tiempo no utilizado, mismo que serll pro­

procional al flete cobrado. Para el computo de ~ste t~rml 

no, existe una gran disparidad tanto en la jurisprudencia 

como en 1 a doctrina, ya que a 1 gunos consideran que debe -­

cal cu 1 arse con inclusi6n de las horas salvadas y dfas inh! 

b i 1 es, otros por su parte proponen que s6 I o són computa--­

bl es los dfas inhl!biles, sin considerar las horas. 

B).- Las Sobreestadfas 

El tiempo que sigue a las estadfas y durante el cual el -­

fletador poJr6 conclufr la carga o descarga del buque, es 

conocido con el nombre de sobreestadfas o extraestadfas 

(69), igual denominaci6n recibe la remuneraci6n 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 determinaci6n o 1 iquidaci6n, computo y 

precio, no ofrece mayor problema, ya que para su determina­

ci6n le son aplicables las mismas reglas que señalamos para 

el flete, en relaci6n a su computo, éste comienza al con--­

clufr las estadfas, con fa salvedad de que ahora se conta-­

r4n todos loa dfas fnh4bi les, e incluso por causa de fuerza 

mayor, no hayan podido 1 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 lfml 

tes de 1 as estadfas, el buque hubiera navegado en cumpl i--­

m iento del contrato durante los dfas señalados. (70). 

Lo que realmente representa un problema, es su naturaleza -

jurfdica, que tendr4 repercusi6n en el caso de que el obl i­

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

m¡zaci6n por los daños y perjuicios ~ausados al fletante, -

representando ésta teorfa, citaremos a Atil io Malvagni, --­

quien nos dice, "Tanto el exceso de demora, como la indemnl 

zaci6n que por el deba pagar el cargador o destinatario, se 

denomina en la doctrina y por nuestra jurisprudencia sobre­

estadfa. Por tanto debe conclufrse que su natur.aleza jurf­

dica es la de una indemnizaci6n de car4cter contractual re­

gida por el Art. 508 Cod. Civ. que el fletante recibe por -

la mora ~J.·I cargador en su obl igaci6n de cargar, o el destl 

natario ~·n descargar, en el plazo estipulado." (71). 

70.- lbidl'm. P• 147 
71.- ~~kvogn i Ati 1 io. Contratos de Transporte por Agua. p. 
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Si atendemos ésta opini6n tenemos:' 

1.- En el supuesto de que no se haya acordado sobre el partl 

cular. ¿El fletante est6 o no obligado a esperar a que -

se concluya la carga o descarga?. 

Al respecto, reproducimos lo señalado por Lord Chorley -

y O. C. Gi 1 es "Es una cuesti6n debatida si en ~ste caso 

el propietario del buque est6 obligado, como lo estd -"­

cuando se ha pactado sobreestadfa s, a esperar durante un 

plazo razonable para dar al fletador una oportunidad po~ 

terior para terminar la carga, en consideraci6n de que -

paga da~os. En principio parece no existir tal deber,". 

(72). 
2.- ¿Es necesario o no que se constituya en mora el obligado 

para que se inicie el computo de las sobreestadias?. 

Sobre éste problema existe cierta confusi6n, ya que hay 

quienes consideran necesario y quienes no lo consideran 

asf1 partidario de la primera hip6tesis tenemos a Atil io 

Malvagni, quien nos dice " ... si las sobreestadfas constl 

tuyen una indemnizaci6n seria necesario que el fletador 

fuera puesto en mora, salv. estipulaci6n especial en la 

p61 iza, o se se tratard de operaciones que en raz6n de -

las circunstancias debfan cumplirse en un tiempo determl 

nado (art. 509, Cod. Civ.), como ocurre con el buque que 

opera en un puerto de escala,,,", (73). 
Defensor de la segunda hip6tesis, tenemos a Georges Ri-­

pert, quien a su vez es tambi~n partidario de considera! 

72.- Chorley y Giles O. C. Op. cit. p. 306 
73.- Malvagni, Atil io. Contratos de Transporte por Asua. p. 

306 
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lo como una tndemnizaci6n y quien manifiesta: "No es ver­

dad, en efecto, que en materia de dafios y perjuicios mor! 

tol'ios 1 a constituci6n en mora sea necesaria. Toda vez -

que una obl igaci6n no puede ser ejecutada m4s que en un -

tiempo determinado, el s6lo vencimiento del tiempo de ej~ 

cuci6n basta para poner el deudor en mora." (74). 
J.- Para que proceda el pago de una indemnizaci6n, deber4 de 

de probarse la existencia y alcances de los dafios y per-• 

juicios, en cuanto a su alcance, ~ste pudo haber sido es­

tablecido con anticipaci6n y por ~ste hecho, su monto no 

podrfa aumentarse ni disminufrse, aunque los da~os y per­

juicios hubieren sido mayores o menores segan el caso; -­

opini6n que no comparte Atilio Malvagni, al expresar "En 

el caso de que un buque, a causa de el las hubiere sufrido 

un perjuicio dado, el juez podr4 fijar una indemnizaci6n 

distinta de las sumas estipuladas en el contrato o esta-­

bl ecidas por la costumbre en concepto de sobreestadfas, -

ya que en este supuesto el las no funcionan como cl4usula 

penal." (75). 

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

quien considera a las sobreestadfas como un accesorio del --­

fl ete---sol uci6n a la que nos adherimos--- "La compensaci6n -

es debida colll-0 accesorio del flete como retribuci6n a la uti-

1 izaci6n de la nave por un tiempo que excede del previsto, --

74.- Georgcs, Ripert. Op. cit. p. 234 
75.- Malvagni, Atil io. Contratos de Transporte por A9ua. P• -

306 
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atribuy(.ndose asf el fletador y derecho que el capit~n no P,2. 

drá arr1?bar le, negándose a espera·r durante el perfodo de las 

extr.11,st..iJfas." (76) 

Nuestro ¡·unto dP vista, en la naturaleza jurfdica de las so­

breestadfas la encontramos como un accesorio del flete, toda 

ve= que ,, st.' 1 ap so de tiempo es contratado dentro de 1 a p6 l l 

=a, como <'l11ica forma de obligar al fletante a respetarlo, o 

bien, al momento en que se hace necesaria su contratación, -

sin que se requiera formal izaci6n alguna para su validez, sl 

guiendo el carácter consensual del contrato de fletamento. 

Distinto a lo anteri-or, es el hecho de que por razones de la 

práctica comercial,.como puede ser una atención al el iente -

en espera de futuros contratos y el que si no fuera aceptado 

el tiempo perdido en suspenderse la carga o en descargar de 

oficio, sólo le serfa pagado después de un procedimiento ju­

dicial o arbitral, que asf lo determinara en virtud de los -

daños y perjuicios causados. 

De esta manera y considerando que los accesorios, siguen la 

suerte de lo principal, el fletante tendr~ derecho de reten­

ci 6n sobre 1 a carga para obtener su pago y tendremos como -­

ob I igado para efectuar el pago al fletador, por altimo como 

lo menciona George Ripert, la responsabilidad del fletante -

se 1 imita al abandono del buque y el flete, de ésta manera, 

se comprenderán también a las sobreestadfas. (77).· 

76.- Brunetti, Antonio. Op. cit. p. 148 
77 .- Georg('s, Ripert. Op. cit. p. 235 
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Cuando existe una pluralidad de destinatarios y por cualquier 

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

quién serd eJ responsable del pago de las sobreestadfas, exi~ 

tiendo las siguientes situaciones, que nos dardn la solución. 

a).- Que exista estipulación en la póliza de fletamento, en -

la que se fija un término determinado para la real iza--­

ci6n de la descarga y ~ste aparezca en el conocimiento u 

orden de entrega, caso en que habr4 solidaridad de la -­

obl igaci6n, por lo que podrd exigirse el pago al destin,! 

tario culpable o a cualquiera que tenga a6n carga en el 

buque, quien a su vez durante un juicio, estar4 en posi­

bi 1 idad de llamar a juicio como te;cero para que el pare 

perjuicio a éste, o bien, repetir la acción en su contra, 

b).- Oue existiendo la estipulación antes citada, no se expr~ 

se dentro del texto del conocimiento de embarque u orden 

de entrega / en este ca so no habrd so 1 ida r ida d de ob 1 i ga-· 

dos, por lo que s61o ser4 responsable de su pago, el de~ 

tinatario culpable de la demora. 

c).- Oue no exista cl6usula referente al término de sobreest~ 

dfas, entonces nos deberemos de asistir de los usos y -­

costumbres locales (78). 

Diversa solución nos da a conocer Francisco Fariña, quien nos 

dice que existen diversas decisiones, sobre todo italianas, -

en las que el precio de las sobreestadfas, se divide propor-­

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

78.- Malvagni, Atil io. Contratos de Transporte eor Agua. p. -
312. 
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atendiendo al grado de culpa de éstos. (79). 

,/ 
Final izaremos este tema, mencionando el problema de las con-

traestadfas, que son un tercer y 61timo plazo de que goza el 

fletador para conclufr la carga o descarga, as~ 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 rel!!_ 

ci6n a los efectos jurfdicos que se tienen en virtud a esta 

calidad de accesorio y que mencionamos en relaci6n a las so­

breestadfas, su t~rmino puede estar establecido en el texto 

de las p61 izas, o en su defecto, en la ley o usos y costum-­

bres local·es, computándose todos los dfas, ac'.in los inhllbiles 

y aquél los que por cualquier raz6n no se hayan podido labo--

rar. 

Al final izar este término y no haberse conclufdo con estas -

maniobras, el fletante tendrll el derecho de rescindir el co~ 

trato, exigiendo el pago del flete fntegro, el precio de las 

sobreestadfas y contraestadfas, asf como los daños y perjui­

cios provocados por el retardo, pues en ocasiones se verll -­

obligado a partir sin carga para estar a tiempo en el puerto 

donde ha de iniciarse un nuevo contrato. 

Por 61timo cabe recordar que, las disposiciones de la Ley de 

Navegaci6n y Comercio Marftimo, relativas a estadfas y sobr~ 

estadfas, "regirán salvo pacto en contrario, reglamento lo--

79.- Fariña, Francisco. Op. cit. p. 212 
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cal o uso contrario." (80), 

80.- Art. 166 in fine. Ley de Navegacidn y Comercio Marf--
mos ••• 
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10.- EL SUBFLETAMENTO 

Debemos de considerar dentro de los contratos de util izaci6n 

de buques, el subfletamento, mismo que no se encuentra regu­

lado por la Ley de Navegaci6n y Comercio Marftimos, este co~ 

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 1 a pr~ct i ca su uso 1 o encontramos m~s frecuentemente 

en el fletament~ a tiempo. 

En este 6rden de ideas, podemos definirlo como el contrato -

en virtud de 1 cua 1 una persona 11 amada subf 1 etante, se ob 1 i­

ga a poner en disposición de otra denominada subfletador, un 

buque determinado durante un tiempo fijo,. o por uno o varios 

viaje9, mediante el pago de un precio cierto y en dinero de­

nominado flete • 

• , .. ¡.~ 

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 excepción de que el fletante se obligue expresamente, 

no existir~ relación jurfdica entre éste y el subfletador, -

toda vez que como se desprende de la definición, el objeto -

del contrato es lo ui·il ización de un buque determinado bien 

por ~lempo o por viaje, misma que es una obligación a cargo 

del subfletante, aunque sea real izada 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 
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causa derivada del buque, como puede ser su est.:ido de innav~ 

gabil idad, error en cuanto a su capacidad, velocidad, no en­

contrarse en el puerto de carga en la época convenida, des-­

vfo, faltas del capit4n o personal dependiente del fletante, 

el subfletador no podrd ejercitar acci6n alguna en contra de .. 

éste, sino que deberd intentarlo en contra del subfletante, 

quien no podrd 1 la~ar a juicio al fletante como tercero a -· 

que le pare perjuicio la demanda, a menos de que exista re·~~ 

ci6n jurfdica entre éste y el subfletador, en caso contrario 

podrd repetir la acci6n en contra del fletante o quien resul 

te responsab 1 e, 

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

un incumplimiento de contrato por parte del fletador, sufí-­

ciente para rescindirlo y existiendo un contrato de subflet~ 

mento, el fletante deberd ejercitar su acci6n en contra del 

fletador, pero por lo que hace a los da~os y perjuicios cau­

sados podrd demandar ál fletador y al subfletador, ª· excep-­

ci6n de que se trate del pago del flete, ya que ésta es una 

obligaci6n personal a cargo de fletador, pudiendo s61o 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 su2 

fletador, si este primero e.n el caso del fletamento a tiempo 

o por varios viajes, no cubre el importe del flete peri6dico 
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por lo que los daños y perjuicios causados al subfletador, -

se~n por cuenta del fletador. 

Con la existencia de este contrato, la figura del capit4n a,2 

quiere particular importancia, ya que como sabemos, es repr!l, 

sentante del fletante, pero debido a que dentro del texto de 

las p61 izas generalmente se le obliga a firmar todos los co"' 

nacimientos 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 a 1 ffetador, 

ya que si éste es papelerfa del fletante, se ha considerado 

que se podrd inclufr a éste, como parte del contrato de sub­

fl etamento y consecuentemente, obligado (81), al existir un 

consentimiento tdcito que sea estimado en tal caracter, 

con ésto debemos tener presente que habr§ so 1 i dar ida d en t,S?. 

das las obligaciones que impone el contrato al subfletante, 

a menos que se hay_an 1 imitado expresamente. 

Por 61timo, es importante señalar que, se obliga en la may,.S?. 

rfa de las cldusulas que autorizan el subfletamento, a obt~ 

ner permiso del fletante para efectuar el contrato, permiso 

que no podrd ser negado a menos de, que exista causa sufi--­

ciente, ya que de no existir y causdndose en virtud de la -

negativa, daños y perjuicios, se podrá demandar la indemni­

zacicS.n correspondiente; por otra parte, si a pesar de la n~ 

81.- Malvagni, Atil io. Contratos de Transporte por Agua. p. 
62 
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gativa con justa causa, se real iza el subfletamento, ~sto ~ 

no 1 e resta val id~z al contrato, pero sf obliga al fletador 

al pago d~ los daños y perjuicios que se causen, pudiendo, 

si asf se con vi n6, ser una causa de resci si6n del contrato 

origina 1 . 
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En virtud de lo expuesto en este capftulo, podemos concluir 

que el contrato de fJetamento es aquel en virtud del cual, 

una persona llamada fletante, pone a disposición de otra, -

denominada fletador, un buque 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 prestaci6n de 

servicios, que ser&n prestados por el fletante a trav~s de 

un buque determinado, la tripulación de ~ste y el personal 

que se tenga contratado para cumplir con el objeto de con--

.tra.to, que en el caso del fletamento por tiempo es fa expl2 

taci6n comercial del buque, mientras que en el fletamento -

~p~r viaje es la transportación de mercancfas en un buque d~ 

terminado. 

En este orden de ideas y dentro de la teorfa general de los 

contratos, podemos clasificarlo como: Bilateral, Conmutati­

vo, Consensual en oposición a formal, Consensual en oposi-­

ci6n a real, Internacional, pero susceptible de ser nacio-­

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

sucesivo. 

Dentro de la anterior clasificación, cabe hacer especial 

hincapi~, de que el fletamerito es un contrato marftimo y no 

mercantil como se ha tratado de clasificar por diversos -

autores, por lo que en ning6n caso le ser~ aplicable el Có­

digo de Comercio, alin cuando este ordenamiento considere --
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que el transporte marftimo es un acto comercial y por tanto 

sujeto a su r~gimen, pues por encima de este c6digo se en-­

cuentra n.uestra Constituci6n Federal, que le da c-lara auto­

nomfa al Derecho Marftimo y por tanto se hace necesario N·­

formar el citado c6digo en su Art. 75 frac. VI 11, y por lo 

tanto, la adicci6n en la Ley de Navegaci6n y Comercio Marf­

timo de un capftulo procedimental, para la tramitaci6n de -

los 1 itigios que versen sobre esta materia, asf como para -

la ejecuci6n de las sentencias o laudos arbitrales, a los -

que actualmente se les aplica la legislaci6n. 

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 fletam.ento por viaje las mercancfas 

que se transportar4n. 

El documento en el cual se plasma este contrato, es conoci­

do como p61 iza de fletamento, cuya existencia no es obliga­

toria en nuestro pafs, pues conocemos el car6cter consensu­

al de ~ste, no obstante lo anterior, por seguridad jurfdica 

üe las partes es importante su suscripci6n, 1 o cua 1 se facl 

1 ita por el uso de las 1 lamadas P61 izas Tipo, que no son -­

otra cosa m4s que un formato impreso creado para agilizar -

la contrataci6n, pero susceptibles de cancelar cldusulas o 

imponerle nuevas estipulaciones. 

No debemos confundir este documento con el conocimiento de 

embarque, ya que su utilidad y caracterfsticas son diversas 

pues este Oltimo ademds de ser un verdadero tftulo de cr~dl 



- 63 -

to, representa el recibo de las mercancfas por parte del -­

fletante. Por otra parte si es elaborado en virtud de un -

contrato de fletamento, es necesaria la inclusi6n de la ex­

presi6n "seg6n p61 iza de fletamento" o equivalente, pues en 

caso de su omisi6n, podrfa ser considerado como documento -

probatorio de un contrato de transporte marftimo, cuya re-­

glamentac i6n jurfdica es diversa. 



CAPITULO 11 

.EJ ECUC 1 ON DEL CONTRATO DE FLETAMENTO 

El presente capftulo lo dedicaremos al estudio de las obl i­

gaciones de las partes del contrato de fletamento es decir, 

del fletante y del fletador, el anill isis lo haremos de una 

mañera general, en tanto que las derivadas del contrato en 

particular, es decir, por tiempo y por viaje, seriln anal iz~ 

das en el estudio que haremos de cada uno Je ellos. 

1).- Obligaciones del fletante 

1.1.- Antes de iniciar el viaje 

La primera obl igacidn del fletante es poner a disposici6n -

del fletador el buque en el que ha de efectuarse el trans-­

porte; esta obl igaci6n entraña tres cuestiones a estudiar: 

¿Qué buque deberil presentar?, ¿En qu~ condiciones deber~ 

presentarlo? y por 61timo ¿Cuilndo y d6nde deberd ponerlo a 

disposici6n?. 

Por lo que hace al primer punto, debe presentar el buque -­

que ha sido contratado, ya que no le es permitido substi--­

tufrlo por otro a menos que asf lo autorice el fletante, ni 

a(in durante e 1 V iaje1 a eXcepci6n de que sobrevenga un "ca­

so de absoluta necesidad" (82), por otra parte, en la p61 i­

za, es posible que no se haya determinado un buque especif! 

co,~pel'o sf es posible que cr. este caso se determine en ba­

se a las caracterfsticas~ tanto intrínsecas como extrinse~-

82.- Bruentti, Antonio. Op. cit. p. 108 



cas, por ejemplo, su porte y su nacionalidad {83) respecti­

vamente, asf tenemos que puede referirse a un buque de na-­

ciona I idad mexicana, granelero de 50,000 toneladas de peso 

muerto, en ~ste caso, el armador cumple con su obl igaci6n -

poniendo a disposici6n del fletador cualquier buque con 

esas caracterfsticas, por lo que deber& de responder de los 

daños y perjuicios que causardn en virtud de la substitu--­

ci6n. 

En relaci6n a la capacidad de carga del navfo, debemos te-­

ner especial cuidado, al efecto en el informe de la Secret! 

rfa General de la UNCATD, sobre las p61izas de fletamento, 

se nos dice: 

"Sin embargo cuando la capacidad de carga de un buque se e.?i 

presa con arreglo a la capacidad de peso muerto, hay que s~ 

ñalar que, el tonelaje de peso muerto se refiere exclusiva­

mente al namero de toneladas de mercancfas que el buque es 

capaz de transportar sin exceder del calado autorizado, la 

posibilidad efectiva de embarcar un cargamento completo de 

ese nOmero de toneladas depender& del coeficiente o factor 

de estiba, es decir, del espacio cabico ocupado por el nOm~ 

ro determinado de unidades de peso, la capacidad de carga 

efectiva del buque, se determina en funci6n de la capacidad 

de peso muerto y de su capacidad cObica, cada una de las -­

cuales puede constitufr una 1 imitaci6n de la cabida de mer-

83.- Es de particular importancia la determinaci6n del bu-­
que, ya que pueden no existir relaciones con el pafs -
cuya na c i ona 1 ida d ostenta e 1 buque. 
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canc1'as segtin el coefeciente de estiba." (84). 

En relacf6n a lo antes expuesto, debemos considerar que, -­

atin expres~ndose en la p61 iza de fletamento el tonelaje de 

peso muerto, tanto las legislaciones como la ju.risprudencia 

internacional, han aceptado la posibilidad de que haya ine­

xactitud en tal declaraci6n, sin que sea considerado como -

error, que pudiera ocasionar el pago de daños y perjuicios 

o bien,, la rescisi6n del contrato. 

Asf tenemos que, la Ley Española acepta una diferencia del 

2.5% (85), por su parte las Naciones Un-idas, han dicho que 

mediante el uso de la f6rmula "aproximadamente" o "un 10% -
en exceso o en defecto a opci6n del cargador" (86), se ob-­

ti ene el margen señalado y en el caso de la legislaci6n me­

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

Por otra parte, es recomendable que en la p61 iza se determl 

ne cu~les no serdn considerados como espacios de carga, en 

el caso de omisi6n, el capit¡fn es quien los determina, ya -

que ~I es el responsable de la seguridad del buque y la ma­

la estiba, puede tener como consecuencia, el poner en pel i-

84.- O.N.U., UNCTAD. P61 izas de Fletamento. p. 20 
85.- Garriguez. Joaqufn, Op. cit. P• 677 
86.- O.N.U., UNCTAD. P61 izas de Fletamento •. p. 20 
87 .- L.N .C.M. Art. 161.- "El naviero serlf responsable de -­

los daños que cause por la inexacta declaraci6n sobre 
la capacidad del 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 ,navegaci6n. 

El error puede ser por parte del fletador, es decir, que -

presenta a transportar m~s carga que la contratada, en es­

te caso, el fletante est~ 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 determinaci6n -­

del buque es de mayor importancia, ya que en este contrato 

el fletador se ocupar~ de la explotaci6n comercial del bu­

que, por lo que el interés de ~ste se encuentra en las ca­

racterfsticas especfficas del buque, ya que el las serán 

las que hagan más rentable la empresa que representa. la n~ 

ve, tanto si lo ha contratado para transportar sus propias 

mercancfas, o bien, si lo dedicara a explotarlo en calidad 

de arma~or, subflet~ndolo o convirti~ndolo en un buque de 

1 fnea regu 1 ar. 

En la mayorfa de las p61 izas de fletamento, el fletante d~ 

clara la clasificaci6n del buque, como una forma para res­

paldar las condiciones de navegabilidad de ~ste, dicha me~ 

ci6n es importante y muy valedera debido a la buena repu"t!!, 

88.- Malvagni, Atil io,Contratos de Transporte por Asua .• p. 
184 
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ci6n de que gozan las sociedades clasificadoras (89), esta -

debe estar vigente al momento de la firma del contrato y s6-

lo por estipulaci6n en tal sentido, durante el cumpl imientó 

del mismo. 

Si el fletante no pone a disposici6n del fletador el buque -

determinado, traera como consecuencia el pago de los daños 

y perjuicios que se causen, adem&s de que dar6 al fletador -

una causa de rescisidn del contrato, en el caso de que la ~ 

terminaci6n del buque se establesca de acuerdo a las caract~ 

rfsticas de éste, ser6 a cargo del fletador probar el incum­

plimiento, ya que si resulta infundada la resc:isi6n, sera -­

responsable de los daños y perjuicios causados (90), 

Pasemos ahora a revisar el segundo problema que se nos pre-­

senta, es decir, ¿En qué condicioneB deber& contratarse el -

buque al ponerlo a disposici6n del fletador?, éstas podemos 

reducirlas a la ~xpresi6n de que el buque esté apto para 

transportar las mercancfas en el estado en que 1 e fueron en­

tregadas al puerto convenido, 

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

89.- La Sociedad Clasificadora m6s importante es la Lloyd's 
Register of Shipping, fundada en 1760 con sede en Lon-­
dres. México cuenta actualmente con la Sociedad Clasifí 
oadora Re.clamex. (Apuntes de Derecho Marft imo. Dr. Josl. 
Eusebio Salgado y Salgado. E.N.E,P. U.N.A.M. Acatl6n --
1983). 

90.- fariña, Francisco, Op. cit. p. 70 
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bodegas del buque est~n 1 impías y se les haya hecho el tra­

tamiento especial que requieren, en atenci6n al tipo de ca!: 

ga, o las adaptaciones necesarias para su buena estiba y -­

conservaci6n, pues como antes dijimos, el fletante es res-­

ponsable de los daños y perjuicios que se les causen. 

Por otra parte tenemos las condiciones de navegabilidad, de 

las cuales depende en gran parte el feliz t~rmino del viaje. 

Estas nos dice Ati 1 io Mal vagni, deben ser consideradas des­

de dos puntos de vista, uno de derecho pObl ico y otro de d~ 

recho privado (91), ya que es el derecho pOblico, el que r~ 

gula y en su caso sanciona los daños y perjuicios causados 

por la falta de navegabi 1 i.dlld del buque, como derecho tute­

lar de la seguridad de la vida humana en el mar, de la flo­

ra y fauna marina, ele la propiedad pri.vada, as'f como de la 

buena conservaci6n de las vfas de comunicaci6n 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 repercusión de ca­

r4cter contractual que responsabiliza al armador del buen -

estado en que se encuentra el buque. 

1 

Un buque navegable -- nos dicen Lord Chorley y O. C. Giles-

cuando "tengan el grado de idoneidad, que un ordenado y pr~ 

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

91.- Malvagni, Atil io. Contrato de Transporte por Agua. p. 
163 
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mienzo del viaje, teniendo en cuenta las circunstancias prS!_ 

babi es del mismo." (92), este grado de idoneidad, 1 o tcndr.1 

el buque cuando su casco y máquinas est~n bien construidos, 

en perfecto estado de conservac i6n y funcionamiento¡ que e,:¡, 

t(l previsto de los accesorios necesar•ios pdl'il el viaje, asf 

como de la tripulación adecuada y por 61timo, que la carga 

est(l correctamente estibada, sin poner en peligro la establ 

1 idad del buque. {93). 

Al respecto, es importante señalar la opini6n de Scrutton, 

qui en manifiesta que " .•• 1 a navegab i 1 i dad requerida está r~ 

lacionada con la naturaleza del buque, el viaje en particu­

lar para el que fue contratado y las travesfas a isfadas de 

tal viaje, siendo diferentes para verano que para invierno, 

para tal navegación en rfos, lagos o mar, segtin cargue en~ 

radas o fuera de e 11 as y varfa con 1 a c 1 ase de carga que d~ 

ba transportar. Al comenzar la carga, el buque debe estar 

en condiciones de recibirla y para afrontar los peligros c~ 

mtines del buque que permanece en una rada cargando, pero no 

para los propios de la navegación. Al :arpar, debe estar -

en condiciones para afrontar los peligros de la navegación 

relacionados con su viaje y no estará en tales condiciones 

si la estiba puede poner en peligro el buque en relaci6n a 

dicho viaje." (94). 

92.- LordChorley, Giles O. C. Op. cit. p. 161 
93.- Malvagni, Atil io. Contratos de Transporte por Agua. p. 

163 
94.- Citado por M,ifvagni, Atilio. Contratos de Transporte -

por Agua. p. 16fl 
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De lo antes expuesto, se desprende que existe, por decirlo 

asf, dos grados de condiciones de navegabilidad, una al co­

menzar la carga y la otra al zarpar, ésto 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 campo§ 

turas a su maquinaria, o bien, se esté efectuando el avitu~ 

1 !amiento, sin que por ésto se pueda considerar que el fle­

tante ha incumplido su obligación de poner a disposición 

del fletador una nave en condiciones de navegabilidad. 

El fletante, es responsable de los daños y perjuicios que -

se causen, debido a la falta de navegabilidad del buque, t~ 

niendo en caso necesario a su cargo, el probar que ejerció 

la debida diligencia para cumplir con las condiciones que -

1 leva ·consigo el buen estado de éste, mismas que pueden CO_!! 

sistir en hacerlo revisar por expertos de una sociedad cla­

sificadora y que éstos no hayan encontrado fallas que pudi~ 

ran traer como consecuencia su mal estado. 

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 -

responsabilidad del armador por las fallas que causan estos 

vicios ocu I tos, asf tenemos que; en opinión de At i 1 io Mal--

vagn i, se deben de considerar como una causa de fuerza ma-

yor (95), y por otra parte Antonio Brunett i, nos dice que, 

95.- Malvagni, Atilio". Contratos dé.Transportación por Asua. 
P• 170 
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ex i st i en do una garantfa de navegab i 1 ida C: pur p.irt.e de 1 a rm.!!_ 

dar, como lo es su manifestaci6n dentro del texto de la p6-

I iza en tal sentido, éste responderá por 11.1,,. v idus ocultos 

(96). 

Por nuestra parte consideramos, que sin tratarse de una ca~ 

sa de fuerza mayor, cieben de dársel es e 1 mismo tratamiento, 

toda Vez que el fletante actu6 con la debida diJ igencia y -

de buena fe, por lo que no se le puede responsabi 1 izar por 

un hecho desconocido que e 1 trat6 de preveer, en este sentl 

do, los daños y perjuicios causados directamente por l!stos, 

deber&n de ser soportados pot• cada una de las partes, pero 

en todo caso, el fletante debe probar que ejerci6 la debida 

diligencia al poner a disposición de la nave al fletador, y 

para tratar de aminorar los efectos de los vicios una ve: -

conocidos (97). 

Como medios de prueba de que goza el armador, para acredi-­

tar que tomó las debidas precauciones figuran la protesta -

de mar del capit~n y las ya citados certificados de clasifl 

cación y navegabilidad expedidos por las autoridades marftl 

mas y las sociedades clasificadoras respectivamente, en el 

entendido de que éstas son pruebas que aceptan otras en co~ 

trario, es decir, no son prueba plena (98). Por liltimo, -­

mencionaremos que se ha conf'ide1•ado que tales certificados, 

96.- Brunetti, Antonio. Op. cit. í'· 121 
97.- En tal sentido tambi~n se manifesto la L~y Mexicana 
98.- Fariña, Francisco. Op. cit. p. 8¡ 
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si su antiguedad es superior a seis meses, carecen de valor -

probatorio alguno.(99). 

Pasemos ahora a estudiar, ¿Cu4ndo y d6nde deber4 el armador 

poner a disposici6n del fletador el buque contrátado?. 

Sabemos que en la mayorfa de los casos, el fletamento es -­

contratado cuando éste est4 en altamar en cumplimiento de -

un contrato, por tal raz6n, el fletante no est4 en posibill 

dad de señalar con precisi6n el dfa en que ha de llegar el 

buque al puerto de carga, tal situaci6n es salvada en las -

p61 izas, con el uso de diversas f6rmulas, como por ejemplo, 

"al rededor del 1.5-92_!!!!~!::2 ____ "; si éste no se encuentra en 

el lugar convenido en la fecha acordada, causará daños y 

perjuicios al fletador y consecuentemente, éste tendr4 der~ 

cho al pago de la indemñizaci6n correspondiente, rescindir 

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

obligar el cumplimiento forzoso de éste. 

Usualmente se establece una fecha de cancelaci6n y solamen­

te hasta llegado este término, podrcf el armador hacer uso -

de su derecho a rescindir el contrato, independientemente -

de que obligue al fletante al pago de los daños y perjui--­

cios que le haya causado la demora. 

Para el fletador es importante conocer la ubicaci6n del bu-

99.- fariña, Francisco. Op. cit. p. 87 
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que al momento de celebrarse el contrato, ya que de esta m~ 

nera, podrA conocer con aproximaci6n la fecha de 1 legada 

del navfó al puerto de carga y real izar los preparativos n~ 

cesar i os para situar en ese punto 1 a mercancf a con 1 a anti­

cipaci6n requerida.· 

En cuanto a la determinaci6n de los puertos de carga y des­

carga, ~sta se puede acordar de diversas formas, por ejem-­

plo, señal&ndose de manera especffica al formal izar la p61l 

za, dejar al fletador la opci6n de designarlos hasta una 

cierta fecha, o bien, señal&ndose diversas posibilidades y 

una fecha para que se opte por una de ellas, casos en los -

que enviar6 al buque el fletante a una zona geogr6fica de-­

terminada, para de ahf dirigirse al puerto de destino; si -

1 legada la fecha en que el fletador deber& de indicar cu&-­

les ser&n los puertos, si no lo hace, ser& responsable de -

los daños y perjuicios que ocasione. 

El puerto a que ha de 1 legar el buque a cargar o descargar, 

deberA ser seguro, dependiendo esta seguridad de dos aspec­

tos, uno ffsico, como son el calado adecuado, las marejadas, 

la i luminaci6n, equipo y señalamientos entre otros, refi--­

ri~ndose al segundo aspecto a situaciones polfticas, como -

son preferentemente, la guerra, el peligro de apresamiento 

y los mótines·y desordenes éiviles. (100). Por' ~sta raz6n 

100.- O.N,ll. UNCJAD. Las P61 izas de Fletamento. Op. cit. p. 
27 
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debemos de anal izar a qui/;n compete fa responsabilidad de -­

los daños y perjuicios que se causen, en virtud de la estan· 

cia del buque en un puerto que resulte inseguro. 

Ante este problema, las opiniones se encuentran muy dividí-­

das, existiendo autores que han considerado que en virtud de 

que el fletador es quien designa el puerto, a ~ste deberemos 

de responsab i 1 izar y por otra parte, tenemos que el documen­

to estudiado de las Naciones Unidas, nos advierte que el de­

recho escandinavo, acepta esta responsabilidad, s61o en el -

caso de que exista negligencia por parte del fletador, quien 

conociendo los riesgos del puerto, no los pone en conocimie~ 

to del capitán, si razonablemente ~ste 61timo puede no cono­

cerlos (101); en cambio se ha aceptado jurisprudencialmente 

que es responsabilidad del fletante, como se desprende de la 

siguiente cita: "Si el armador ha fletado·un buque con destl 

no a un puerto donde el bu.que 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 cambio de -

puerto de descarga." (102). 

Por otra parte, se ha considerado que es una obl igaci6n del 

fletante conocer las condiciones generales de los puertos 

donde ha de cumplir un contrato (103), por tal el éapit~n s§. 

101.- O.N.U UNCTAD. Las.P61 izas de Fletamento. Op. cit.p. 27 
102.- Loe. cit Trib. de Rouen, Dor, supt, t. 3 p. 411 
103.- lbidern, 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 

m6s peligros que los normales. 

Si la p61 iza autoriza al capitán a di~igirse a un puerto -­

sustituto, en el caso de que durante la travesta, al puerto 

designado no resultará seguro, deber6 de dirigirse al puer­

to m4s cercano que le ofrezca las condiciones 6ptimas de s~ 

guridad, ademds de que deber6 de contar con los elementos -

materiales y humanos necesarios para real izar las maniobras 

de carga y descarga, debiendo dar en principio, aviso al 

fletador para que éste lo designe en principio y ante su sl 

lencio, quedará la decisi6n a su libre arbitrio, debiendo -

nuevamente notificarlo, para que los destinatarios de la N­

carga tomen las providencias que amerita el caso. 

Al quedar designado el puerto donde habrá de efectuarse la 

carga o descarga, es conveniente precisar cüdl serd el mue-

11 e donde deber4 de efectuarse, toda vez que existen mue---

1 les o terminales especial izados para granos y petr61eo en­

tre otros, adem4s de señalar exactamente el lugar donde se 

situar6n para efectos de la entrega, las mercancfas, es de­

cir,,a uno o a ambos costados del buque; en el caso de que 

no se precise el lugar, se estará a los usos y costumbres -

del puerto, o bien, a la reglamentaci6n local y órdenes de 

la autoridad competente. 

El fletante tiene la obl igaci6n antes de emprender el viaje 
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de cerciorarse que la carga est~ perfectamente estibada -­

alin en.el caso de que ~sta operaci6n no haya sido a cargo 

de él, habiendo sido por cuenta y riesgo del fletador, o a 

cargo de los estibadores locales, ya que una mala estiba o 

desestiba, trae como consecuencia, el poner al buque en un 

estado de innavegabil idad desde el punto de vista del der~ 

cho privado y derecho plib 1 i co, por 1 o anterior tanto e 1 c!!_ 

pitan de manera personal, como el armador, son responsa·-­

bles civil y penalmente de los daños causados, indepen---­

dientemente de que posteriormente puedan 1 lamar a juicio o 

repetir la acci6n civil en contra del causante de la mala 

estiba o desestiba. 

En el caso de que en el texto de la p61 iza, se haya 1 iber~ 

do al fletante de la responsabilidad por defectos en la e!! 

tiba o desestiba, no podra alegarse en su contra, un esta­

do de innavegabi 1 idad por estas causas y en caso de que r~ 

sulten daños y perjuicios, la indemnización ser~ a cargo -

de quien resulte responsable, como se desprende de la si-­

guiente transcripción: 

"El buque debe de estar apto 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 

pudieran traspasar el costado del buque, el hecho de que -

otro cargamento sea estibado de tal manera que haga pel i-­

grar el cargamento contratado en un buque que carece de --
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condiciones de navegabilidad." (104). 

Por t:iltimo, el fletante tiene la obligaci6n de entregar al 

fletador, bien recibos provisionales "Mate''s recipts" con 

la descripci6n general de los efectos embarcados, lo que 

posteriormente ser~n cambiados por los conocimientos de e!!! 

barque respectivos, o bien este 61timo documento, al que -

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

104.- J.L. Scrutton. citado por Lord Chorley y Giles o.e. -
Op. cit. p. 208 

105.- Gonzdlez Lebrero, Rodolfo. Manual de Derecho de la Na 
vegaci6n. Buenos Aires, De Palma Editores Segunda Edl 
ci6n 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 p61 izas sue­

le estipularse que al t6rmino de la carga, el fletante de­

ber& iniciar el viaje dentro de las 48 horas siguientes. 

En caso de que no existiera cUiusul a a 1 Pespecto, se esta­

r& a lo dispuesto por los usos y costumbres locales, o --­

bien, el fletador podr& solicitar a la autoridad marftima 

le señale al capit&n un término para iniciar la travesfa, 

Por otra parte, la oblígacidn del capit~n de presentar a -

las autoridades toda la documentaci6n que requiera para -­

que se le permita la entrada o sal ida del puePto, siendo -

obl igaci6n del fletante, proporcionar a éste los permisos 

necesarios para la exportacidn e importaci6n de las mercaa 

cfas transportadas. 

El buque deber& dirigirse al puerto o puertos de destino, 

siguiendo la ruta señalada en la p6l iza a una velocidad r~ 

zonable; por lo que se refiere a la ruta, recordemos que -

en fletamento por viaje es en donde suele establecerse la 

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

seña 1 a una 6rea geogr6f i ca por don<le podr6 transitar e 1 b.!:!, 

que. Si no se encuentra dentro <lel cuerpo de la p61 iza e~ 

presamente señaliida la ruta, se debe uti 1 izar la que resul 

te m6s adecuada, aunque en ocasiones en raz6n a la seguPi­

dad de la navegaci6n, no resulte la mds corta, toda vez -­

que para la determinaci6n de una ruta, intervienen varios 
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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, el 
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 p61 iza en los viajes prolongados normalmente 

se señalan los puertos donde habr~n de hacerse escalas, d~ 

biendo para estos efectos, utilizarse los puertos habitua­

les, en el 6rden geogr~fico que implique la menor pérdida 

de' tiempo. 

El capitdn no podr~ desviarse de ésta, 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 

d.- Seguridad y conservaci6n del cargamento 

e.- Seguridad del buque 

f.- Seguridad de la vida humana en el mar 

106. - Ma 1 vagn i, At i 1 i o. Contratos de Transporte por Asua. 
p. 245 
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g.- Piratas. 

h.- Reparaciones no debidas a un estado innavegabil idad S.2, 

brevenida imputable a culpa o negligencia del fletante. 

En cuanto a las responsabilidades del armador derivadas -­

de 1 desvfo de .ruta no autoriza do 1 encontramos nuevamente -

una gran.divergencia de opiniones, por una parte en los E~ 

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

ponder4 a6n por causas de fuerza mayor o caso fortufto; -­

por su parte la doctrina francesa, considera el desvfo co­

mo una falta personal del capit~n y en consecuencia y en -

apl icaci6n de la cl4usula de negligencia, el armador no -­

responder4 por las faltas na6ticas de éste (106), el Dere­

cho Inglés, ha 1 legado a considerar, que al haber un des-­

vfo se produce un repudio del contrato y por tal raz6n, el 

fletante perder~ el derecho a cobrar el flete. (107). 

Otra obl igaci6n del fletante, es real izar la totalidad del 

viaje en el buque convenido, por lo tanto el capit~n no p~ 

dr4 ordenar transbordo alguno, que no se encuentre autori­

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

Es importante hacer menci6n especial de ésta obl igaci6n, -

ya que a..:iuf encontramos una s'ustancial diferencia entrl' el 

106.- Lord Chorley y O.C. Giles. Op. cit. p. 253 
.107.-~ 
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contrato de fletamento y el de transporte de mercancías -­

por mar, en el que el transportista se reserva en todo --­

tiempo el derecho de efectuar los transbordos que con si de­

rc necesarios, por ejemplo podemos señalar, que en el caso 

de ·que el transporte se realize bajo el r6gimen del conocl 

miento de embarque directo, en el que intervenga la naveg!!_ 

ci6n marftima y fluvial, caso en el que el buque inicial -

est~ imposibilitado para conducirse por rfós y sea neces~ 

río transbordar las mercancfas a un buque mtls pequeño. 

En el contrato de fletamento, el capittln no esttl en posibl 

1 idades de real izar transbordo alguno, bajo pena de respo,!l 

der de los daños y perjuicios que se hubieren causado, a -

menos.de que se pruebe que ~stos no son consecuencia dire.f_ 

ta del transbordo, es decir, que se hubieren causado aan -

en el buque original. 

De los casos en que se hace necesario el transbordo, es i!!!. 

portante señalar principalmente, el estado de innavegabill 

dad sobrevenida, por ser 6ste el que mtls problemas puede -

suscitar en cuanto a su determinaci6n, ya que habrá que 

distinguir si tal estado existfa en el puerto de origen y 

pudo haber sido conocido por el armador, o bien, si es de­

bido a una causa de fuerza mayor o caso fortufto, 

si la causa de innavegabil idad sobrevenida, se prueba --­

que exist1'a antes do que se iniciara el viaje y 6sta no -

sea imputable a una causa de fuerza mayor o caso fortuito 

el fletante perdur6 su derecho a cobrar el flete, adcmtls 
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de que responderd.-de los daflos y perjuicios que se ocasio­

ne a las mercancfas ya sea a su deterioro, o debido a su -

pérdida de valor en el mercado de venta, debiendo contra-­

tar el capit4n o el armador, un nuevo buque con las mismas 

o si.mi lares caracterfsticas para concluir el viaje, pero -

en ~ste caso el fletante continuar& ejerciendo la posesi6n 

de los efectos transportados, hasta que le sean entregados 

al fletador, salvo pacto 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 

rescisidn del contrato o suspensidn en el pago del flete, 

aunque sf puede haber.responsabilidad por daños y perjui--

cios. 

P~ro si la innavegabil idád sobrevenida, fuera absoluta, es 

decir, que las reparaciones tarden un tiempo prolongado, -

el capit4n o un representante del armador, deberd proceder 

a la contrataci6n de un nuevo buque, con similares caract~ 

rfsttcas al original para concluir el viaje, teniendo por 

obligaci6n la mayor diligencia en la bu9queda de otra nave 

cobr~ndose en tal caso el flete integro, pero se continua­

r& como depositario de las mercancfas, salvo pacto en con­

trario, como es el caso de que el fletador quiera retirar 

las mercancfas y que sea él quien trate el nuevo buque, r~ 

lev4ndose al fletador original de la depositarfa, por lo -

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

los daños y pe~iuicios que se causen al fletador lncluso 

por el retardo en la llegada de las mercancfas al puerto -

de destino, aunque ~ste sea imputable a el nuevo buque por 

el contratado. (108). 

El capitlln desde el momento en que le es entregada la car­

ga, se constituye en depositario de la misma, lo que con-­

forme a nuestra legislaci6n, le obliga a responder de los 

menoscabos, daños y perjuicios que surga por malicia o ne­

gligencia (109), y en raz6n a esta obligaci6n, deberll pro-

curar su "guarda, arrumaje, conservaci6n y su pronta entr.!:. 

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

Lo antes señalado, son dos disposiciones legislativas, que 

nos sirven para ejemplificar la obl igaci6n del capitán de 

efectuar todos 1 os actos necesarios para 1 a buena conserv~ 

ci6n de los efectos transportados, lo que no implica que -

deba tener especiales conocimientos sobre la conservaci6n 

de las mercancfas, su obl igaci6n se lfmita a procurarlos -

de acuerdo a la 16gica y prudencia, que como rezaba el De­

recho Romano deba tener "un buen padre de fami 1 ia", vervi­

gracia, si transporta productos que deban ser refrigerados 

108.- Brunetti, Antonio. Op. cit. p. 171 
109.- C6digo Civil para el Distrito Federal en materia Co­

man y para toda la Rep6bl ica P.n materia Federal. Art. 
2526 

110.- C6digo de.Comercio Argentino. Art. 918. Citado por -
Ma 1 vagn i, At i 1 i o. Contrato de lran sporte par Ag\Ji!..i.._;:, 

P• 243 
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debe cerciorarse del buen funcionamiento de los sistemas ~ 

de refrigeracil'Sn. 

Siempre que las mercancfas requieran especiales cuidados -

es obligacil'Sn del fletador, hacerlas del conocimiento del 

fletante, ya que de lo contra~io, no se podr4 responsabi 11 
zar a ~ste del deterioro que sufran y por otra parte, deb~ 

r4 responder por los daños y perjuicios que se causen al -

buque y/o tripulacil'Sn. 

Como depositario, el capit4n est4 obligado a realizar to-­

__ <Jo,s 1 os gastos necesarios para 1 a conservac il'Sn del carga-­

mento, mismos que deber4 refñtegrarle el fletador. (111). 

Habiendo visto las obligaciones que se le imponen al capi­

tdn de manera personal, responsabilidad que alcanza tam--­

bi~n al fletante, consideramos que, la innavegabil idad del 

buque,obl igue al capit4n a transbordar las mercancfas, no 

cesar~ por este hecho su depositarfa y seguir4 siendo res­

ponsable ante el fletador, de los daños y perjuicios que -

sufra, a~n por culpa o negligencia del capit4n del segundo 

buque fletado, contra quien podr4 repetir la accil'Sn deducl 

da por el fletador, todo lo anterior salvo acuerdo en con­

trario. 

Durante el viaje, el buque est4 expuesto a una serie de --

111.- C6digo Civil para el Distrito Federal ,,, p. 2532 
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riesgos que pueden ocasionar daños a éste y a las mercan-­

cfas o s61o a uno de el los, o bien obliguen al capit~n a -

efectuar una serie de gastos con la finalidad de conservar 

en buen estado estos valores, desprendiéndose a$f una se-­

ríe de derechos y obligaciones a cargo de las partes, és-­

tos son regulados de una manera internacional; a estos ac­

tos del capitdn, se les conoce con el nombre genérico de -

averfas, cuya definici6n es "todo daño o gasto extraordin,!! 

río que se ocasione durante la navegaci6n." (112). 

Las averfas se dividen a su vez en simples o particulares 

y gruesas o comGnes, las primeras son aquél las que sufre -

el buque o las mercancfas y que son soportadas por su due­

ño, quien a su vez tiene el derecho de repetir el daño, en 

contra de aquél que lo caus6; las segundas, siguiendo la -

definici6n de la Ley de Navegaci6n y Comercio Marftimo, en 

su Artfculo 256, que a su vez se basa en las Reglas de --­

York Y Amberes de 1950, son "Todo daño o gasto extraordin_! 

rio, ocasionado deliberada y directamente p~r el capitdn -

al buque o a su carga, para salvarlos de un riesgo conocí-

do y real,", 

Las averfas son una de las instituciones m~s antiguas del 

Derecho Marftimo, su primer antecedente lo encontramos en 

las Leyes Rodias, que fueron recogidas por el Derecho Rom,!! 

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

112.- Cervantes, Ahumada. Ra~I. Op. cit. p. 933 
113.- Florist Margadant. Guillermo. Derecho Privado Romano 

México Editorial Esfinge, Octava Edici6n 1978. p. 78 
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prevenfa que "la pérdida que sufri~reri los propietarios de 

las mercancfas arrojadas del barco para salvar éste, debe­

r&n repartirse entre todos los interesados, en proporci6n 

a su inter~s." (114). La primera legislacidn que define a 

la averfa gruesa es el Consulado del Mar, actualmente se -

encuentran reguladas por las Reglas de York y Amberes, cu­

ya antiguedad data de 186.¡., aunque su texto ha sido revis!!_ 

do varias veces por la "lnternational Law Assoéiation", •• 

(115), la ~!tima de él las en 1950 en Copenhague, en este -

mismo afio, el Comité Marftimo Internacional (CMI), quien -

convoc6 a la reuni6n de Hamburgo, donde se aprob6 la nueva 

versi6n en 1974, a la que actualmente se remiten la mayo-­

rfa de las pdl izas de fletamento y conocimientos de embar-

que. 

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

una regla prel.iminar, que fija normas de interpretací6n, • 

114.- Ibídem. p. 447 
115.- Este es el organismo marftimo internacional más anti 

guo, fundado en Amberes en 1873, con el nombre de -~ 
Asosiacidn para la Reforma y Codificaci6n del Dere-­
cho de las Naciones. En 1895, translad6 su sede a -­
Londres, tomando el nombre con el que actualmente se 
le conoce, sus prop6sitos principales son "El estu-­
dio, dilucidaci6n, an~I isis y avance del Derecho In­
ternacional pablico y Privado. Estudio del Derecho 
Comparado, estructura de propuesta para la soluci6n 
de conflictos de leyes y para la unificaci6n del de­
recho y sobre todo, Promover la comprensidn y la bu~ 
na voluntad internacional." Salgado y Salgado, JosG 
Eusebio. Apuntes de la Cátedra de Oer~cho Marftimo. 
U • N • A • M. E , N • E • P • A ca t 1 á n 19 8 3. 
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una serie de reglas ordenadas alfabeticamente de la A a fa 

G, y que contienen una serie de principios generales y una 

serie de reglas casufsticas, numeradas con n6meros romanos 

del 1 al XVIII. 

Los daños y gastos producidos por la averfa gruesa, son r~ 

partidos entre todos los que intervienen en la aventura m~ 

rftima en proporci6n a su inter~s, como se desprende de fa 

definici6n 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 fa ley para su procedencia, toda -

vez que no existe enriquecimiento de una de las partes, -­

aunque sf empobrecimiento de fa otra; Ripert sostiene 

opini6n que compnrtimos -- que su fundamento jurfdico se -

encuentra en fa asociación de interéses entre los armado--. 

res y los cargadores que "se forme desde que 1 as mercan--­

cfas son cargadas; nace una uni6n de inter~ses que existe 

de hecho, de la comunidad de peligro y de fa utilidad de -

la medida tomada9 (117). 

Los elementos constituti~os de la averra gruesa son: 

1.- Acto de. averf~ 

2.- Sacrificio 

116.- Ripert, George Op. cit. p. 343 
117.- Ibídem. p. 345 
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3.- Peligro comOn 

4.- Resultado Otil del sacrificio 

5.- Obl igaci6n de contribufr 

6.- Masa acreedora 

7,- Masa deudora o contribuyente. (118). 

El acto de averfa es definido por la regla "A", del orden2 

miento jurfdico internacional citado, de la siguiente man~ 

ra: "Se considera que existe un acto de a ver fa comOn so 1 a­

mente cuando deliberada y razonablemente se efect6a un sa­

crificio extraordinario, en bien de la seguridad comOn, p~ 

ra preservar de un peligro los bienes comprometidos en la 

expedici6n marftima.". (119). 

Este acto debe ser ordenado por el capit4n, o por la pers2 

na que tenga el control del buque, a quien para estos efe~ 

tos se le considera representante de todas las partes; es­

ta 6rden, puede no ser emitida directamente por él, pero -

sf deber~ en todo caso ser sancionada por el capitán o por 

quién tenga el control del buque. (120). 

Se considera sacrificio, todo gasto extraordinario, que se 

hace en virtud del peligro comOn. 

En cuanto al pcl igro comOn, éste debe de ser cierto, es d~ 

118.- Cervantes Ahumada, RaOI. Op. cit. p. 934 a 939 
119.-~· p. 941 
120.- Lord Chorley y O. C. Giles Op. cit. p. 275 y 276 
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cir, conocido y real, quien est4 fundado par~ juzgar la ~-­

existencia de éste, es el capitán o quien ejerza el mando 

del buque, cuyo criterio debe de ser razonable y acorde con 

los conocimientos técnicos y prácticos que debe de tener, -

de acuerdo al cargo que desempeña, ya que si ordena un acto 

de averfa y éste no est4 razonablemente fundado, es decir, 

que el buque y las mercancfas o uno de el los no eat6n en un 

peligro grave e inminente, no nos encontramos ante la figu­

ra jurfdica de la averfa com~n, sino particular, siendo re~ 

ponsable ~e los daños 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 éste resulte afortun~ 

nado, si por cualquier otro peligro del mar no 1 lega la ,car, 

ga a ser entregada al destinatario, no procede la averfa c2 

mlin. 

La obl igaci6n de contribuir, como hemos indicado antes, sur, 

ge contractual111ente, por estar asf establecido en 1 a p61 i,za 

pero por otra parte, las legislaciones han considerado di-­

cha obl igaci6n, por lo que tendr4 además el carácter de le­

gal, como es el caso de nuestra Ley de Navegaci6n y Comer-­

cío Marftimo (121), que fundándose en la "justicia distrib,!! 

tiva, conforme a la cual quien sufre un daño, que la segurl 

121.- Art. 257.- "El importe de la averfa gruesa ser4 a car, 
go de los interesados en la travesfa marftima, en pro 
porci6n al monto de sus respectivos interéses.". 
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dad coman ha hecho necesario, debe ser compensado por aqu! 

1 los que con el daRo resultaron beneficiados.". (122), unl 

do lo anterior con la idea de asociaci6n de inter~ses ex--

puesta. 

La masa acreedora est4 compuesta por la cantidad de dinero 

que cubre el importe de los daffos y perjuicios originados, 

es decir, el buque, la carga, el flete, los gastos y los -

honorarios de los 1 iquidadores. 

La determinaci6n de 1 a masa deudora, de 1 a masa acreedora,·' 

asr como de las aportaciones, constituye la 1 iquidaci6n de 

la averfa gruesa, y la persona encargada de real izar estas 

operaciones es conocida como 1 iquidador, comisario o ajus­

tador de averfas. (123). 

Es importante considerar que es a cargo del reclamante, la 

prueba de que el gasto o daffo, deba de fncluirse dentro 

del importe de la masa acreedora (124). Por altimo, la ll 

quidaci6n debe efectuarse en base al valor de las mercan-­

cfas en la tspoca y lugar de terminaci6n del viaje. 

122.- Cervantes Ahumada, RaOI. Op. cit. p. 936 
123.- GonzSlez Lebrero, Rodolfo. Op. cit. p. 361 
124.- Cervantes Ahumada, RaOI. Op. cit. p. 942 
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~.3.- Durante la descarga. 

Una vez que e 1 buque ha 11 egado a 1 puerto donde habr~n de 

efectuarse las maniobras de descargd, deber~ de dirigirse 

al mue! le donde se ~eal izar~n, el que podr~ estar design! 

do en el contrato, o bien, pudo haberse reservado su de-­

signaci6n 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 ~nice condici6n de 

que éste lugar sea seguro, reproduciendo para este efecto 

lo que señalamos al respecto de la seguridad de los puer­

tos. 

Si por cualquier causa justa, no pudiera dirigirse al mu~ 

1 le y la descarga tuviera que hacerse a través de barca-­

zas, es recomendable que se prevea tal situaci6n en la p~ 

1 i:z:a, ya que existen opiniones contrarias respecto a car­

go de quién correr~n los gastos que se originen, toda vez 

que éstos son extraordinarios y por otra parte, debe aco~ 

darse, sobre el momento en que se considerarti que ha sido 

entregada la mercancfa, para los efectos de la responsabj 

1 idad de su pérdida o deterioro. 

La entrega de la carga tanto del fletador al fletante y -

vi cevers&, debe de .ser considerada escrupu 1 osamente,. t;sta 

ha sido definida como "el conjunto de operaciones median­

te las cuales el cargamento, sale de la 6rbita de pose--­

si6n del capittin para entrar en la del receptor." (125). 

125.- Brunetti, Antonio. Op. cit. p. 176 



El acto de entrega de 1 as mercancías a transportar, puede . 

o no cofncidir con el momento de la carga o descarga del -

buque, aáf tenemos que puede entregarse con anticipaci6n, 

extendiendo entonces el armador, un conocimiento de embar­

que recibido para embarque; por otra parte, la entrega pu~ 

de hacerse al uno o ambos costados del buque, en este caso 

la posesi6n del armador empieza desde que los efectos son 

puestos en el muelle o en las barcazas, ahora bien, la ca~ 

ga puede ser por cuenta y riesgo del fletador, en tal su-­

puesto, el capitdn entra en posesi6n de los productos, --­

cuando ~stos se encuentren debidamente estibados en las b~ 

degas o sobre la cubierta, no obstante lo anterior, es --­

obl igaci6n del capitdn supervisar las operaciones de carga 

y descarga, debido o le responsabilidad de cardcter penal 

que pudiera derivarse por defectos de estiba o desestiba. 

El. prob 1 ema que ahora nos ocupa es, ¿A qui ~n deber& de en­

tregarse las mercancfas el fletante al concluir el viaje?, 

normalmente este problema tiene fdcil soluci6n, cuando en 

la p61 iza se determina el nombre del destinatario, enton-­

ces la entrega se efectuar& con la persona consignada o -­

quien sus derechos represente, previa devoluci6n del cono­

cimiento de embarque respectivo, o de la 6rden de entrega; 

el problema grave se suscita, cuando dichos tftulos han s! 

do extraviados o por culquier raz6n no 1 legan al destinat~ 

rio, en tales casos serS necesario se afianze su entrega, 

para lo que normalmente se utiliza una carta de garantfa -
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1 etter of indemn H:y" que proporcionan 1 os bancos ( 126), 

aunque son utilizables cualquier medio de garantfa, como 

son la fianza, el dep6sito bancario o la suscripci6n de 

un tftulo de crédito. 

Otro caso ser6 aquél en que debido a la circula.ci6n de -

los conocimientos de embarque, su endoso sea falsificado 

Lord Chorley y Giles, han considerado, que en caso de e,!:1.·­

trega, ésta no 1 ibera al capit6n de sus responsabil ida-­

des como depositario de la carga (127) y por tal raz6n, 

es responsable de los daños y perjuicios que se causen, 

esta soluci6n nos parece inexacta, ya que el capit6n, -­

por una parte esM ob 1 i ge.do a entregar 1 a. mercanéfa a--­

qu i en presente el tftulo a su nombre y si el endoso ha -

sido falsificado, él no est& en posibilidad de percatar­

se de tal situaci6n, por lo tanto, la entrega es de bue­

na fe. 

Al conocer el capit6n, que existen problemas en cuanto a 

1 a persona que habr6 de entregarse 1 a carga, debe desear: 

gar las mercancfas de oficio y recurrir a su dep6sito, -

lo que puede estar contemplado dentro del contrato, obli 

gando al destinatario a presentarse a recibirla y otor-­

gdndose el derecho de recurrir al dep6sito, al respecto, 

es de mencionarse que, se ha considerado jurrsprudencial 

126.- Lord Chorley y O. C. Gi 1 es Op. cit. p. 295 
127 .- Lo"'• cit. 
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mente, que a 1 haber unn descarga de oficio, se excluye el 

pago de las sobreestadfas causadas (128), decísi6n que 

nos parece poco afortunada, ya que el momento en que se -

debe proceder a la descarga d~ oficio, salvo pacto en co~ 

trario, es cuando el fletador o los destinatarios, han i~ 

currido en mora, en cuanto a su obl igaci6n de presentarse 

a recoger la carga, el cual s61o puede darse cuando ha -­

transcurrido el término pactado para las estadfas, ya que 

el tiempo ha sido inclufdo dentro del precio del fleLe. 

Ld Jescarga de oficio, puede darse también cuando e::; in-­

cierta la persona del destinatario, cuando conocida se -­

niega a recibirla y cuando existe una plural ídad de destl 

natarios respecto de un s61o conocimiento de embarque u -

6rden de entrega, estos son los casos en que el capitdn -

ademds de proceder a la descarga, debe depositar judicial 

mente las mercancfas, para que sean lo~ tribunales compe­

tentes quienes decidan sobre su entrega, mismas que s61o 

podr& real izarse previo el pago de todas las obligaciones 

pecuniarias a cargo del fletador, con io que el fletante 

queda 1 iberado de su obl igaci6n con respecto a la deposi­

tarfa sobre la carga, pero sf tendr~ la obl igaci6n de te­

n~r cuidado en la designaci6n del depositario judicial. 

Fn e 1 Cliso de que n..ide se presente a recoger 1 a carga, o 

128.- Fariña, F1•w1cisco: Op. cit. p. 187 
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mente, que al haber una descarga de oficio, se excluye el 

pago de las sobreestadfas caasadas (128), decisicSn que 

nos parece poco afortunada, ya que el momento en que se -

debe proceder a la descarga de oficio, salvo pacto en co~ 

trar io, es cuando e 1 f 1 etador o 1 os destinatarios, han i,!l 

currido en mora, en cuanto a su obl igaci6n de presentarse 

a recoger la carga, el cual s61o puede darse cuando ha -­

transcurrido el t~rmino pactado para las estedfes, 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 pluralidad de destl 

natarios respecto de un s6lo conocimiento de embarque u -

orden de entrega, estos son los casos en que el capit6n -

ademds de proceder a la descarga, debe depositar judicial 

mente las mercancías, para que sean los tribunales compe­

tentes quienes decidan sobre su entrega, mismas que s61o 

podrdn real izarse previo el pago de todas las obl igacio-­

nes pecuniarias a cargo del· fletador, con lo que el fle-­

tante queda 1 ibera do. de su ob 1 i gec i6n con respecto a 1 a -

depooiteriá sobre la carga, pero sr tendrd la obl igaci6n 

de tener cuidado en la designaci6n del depositario judi-­

cial. 

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

128.- Fariffa, F;ancisco. Op. cit; p. 187 



- 97 -

de que nadie acredite ser su legftimo destinatario, el fl~ 

tante podrd solicitar su venta judicial, para que con su -

producto, sean satisfechas las obligaciones pecuniarias a 

cargo del fletador, ésto es en raz6n al derecho de garan-­

tfa real que sobre la carga ejerce, principalmente cuando 

las mercancfas son de fdcil descomposici6n o de costosa -­

conservaci6n. 

En todos los casos, el fletante puede optar por constituir 

el dep6sito ante la autoridad aduana!. 



- 98 -

2.- OBLIGACIONES DEL FLETADOR 

2.1.- Antes de iniciarse el viaje 

La primera obl igaci6n que deber6 de cumplir el fletador, -

es entregar la carga al fletante en la forma, tiempo y lu­

gar convenido, 

Es por dem6s repetir lo dicho acerca de las implicaciones 

jurfdicas que .se derivan del hecho de la entrega y de las 

formas en que se puede real izar ésta. 

La mercancfa, ha de ser puesta a disposici6n del fletante 

debe ser la que se ha precisado en la p61 iza· de fletamento 

en cuanto a su cantidad, calidad y cualidades. 

Al hablar de las cualidades de los efectos que se transpo~ 

tar6n, debemos recordar la obligaci6n del fletante de pro­

porcionar a la carga los cuidados necesarios para su con-­

servaci6n, con lo anterior, queremos decir que, no podrd -

el fletador exigir que se tengan especiales cuidados a su 

mercancfa, si éste no los ha especificado al capit6n. 

Asf tenemos que el fletador, deber6 declarar cudl ser6 la 

carga, su cantidad, calidad y cual idadcs, ya que como he-­

mos visto, es de importancia en la determinaci6n del flete 

conocer estos a.spectos, toda vez que puede ser neceser io -

hacer adaptaciones especiales a las bodegas del buque para 

su buena estiba y conservaci6n, o bien exif:ite11 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 ~ltimo, recordemos el flete ad valoram, -

que es el que se determina en raz6n al valor de las me1•ca.!l 

cfas transportadas. 

Por tal, el fletador responde de los daños y perjuicios 

que se ocasionen en relaci6n a su incompleta o falsa decl~ 

rac{6n, ademds de que será responsable del pago del flete 

causado por las mercancfas, si su tarifa es mayor, sin que 

en nfng~n caso proceda devoluci6n por el flete pagado en -

exceso. 

Las mercancfas que entr•ega, deben de estar en buen estado 

y perfectamente embaladas, siendo el fletador responsable 

por los daños y perjuicios que se puedan ocasionar a las -

otras mercancf~s cargadas, debido al estado de descomposi­

ci6n en que se encuentren, o si por causa de su mal empa-­

que causan daños. 

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 s61o e~ 

td ohl igaclo a transportarla, si el exceso no pone en pel i­

gro la navegaci6n. Si la cantidad cargada es menor a la -

pactada, el fletador adeuda el flete fntegro. 

por lo que hace al lugar donde ha de efectuarse la carga, 

éste debe ajustarse a lo dispuesto por la p61 iza, respecto 
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al puerto y muelle donde han Je real izarse, o bien, en su 

defecto de acuerdo a los usos y cootumbres locales, o a lo 

dispuesto por la autoridad portuaria. 

En cuanto a 1 1 ugar y ~poca en que ha de entregar 1 as mer-­

cancfas y efeci:uarsc !a carga, es aplicable lo visto cuan­

do estudiamos los temas de estadfas, sobreestadfas y con-­

traestadfas. 

Como al tima obl igaci6n del fletador, tenemod qae deberd e~ 

tregar al capit6n toda la documentaci6n que le ser~ reque­

rida a ~ste para autorizar la exportaci6n e importaci6n de 

los productos transportados, obl igaeión que deberl cumple­

mentar en un plazo no mayor de 48 horas despu~s de haber -

te1•minaclo la car!la, este plazo, puede ser reducido o am--­

pl iado por las partes al suscribirse el contrato. 
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2. 2.- Despuh del viaje 

La pri.ncipal obl igacidn del fletador al conclu(r el viaje, 

es pagar el flete en la forma y tiempo convenido, asf como 

las demds obligaciones pecuniarias que hayan resultado a -

su cargo, como son los gastos real izados por el capitdn p~ 

ra la buena conservaci6n de l~s mercancfas, las sobreesta­

dfas y contraestadfas en su caso, el gasto de las averfas 

y la diferencia en combustible entre otros. 

La segunda y al tima obl igaci6n, ser& presentarse a recibir 

la carga, bajo la responsabilidad de que si no lo hiciera, 

ser~ descargada de oficio y puesta en dep6sito judicial o 

convencional, responsábil iz6ndose del pago de los daños y 

perjuicios causados. 
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Para concluir 1 as obl i gadones a cargo de 1 ás partes, 1 is­

taremos la distribuci6n de gastos de las operaciones del -

fletamento, señalando que estos pueden variar de acuerdo a 

lo pactado en la p61 iza. 

FLETAMENTO POR TIEMPO 

Por cuenta del fletador 

(gastos de viaje) 

1.- Combustible 

2.- Derechos portuarios 

3.- Cdrga y descarga 

4.- Lirnpieza de bodegas 

5.- Material de estiba 

6.- Lastre (de haberlo) 

7,- Agua 

8.- Comisi6n sobre la carga 

9.- Corretaje sobre la car-

ga 

10.- Parte de las reclamaci~ 

nes 

Por cuenta de 1 armador 

(gastos fijos) 

tipo de flete por tiempo 

para cubrí r gastos 

FLETAMENTO POR VIAJE 

Por cuenta del armador 

(todos los ga~tos) 

tipo de flete por viaje 

para cubrir gastos. 

1.- Combustible 

2.- Derechos portuarios 

3.- Carga y descarga 

4.- Limpieza de bodegas 

s.- Material de estiba 

6.- Lastre (de haberlo) 

7,- Comisi6n y corretaje 

8.- Reclamaciones 



1.- Salarios 

2.- Provisiones 
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J.- Mantenimiento y repar! 

ciones 

4.- Pertrechos, suministro 

y equipo 

5.- Lubricantes 

6.- Agua 

7.- lnspecci6n 

8.- Gastos generales 

9.- Depreciaci6n 

10.- Corretaje (de haberlo) 

11.- Parte de las reclamaci~ 

nes 

1. - Sa 1 a" i o s 

2.- Pr•ovisiones 

3,- Mar1tenimiento y rep~ 

racio11cs 

4, - F'\:!r·trechos, sum in is--

tro y P.quipo 

l • - Lub1• i cartes 

6.- Agua 

7.;.. Seguros 

8.- lnspecci6n 

9.- Gastos genérales 

10.- Depreciaci6n 

~fFuente O. N. U. UNCTAD. P61 i :as de FI etamento. Op. cit. P• 
83 
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3.- Termint1ci6n del Contrt1to de FI etamento 

Al i9ut1I que todos los contrlltos, el flett1mento tiene un -

principio y un fin, asf tenemos que puede concluir por di­

versas Cllusas, a saber: 

t1).- Por ct1ust1s nt1turt1les 

-Entendemos que el contrato termina por ct1ust1s nt1tur~ 

les,. cuando el fletante ha cumplido con todas sus -­

obl igllciones, es decir, al final izar el viaj~, entr~ 

gar lll cargll o consignarla a favor del fletador o 

destinatarios, o bien, al concluir el término por el 

culll fue contratlldo, asf como las pr6rrogas que se -

hubieren pactado. 

-Con lo anterior, no queremos decir que han final iza­

do los efectos jurfdicos del contrato, ya que puede 

suceder que las partes, tengen acciones que ejercí-­

ter, como aon el pego del flete o dem6s prestaciores 

pecuniarias,. la responsabilidad del fletente con re~ 

pecto de la carga, lll de éste en contre del fletador 

por daños al buque entre otrlls. 

b),- Por voluntad de las partes, o sillo de una de ellas 

c).- Por incumplimiento del contreto de una de las partes 

d).- Por ceusas de fuerze mayor que imposibilitan su cum--

pl imiento, 

La primer& de las ceusas no presenta meyor probleme, s61o 

nos 1 imite,-.emos a mencioner el caso especie! dr.1 fletemen­

to por tiempo, en que vencido el plezo determinado, no ha 

concluido el Oltimo vieje, en tel supuesto, el contreto no 

termine he sta en tanto no seei de vue 1 to e 1 buque a I f 1 ete n-
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te, por lo que se pr6rroga el contrato hasta le conclusi6n 

del viaje y la entrega del navfo, debiendo pagar el exceso 

de tiempo con arreglo al flete antes pactado, es importan­

te seRalar, que en ocasiones se fija el pago del flete merr 

suaf y que éste se devenga completo, aunque s61o sea utill 

zado parte del mes, teniendo la ob·ligaci6n de restituir el 

buque al final izar el viaje. Recordemos ademds que, el C! 

pitdn no estd obligado a iniciar viaje alguno, que notori! 

mente no concluird antes del plazo fijado para la termina­

cidn del contrato. (129). 

En caso de que no se establezca pr6rroga alguna, el fleta­

dor se responsabiliza por los daños y perjuicios causados 

y el flete se pagar~ atendiendo a la fluctuaci6n que haya 

tenido. 

3.1.- Rescisi6n del Contrato de Fletamento 

Aunque técnicamente las palabras rescisi6n y terminaci6n, 

guardan un mismo significado, preferimos utilizar la prim~ 

ra, para referirnos a la conclusi6n del contrato en virtud 

del incumplimiento de una de las partes, o bien, originada 

por la voluntad de las partes o de s61o una de el las, asf 

tenemos que "El contrato val i damente concluido, puede ser 

rescindido a peticidn de uno de los contratantes, cuando -

fa otra parte deja de ejecutar la prestacidn a que se obll 

129.- FariRa, Francisco. Op. cit. p.p. 301 y 302. 
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g6. Pero adem4s cualquiera de las partes puede renunciar -

al cumplimiento de su obl igaci6n antes de que el contrato -

haya empezado a ponerse en ejecuci6n, indemnizando a su co.!:!_ 

traparte por los daños y perjuicios derivados de la ruptura 

del contrato." (130). 

Tal es la opini6n del maestro español Gamegoicoechea que, a 

pesar de ser cierta, resulta inconclusa, ya que puede sol i­

citarse la rescisi6n del contrato por voluntad de las par~­

tes o s61o de una de el las, a6n en el caso de que se haya -

iniciado su ejecuci6n, o bien, que se esté ejecutando sJtu,! 

ci6n que hacemos notar con la finalidad de resaltar la com­

plejidad del tema que nos ocupa. 

Como hemos señalado, el contrato· puede ser rescindido p9r -

voluntad de las partes, caso en que cada una de el las sopo~ 

tar6 los gastos que haya real izado en atenci6n al contrato, 

no dando cabida a la indemnizaci6n alguna, ejemplificaremos 

este supuesto, en el caso de que una vez perfeccionado el -

contrato, las naciones de~ 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 re~ 

130.- Gamegoicoechea y Alegrfa, Francisco. Op. cit. p. 118 
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cisi6n del fletamento antes o después de iniciarse la fase 

de ejecuci6n, en este caso, debertl de indemnizar a la con--

. traparte por los daños y perjuicios que le cause, los cua-­

les pudieron ser cuantificados anticipadamente a través del 

uso de una cl4usula penal, la cual tiene por ventaja que no 

sertl necesario probar la cuantfa de ~stos, pero sf su exis­

tencia y su relaci6n causal. 

Usualmente se señala en la p61 i:aJ quP en caso de que el -­

fletador no cumpla con la obligaci6n de entregar la mercan­

cfa, se obliga al pago del llamado falso flete, al que ya -

nos hemos referido (131), tal situaci6n puede incluso conv~ 

nir al fletador, en los casos en que el valor de las merca~ 

cfas hayan bajado extraordinariamente, o de que exista un -

peligro inminente de que no le ser4n pagadas por el destin~ 

tario, en virtud de un estado de suspensi6n de pagos o qui~ 

bra de éste. (132). 

Otra forma de dar por rescindido el contrato, dando lugar -

al pago de daños y perjuicios, es la derivada del incumpl i­

miento de una de las partes y que 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 daños y perjuicios y su relaci6n causal, con la e-.;-­

cepci6n que señalamos en los casos de cl4usula penal. 

131.- Ver pag, 43 
132.- Malvagni, Atil io. Contratos de Transporte por Agua. 

Op. cit •. p. 448 
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En la mayorra de las actuales p61 izas tipo, 'encontramos 

que para el caso de controversia, las partes su sujetan al 

arbitraje internacional, 

Existen diversos tipos de cl&usulas compromisoria, en alg,!;!_ 

nas, cada una de las partes designa un drbitro y en caso -

de discord1a, los propios &rbitros nombrardn un tercero, o 

bien, sertl nombrado por fas partes en éste 6rden de idea.s, 

el la.udo serd dictado por votación de mayor1a, o bien, se­

rd vdf ida la decisi6n del tercero, en todos los casos, el 

laudo es final y no se admite recurso alguno, aunque sur~ 

conocimiento y ejecuci6n puede no lograrse de acuerdo al -

Art. V de la Convencidn sobre el Reconocimiento y 18 Ejec~ 

ci6n de las Sentencias Arbitrales Extranjeras (133), el 

cual es obligatorio en nuestro pafs a partir de 1971. 

Es importante señalar al respecto, que no basta con que en 

la cl~usula comprambloria se indique el lugar en donde se 

sujetardn al arbitraje las partes y el sistema seguido pa­

ra la eleccidn de &rbitros y la forma en que se considera­

r& como sentencia o laudo final, pues se destaca el probl~ 

ma del procedimiento a que deber6n ajustarse los ~rbitros, 

ya que aunque sean nombrados los de Nueva Yor~ o los de -­

Londres, como es el caso de la mayorfa de las pdl iza~ tipo 

ésto no implica que las partes no puedan sujetarse a un -­

procedimiento convensional, o al regulado en un pafs dete~ 

133.- Ver anexo 11 
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minado, como atinadamente lo menciona Ignacio L. Melo, 

quien dice, "Es claro que no necesariamente, el remitir un 

asunto al arbitraje en estos dos lugares implica que el -· 

procedimiento corresponda a la Ley de lnglésa o Norteamerl 

cana y ndtese que de las cldusulas compromisorias transcrl 

tas sdlo 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 a6n drbitros de estos lugares • 

pueden sujetavse a un procedimiento convencional que se -­

les proporcione, haci~ndo especial hincapié en la necesi-· 

dad que existe del que, por dentro de las cl&usulas que -­

norma 1 mente se negocf an y se adicionan macanogrdf i camente, 

se haga mencidn de esta situacidn. En caso de la omisidn 

de un procedimiento convencional, en las dos primeras for­

mas compromisorias transcritas, los ~rbitros deberdn apl i­

car al caso la ley de acuerdo sobre las partes, pero si -­

el lo no es posible, o no ha sido expresamente acogida una 

legislacidn particular, deberd aplicarse la ley o sistema 

legislativo al cual las partes tengan mds cercana o real -

con ex i t5n , " , . ( 134) • 

Al respec.to de fa cldusula compromisoria, Olvera de Luna, 

sostiene que a menos de que ésta se sujete a lo estableci­

do por el CtSdigo de Comercio, serd nula, lo cual es. ciert~ 
mente falso, ya que si bien es cierto que el Art. 1053 del 

134.- Melo y Ruf::. Ignacio L. y otros. El Arbitra.je y el Co 
mercio Internacional. México. U, N. A. M., IMCE, - -
ADACI. Coeditores. 1983 P• 453. 
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c6digo en cita, exige para la v41 idez de ~stas cl4usulas -

una serie de requisitos, el C6digo de Comercio, s61o ser4 

aplicable a los actos de c~mercio, es decir, al Derecho -­

Mercati I, m4s no al Derecho Marftimo, pues este es aut6no­

mo e independiente del primero y por lo tanto no le es --­

aplicable a la legislaci6n mercantil. (134). 

Por Oltimo al respecto de la designaci6n de 4rbitros, es -

importante señalar que, si se conviene que ~stos ser&n co­

merciantes "commerci.al men", no se considera dentro de es­

ta categorfa a los abogados, a ex~ci6n de que se dedi--­

quen de tiempo completo al arbitraje. (135). 

En otro 6rden de ideas, son causa de rescisi6n del contra­

to a solicitud del fletante: 

1.- La no presentaci6n de las mercancfas en el lugar y ~p~ 

ca convenido, debiendo transcurrir en todo caso el té~ 

mino de las estadfas, 

2.- No concluir la carga, si ésta es por cuenta y riesgo -

del fletador, durante el plazo de las contraestadfas, 

3.- La falta del pago del flete, si se estipul6 por anticl 

oado, o en ,la forma convenida. 

134.- Al respe~to,,quere~os insistir en la autonomfa del -
Derecho Marftimo, con respecto del Derecho Mercantil· 
ya que por Un error 1 eg j SI at i VO I hay qui enes COn_S j d~ 
ran que les es aplicable a los contratos de transpo~ 
te por agua, incluido el fletamento. 

135.- Melo y Ruh:, lgnocio L. y otl"()s Qp, cit. p. 455 
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5.- Cargar mercancfas no declaradas, siendo éstas pel igr2 

sas. 

6.- La hu~lga o paros, si asf se ~stipu16. 

El fletador puede solicitar la rescisi6n, por cualquiera 

de las siguientes razones: 

1.- La no entrega del buque en la época y lugar convenido. 

2.- Que el buque sea de una capacidad de carga menor a 

contratada. 

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

4.- Falsa declaraci6n de la nacionalidad del buque. 

5.- Desvfo de la rute sin ceusa justa. 

la 

6.- lnnavegabil idad del buque no debida a casos de fuerza 

mayor o fortuitos. 

7,- La venta del buque, ésta no implica necesariamente la 

rescisi6n, ~sta s61o se dar4 si el nuevo propietario 

desea utilizarlo por su cuenta. 

Las causas de f~erza ~ayor, que originan la terminaci6n -

del contrato, sin que proceda el pago de indemnizaci6n --

son: 

1.- Pérdida de las mercancfas por naufragio, varamiento o 

apresamiento. 

2.- Pérdida del buque. 

3.- Ruptura de relaciones comerciales antes· de que zarpe 

el buque. 

4.- Prohibici6n de exportaci6n o importaci6n antes de que 

zarpe el buque. 
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S.- Bloqueo econ6mico antes de que %arpe el buque, 

La guerra no la consideramos como una causa de fuerza ma­

yor, en. base al siguiente razonamientó. 

-Comencemos por definir qu~ es la guerra, ~sta es "una 1,!! 

cha armada entre Estados, qu~ tiene por objeto hacer pr! 

valecer un punto de vista polftico, utili%ando medios r! 

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 negll 

gencia. 

-En este 6rden de ideas, es diffcil considerar que las --
\ 

partes no pudieran conocer un estado de bel igeranc¡a, ya 

que con anticipaciiSn a ~ste, existe uri estado tal en las 

relaciones diplom4ticas de los futuros contendientes que 

permite conocer la posibilidad de que estalle un movi--­

m iento armado. 

-Por· esta raz6n, la guerra debe de considerarse como un~ 

hecho que por voluntad de las partes en atenci6n a sus -

136.- Rousseou, Charle. Derecho Internacional Pdbl ico. 
Barcelona, Editorial Ariel, S.A. 1966 Tercera Edl-- · 
ci6n. P• 541 
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propios interéses, deciden concluir el contrato, a exce.e. 

ci6n de que el fletamento sea por un tiempo prolongado, 

por ejemplo 10 años. 

-En principio, habr& que distinguir que la guerra comie~ 

ce antes de que zarpe el buque, en ese momento se debe 

de solicitar la rescisidn del contrato; si resulta des­

pués de la sal ida del buque de inmediato se debe de so­

licitar aunque recordemos que, el buque deber& dirigir­

se a un puerto cercano al de destino, que sea seguro y 

adem~s neutral, cobr-&ndose en tal .caso el flete en su -

integridad. 

-En éste caso, para saber quién se encuentra legitimado 

para solicitar la rescisidn, debemos atender a la naci,2 

na 1 i dad de 1 buque y de 1 propietario de 1 a carga, ya que 

en base a ésta, se pondrdn o no en peligro de ser obje• 

to del derecho de presa, por lo que la parte posibleme~ 

te afectada, es quien la puede solicitar. 
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Habiendo visto las dos clases de contratos de fletamento 

podemos concluir que es necesario reformar la Ley de Na­

vegaci6n y Comercio Marftimo al efecto de regular de una 

manera acorde a la regfamentaci6n internacional los con­

tratos de util izaci6n de buques, separando plenamente -­

las dos clases de fletamento que hemos analizado, el su2 
fletamento, el contrato de transporte marftimo y el con­

trato de transporte de personas. 

Por otra parte, fas obligaciones de las partes podemos -

resumirlas de la siguiente manera: 

-Son obligaciones por parte del fletante: 

1.- Poner a disposici6n 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 dem«s implementos en buen estado 

y funcionando, armado, equipado, con la tripulací6n 

suficient~ tanto en nOmero como en capacidad t~cnica 

para real izar la travesfa y con la documentaci6n ne-. 

cesaría. 

2.- Expedir al fletador los recibos provisionales con la 

descripci6n de la carga y posteriormente el conocí-­

miento de embarque respectivo, el que por seguridad 

jurfdica, deber& eontener· la expreei6n "segt'.ln p61"i':a 

de f 1 etamento" o equ i va 1 en te. 

3.- Comenzar el viaje a la mayor brevedad posible una --
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vez que se encuen.tre perfectamento arrumada 1 a carge 

dirigi~ndose al puerto de destino por la ruta acord~ 

da y e falta de estipulaci6n expresa, por la que re­

sulte m4s conveniente y a una velocidad ra::onabl e, o 

bien, no sal ir del drea geográfica que ha sido desi.s. 

nada. 

4.- Prestarle a las mercancfas transportadas los cuida-­

dos.que de acuerdo a la lógica y a le prudencia sean 

necesarios para su buena conservaci6n, o aqu~I los -­

que han si"do acordados. 

5.- Contribuir en los casos de averfa gruesa. 

6.- Entregar la carga al fletador o a la persona legiti­

mada para recibirla. 

7.- Pagar los daños y perjuicios en el caso de que se --

11 egardn a causar. 

Son obligaciones por parte del fletador: 

1.- Entregar la. mercancfa al fletante en el lugar y ~po­

ca convenidos, debiendo ser estas las precisadas en 

el contrato y en las condiciones indicadas en ~l. 

2.- Entregar al fletante la documentaci6n necesaria en -

la que se autorice la exportaci6n e importaci6n de -

los efectos transportados. 

J.- Real izar las maniobras de carga y desca1•ga en el ---

tiempo convenido. 

4 .• - Presentarse a recibir la carge. 

5.- Contribuir en la averfa gruesa. 

6.- Pagar los gastos de conservaci6n de las mercencfas -



transportadas. 

7.- Pagar los da~os y perjuicios a que haya lugar. 

8.-

9.-

Pagar 

En el 

que en 

nos el 

el flete. 

caso de 1 f 1 eta mento por tiempo, devo 1 ver e 1 bu-

1 as condiciones en que les fue entregado, me-­

desgaste natural que haya tenido por su uso --

normal. 

Hemos visto por otra parte, que el contrato de fletam~nto 

puede concluir por diversas causas, a saber: 

1.- Por haber cumplido las partes con todas y cada una de 

las obligaciones que les impone el contrato. 

2.- Por voluntad de las partes, o de s61o una de el las, -

caso en el que deber~ indemnizar a su contraparte. 

J.- Por incumplimiento de una de las partes. 

4,- Por causas de fuerza mayor que imposibiliten su cum-­

pl imiento. 



CAPITULO 1 11 

·CLASES DE CONTRATO DE FLETAMENTO 

Continuaremos la presente tesis, anal izando las.dos cla-­

ses del contrato de fletamento, cuyas caracterfsticas 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 legislaci6n 

nacional regula de una manera err6nea y 1 imitada el con-­

trato que estudiamos, confundiéndolo ademds con el contr~ 

to de transporte de mercancfas por mar en los apartados -

B, C y O.y con el contrato de transporte de personas en -

el apartado E, del capftulo relativo a los contratos mar! 

timos de la Ley de Navegaci6n y Comercio Marftimos. 

Grave resulta este error legislativo, ya que entre otros 

problemas podemos señalar aquel en que se encontrar.fa el -

tribunal para emitir una resoluci6n, pues estarfa limita­

da a flata de disposici6n aplicable a los principios gen~ 

rafes del Derecho Marftimo, asf como a los usos y costum­

bres marftimos, siendo que éstos son posiblemente descon~ 

ciclos para el enjuiciador, agrav&ndose a6n m&s nuestro -­

problema por otro error en la legislaci6n, a este nos re­

ferimos al clasificar el contrato como marftimo, en oposl 

ci6n a la clasificaci6n que se l~ pretende dar de mercan­

ti 1 por disposici6n de la ley, con lo que pretende consi­

derar como nula la cl&usula arbitral, siempre que no se -
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·refiera a un arbitraje internacional, es decir,.que unt\ de 

las partes sea atdntanjora o bien, nacionales que se suje-­

ten al arbitraje en otro pafs, ~sto si aplicamos estricta­

mente el C6digo de Comercio, como ley que regula a los ac­

tos de comercio. 

1.- El FLETAMENTO POR TIEMPO 

Nos encontramos ante la p~esencia de un contrato de fleta­

mento por tiempo, "cuando el fletante mediante el pago de 

un· p-recto det·erminado o f1 ete, •o pone por entero • di~ 

sici6n del fletador, en perfectas condiciones de navegabi-

1 idad, armado y tripulado, por un tiempo convenido en el ~ 

que deber~ real izar los viajes ordenados por el fletador". 

(137), ~ste peri6do de tiempo puede ser de semanas e incl~ 

so de años, dependiendo de la utilidad que quiera darle el 

fletador. 

Este contrato puede ser confundido con la locaci6n del b4-· 

que, o bien, con el fletamento por viaje, debido a esta sl 
tuaci6n, debemos proceder a conocer las caracterfsticas 

que los distingue. 

El fletamento por tiempo se diferencia de la locaci6n por 

las siguientes razones: 

a).- Posesi6n del Buque. 

137.- Salgado y Salgado, Jos~ Eusebio. Seminario Sobre FI~ 
tamento. Op. cit. 
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El fletánte conserva la posesi6n del buque durante -

la ejecuci6n del contrato, ejerciendo ésta por con-­

dueto del capit&n, en el segundo caso, el locatario 

es quien ejerce la posesi6n del buque, toda vez que 

éste es el objeto del contrato. 

b).- Entrega del Buque. 

El buque debe ser entregado perfectamente equipado y 

tripulado, siendo éstas condiciones obligatorias en 

el fletamento, mientras que en la locaci6n normalme,!! 

te estas condiciones se 1 as reserva el locatario. 

c).- Objeto del Contrato. 

Como antes lo indicamos, en el fletamento GI objeto 

del contrato, es la explotaci6n comercial del buque, 

en la locaci6n por su parte, lo es la posesi6n del -

buque (138), con lo que el locatario ademds de expl~ 

tar comercialmente el buque, se encargar& de su ex-­

plotaci6n n~utica. 

d).- Duraci6n del Contrato. 

Generalmente, el fletamento es contratado por un año 

a diferencia de la locaci6n cuya duraci6n normalmen­

te es mucho mayor, e incluso, se contr~ta con opci6n 

a compra. 

Por lo que hace a la distinci6n con el fletamento por vi~ 

je, tenemos: 

138.- Malvagni, Ati 1 io. Contratos de Transporte por Agua. 
Op • e i t. p. 71. 
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a).- En el fletamento por tiempo, el fletante se encarga 

de los gastos de la cxplotaci6n marttima y el fleta­

dor de los gastos Je la explot~ci6n comercial pudien 

do adem&s éste altimo, ordenar al capitdn los viajes 

que deber~ real izar; en el fletamento por viaje, am­

bos son a cargo del fletante. 

b).- En el fletamento por tiempo, se determina el drea -­

geogr6fica donde se ejecutar& el contrato, mientras 

que en el fletamento por viaje, se determina la ruta 

que deba seguir el buque. 

e).- En el fletamento por tiempo, el fletador tiene a su 

disposici6n el porte completo del buque, mientras -­

que en el fletamento por viaje, ~ste puede ser total 

p pare i a 1 mente ocupa do •. 

d).- 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),- El objeto del contrato de fletamento por tiempo, es 

la explotaci6n comercial del buque determinado, mie~ 

tras que en el fletamento por viaje, lo es la trans­

portac i6n marft ima de mercancfas en un buque determl 

nado. 

Para los efectos de la entrega y recepci6n del buque, es 

conveniente tanto para el fletante como para el fletador, 

139.- Salgado y Salgado, José Eusebio. Seminario sobre -­
Flctam~ntos. Op. cit~ 
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la emisi6n de un certificado de entrega y devolucidn, el 

cual deberA ser signado por el capit~n, 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 carb6n de cocina" ---

( 140). 

Usualmente es fijada una fecha de cancelacidn o resci~i6n 

en virtud de la cual, hasta no 1 legar a esa fecha, el fl~ 

tador no podr4 rescindir el contrato si el buque no le ha 

sido entregado, o bien, en uso de esta cl4usula, el fle-­

tante puede manifestar su imposibilidad de entregar el b~ 

que antes de esta fecha, debiendo dar aviso al fletador -

para que éste manifieste si rescindir4 o no el contrato, 

opci6n que emitir4 en un plazo de 48 horas. En todos los 

casos la fecha de entrega, a diferencia del fletamento -­

por viaje, no quiere decir, que llegada ésta deba comen-­

zarse la carga, sino que, a partir de esa fecha, comieza 

a devengarse el flete. 

La entrega del buque no podr4 real izarse en dfas inh4bi-­

les, como lo son los domingos, feriados, y aquél los en --

140,- Bes, J. Fletes y Términos de Embargue. Madrid, Edi­
torial Oficina Central de'Marina, Sexta Edici6n. 
Traducci6n s. de Uriarte y Larraondo. p. 19 
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que por cualquier causa no haya labores en el puerto, co­

mo son el mal tiempo, huelga, paros. 

La duraci6n del contrato puede expresarse en meses calen­

dario, o sea, por el n6mero de dfas que éstos contengan, 

o bien, pueden ser considerados de 30 dfas exclusivamente 

siendo ésta 61tima la forma m6s usual, 

En los casos de asistencia y salvamento, los beneficios -

que se obteng~n, se repartirdn en igual proporci6n entre 

ambas partes, debiendo deducir adem6s del porcentaje de -

la tripulaci6n, los gastos de reparaci6n o averfas, com-­

bustible gastado y el flete pactado por el tiempo perdido. 

En 1 os casos de a ver fa gruesa y e 1 f 1 etador haya subf 1 et!!, 

do el buque, no se considerard bajo ning6n aspecto el fl~ 

te original, pero sf ser6 considerado el buque, en el ca­

so de que no exista un subfletamento s61o por cl6usula en 

contrario, el flete contribuir& en la averfa (141). 

Pasemos ahora a anal izar una de las p61 izas tipo m6s uti­

lizadas en la actualidad, como lo es la Baltime, misma -­

que ha sido aprobada por la Conferencia Internacional del 

86ltico (BIMCO), y que es utilizada para el transporte de 

cargas secas; consta de pre6mbulo y 25 cl6usulas en 187 -

141.- Malvagni, Atilio. Contratos de Transporte por Agua. 
Op. cit. p. 83 
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POLIZA UNIFORME DE FLETAMENTO POR TIEMPO 

••••• 1 ••••••••••••••••• "............ 19 .. 
"EL DIA DE HOY POR MUTUO ACUERDO ENTRE .•• 
•••••••••••••••••••••• armadores del buque 
denominado •••.•. de aproximadamente ••••• 
•••••.•••••••.••• toneladas de registro -­
bruto-neto, clasificado •..•••••••••••••••• 
• . • • • • • • . . . . • . . • de •••• caba 11 os de ••••• 
potencia, con capacidad de carga de aproxl 
mada:mente ..•.••••••••• , ..•••.•.•• , ••••••• 
toneladas de peso muerto en franco bordo -
de verano como lo estipula la Junta de Co­
mercio, incluyendo los tanques de combusti 
bles, bodegas, provisiones y calderas de -

Chdvez (;uti~rrez, Eduardo Op. cit. 
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egua que tiene, de acuerdo con .los pi anos · 
de 1 constructor, ..................•...... 
pies ctfüicos de capacidad para gr&nos far­
dos, excluyendo 1 os dep6s itos permanentes 
de combustibles que contienen aproximada--
men_te •••• , ••.••••• , •••.•• , •••••. , , ••••••• 
toneladas y al estar totalmente cargado, -
ser4 capaz de navegar a una velocidad apr2 
ximada de ••••••.•.. nudos, con buen tiem­
po y mar llana, con un consumo de aproxim~ 
d~lmente ...... ~ ..... toneladas del mejor -
cerb6n (walsh) o aproximadamente .•.....•. 
toneladas de combustible lfquido, ahora en 
•• 1 •••••• 1 •• ••••• 1 ••••• 1 •• ••••••••••••••• y 
• , •.••.•• • ..•• , .•••...•••• , ••••.•.•.••• de 

fletadores como 
sigue:" 
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El preámbulo señala en principio la fecha, la utilidad de 

esta ffiL•nci6n, la encontramos en el caso de duplicidad de 

contratos, ya que aplicando el principio general del der~ 

cho, "primero en tiempo, primero en derechon, tenemos que 

la primera convenci6n serd la que deba de cumplirse y el 

segundo dcberd ser indemnizado por los daños y perjuicios 

que se le 1 leguen a causar. 

Posteriormerl'te nos indica la expresi6n de voluntad de las 

partes en celeb1~ar el contrato, el nombre del armador co­

mo elemento de su personalidad jurfdica, la determinaci6n 

del buque· fleta do, misma que recordamos es de suma impor­

tancia principalmente en este tipo de contratos, por lo -

que la p61 iza aunque no lo señale, el fletador podrd exi­

gir que se indique su nacionalidad, ya que ~sta puede ser 

una causa de rescisi6n del contrato imputable al fletante 

quien se encuentra obligado a 1 pago de 1 a indemn izaci6n .. 

correspondiente. 

Destacan por su importancia, pues son consideradas como -

gapantfos que da el fletante, la menci6n acerca de la ca­

pacidad de carga, con el uso de la expresi6n "aproximada­

mente", se le permite cierto margen de diferencia; por -­

otra parte nos seña 1 a que esa capacidad habrd de ser con­

siderada "en franco bordo de verano". Asf mismo la velo­

cidad y gasto del combustible se indica la expresi6n ---­

"aproximadamente", con 1 a que gozard e 1 f 1 etante de una -

diferencia entre la Vldocidad y gastos señalados y los --
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reales, pero su inexacta declaracidn puede ser una causa 

de rescisi6n del contrato o reduccidn ~el flete pactado. 

Finalmente, enuncia la ubicaci6n del buque en la fecha -

de la contratacidn y el nombre del fletador, de donde P.2.' 

dremos destacar su personalidad jur1'dica, 

1.- "Los armadores fletan y los fletedores adquieren 
el buque por un per1'odo de •••••••• meses calen­
darizados a partir del momento en que se les en­
tregue el buque (no incluye los domingos y dfas 
festivos obligatorios, a menos que se tome pose­
sidn) y se ponga a disposici6n de los fletadores 
que ser& 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 
posesi6n en s6bado en •••••.•.•••••••..••••••.•• 

el muelle disponible donde pueda mantenerse sie~ 
pre a flote y seguro, como lo dispongan los fle­
tadores y estando debidamente acondicionado para 
el servicio ordinario del transporte de mercan-­
c1'as. 
El buque debe ser entregado •••••••• , ••••••••••• 

" .............................................. 

Es importante señalar que ~st& cldusula, le da a la p6ll" 

za el car6cter de documento probatorio del contrato· de -

fletamento, pues como vemos estab 1 ece "Los armadores fl !:_ 

tan, ••• " ya que recordemos que 1 os contratos 1 o son, no 

por 1 a denom i naci 6n que se 1 es de,. sino por 1 os efectos 

de sus estipulaciones, asf tenemos que, aunque se indic~ 

ra en su texto, que se trata por ejemplo de un arrenda-­

miento, se desprende que se tl'ata de un fl etemento. 
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Se estipula el perfodo de duraci6n en meses calendario, 

es décir, que ta'I expresión nos hace pensar que se consi 

derar~n los meses por el n6mero de dfas que contengan, -

pero de acuerdo con la cUlusula 6ta., relativa al pago -

del flete, podemos establecer que los meses ser4n toma-­

dos en cuenta de 30 dfas. Por otra parte·se señalan los 

. dfas en que no podr6 hacerse la entrega del buque, a me­

nos de que lo acepte el fletador, asf como el horario en 

que deber8 11 evarse a cabo y a partir de este momento, -

recordemos, se comienza a devengar el flete. Se señala 

ademds, el puerto de carga, sin especificaci6n del mue--

1 le, 1 imit8ndose a indicar el que esté disponible, que -

sea seguro y en el que se puedan efectuar las maniobras 

de carga. 

Por óltimo indica la fecha en que deberd de entregarse -

el buque, esta cl4usula debemos de interpretarla en rel! 

ci6n con la 22, ya que en principio se nos señala un fe­

cha fija, pero a trav~s de la 1 Jamada c14usula de cance­

laci6n, el fletante goza· de cierto t~rmino para entregar 

el buque sin incurrir en responsabilidad. 

2.- "El buque deber& ser uti 1 izado para el trM ico 
leg~I y para el transporte de mercancfas lega­
les s61o entre puertos buenos y seguros o luga 
res en donde puede mantenerse a flote con seg~ 
r•idad, dentro de los siguientes 1 fmites: .............................................. 
• • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • ' 1 • 

No deber& transportarse ganado en pie, ni mer-
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cancfas nocivas, inflam·antes o peligrosas -
(tales como ~cidos, explosivos, carbonato -
de calcio, fcrrosil ic6n, nafta, lfquido pa­
ra motores, alquitrdn·o cualquiera de sus -
derivados)". 

Esta cl~usula estipula dos puntos importantes, primero 

la zona geogrdfica por donde podrd navegar el buque, el 

que s61o puede 1 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 parte nos seña­

la de una manera enunciativa las mercancfas que debe y -

las que no debe cargar, por lo que debemos de entender -

que el buque podrd transportar s61o mercancfas que se e~ 

cuentren dentro del comercio, tanto en el puerto de car­

ga como en el de destino y aqu~I las que no pongan en pe-

1 igro la seguridad del buque y/o la tripulaci6n y aqu~-­

llas que en caso de guerra, pudieran considerarse como -

ro ntrabanoo. 

3.- "Los armadores proporcionardn y pagardn las 
provisiones y salar.íos, el seguro del buque 
el aprovisionamiento de pertrechos, sumini,2 
troy equipo en el cuarto de mdqujnas y en 
las cubiertas, asf como mantener el estado 
de plena eficiencia el casco y la maquina-­
ria del buque durante el servicio. 
Los arme:¡ dores dcberll'n proporcionar un oper~ 
dor de winchoa por escoti 1 la, Si requieren 
m~s operadores de winchus en tierra." 

_La importancia de esta el ~usu 1 a, 1 a encontramos en que -
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1 imita las obligaciones pecuniarias del fletante. Por -

otra parte se obl iga a éste a mantener el buen estado de 

navegabilidad, por lo que se refiere exclusivamente al -

casco y la maquinaria, por lo que debemos de considerar 

como implfcitamente obligado a los demds elementos que -

condicionan el buen estado de navegabilidad, como los -­

son el mantener el buque con la tripulaci6n suficiente -

tanto en nOmero como en capacidad t~cnica, la documenta­

ci6n que debe llevarse, el avituallamiento general del -

buque y la maquinaria 'necesaria (winches) para real izar 

las maniobras de carga y descarga. 

Por altimo, lo obliga a tener un operador por cada esco­

tilla y si hicieran falta, ser& obl igaci6r del fletador 

proporcionarlo a su costa, debiendo ser este operador -­

una persona calificada para desempeñarse en su funci6n. 

4. - "Los fletadores deber&n proporcionar y pagar 
todo el carb~r, incluyendo el carb6n de cal­
deras, combu~tible lfquido, agua para calde~ 
ras, derechos portuarios, pilotaje, (sea --­
obligatorio o no), pr&ctico para el cruce de 
canales, (excepto los que correspondan al ca 
pit~n, oficiales y tripulaci6n). Cargos por­
cruce de canales, muellaje y otros derechos 
y gastos, incluyendo cualquier impuesto est_! 
tata 1 o mun i c ipa 1 en e 1 extranjero: pero ta!!! 
bi~n pagar~n todo derecho de muelle, portua­
rio y de tonelaje que se apliquen en los --­
puertos de entrega y devoluci6n del buque (a 

.menos que se haya incurrido en gastos por --
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transportar el cargamento antes de la carga, 
arrumaje, 'estiba (incluyendo maderas de estl 
ba y tarimas, a menos que se encuentren a -­
bordo), descargar, pesar, tarjar y entregar 
la carga, inspeccionar las escotillas, sumi­
nistrar los alimentos a los oficiales y hom­
bres a su servicio, cualquier otro cargo y -
gasto sea el que fuere, incluyendo detenci6n 
y cuarentena (incluyendo los costos de fumi­
gaci6n y desinfecci6n). 
Todos los cabos, esl igas y esloras, corredo­
res especiales que actualmente se usan para 
cargar-y descargar y cualquier engranaje es­
pecial, incluyendo cabos especiales guindal~ 
:as y cadenas ~equeridas por la aduana en el 
puerto para amarras, correr4n por cuenta del 
fletador. El buque debe estar equipado de 
winches, gr6a de pescante movil, rondanas o~ 
tagos ordinarios capaces de manejar pesos S.!:!, 
peri ores a dos tone 1 a da s." 

Esta estipulaci6n obliga al fletador al pago de los gas-_ 

tos comerciales que implica la navegaci6n, enumerando é~ 

tos en forma 1 imitativa, mereciendo menci6n especial el 

pago que deber4 hacer, por la al imentaci6n de los of ici! 

1 es y hombres que est~n a su cal'go. Por otra parte, --­

ob I iga 'al fletante a tener en buen estado el equipo nec~ 

sario para cargar y descargar mercancf'as de peso supe-"'• 

rior a dos toneladas. 

5.- "Los fletadores pagar6n poi' el flete $ ••••• 
• • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • 1 ••••• 1 •• 1 ••••• 

por cada 30 dfas, empezando de acuerdo con -
la cldusula 1, hasta la devoluci6n a los ar­
madores. 
El pago del flete se deberd de hace!' en efe.s:, 
tivo, en .......... sin descuento, cada 30 -
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dfas, por adelantado. 
De no cumplirse el pago, los armadores tendr8n 
el derecho de retirar el buque del servicio de 
los fletadores, sin notif icaci6n 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 dei 
contrato de fletamento", 

Esta cl&usula resulta importante, ya que a primera impre--­

si6n parece que transgrede el Art. 17 constitucional (142), 

toda vez que el fl-etante aparentemente se hace ju,sti·cie por 

su propia mano, al retirar el buque del servicio en virtud 

del incumplimiento en el pago del flete, rescindiendo de e~ 

ta manera e 1 contrato de manera un i 1atera1 y sin que medie 

resoluci6n judicial que asf lo decrete. 

En realidad estamos ante la presencia del 1 lamado pacto co­

misario, instituci6n que surge en el Derecho Romano, en el 

que 6ni6amente se le aplicaba a la compra-venta, pero que -

en la actualidad se le puede aplicar a casi todos los con-­

tratos, no sólo a los bilaterales, sino adem&s a algunos -­

un i 1atera1 es. 

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 daños y perjul 

cios que 1 e haya causado. 

142.- Art. 17.- ",,,ninguna persona podr& hace~se justicia 
por si misma ••• " 
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Por otra parte si la rescisidn es injustificada, ser~ el -­

fletador quien demande al fletante el pago de la indemni:a­

cidn correspondiente; en este orden de ideas consideramos -

que para proteger al fletador deberfa de mediar una notifi­

cacidn, en la que se le de un t~rmino prudente al fletador, 

bien para que cumpla con su obl igacidn, o manifieste lo que 

a su derecho convenga. 

7,- "El buque debe ser devuelto a la expiracidn 
del contrato de f 1 etamento en 1 as mismas -­
condiciones que cuando se entregd a los fle 
tadores (salvo los daños y desgastes natur~ 
les por el uso) en un puerto 1 ibre de hie-­
los, a opcidn de los fletadores en ,,,,,,,, 
1 •.•• 1 ................. 1 ••••••••••• 1 ••••••••••••• 

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 s~bados, pe­
ro el dfa de la devoluci6n, no podr~ ser e11 
domingo o en dfas festivos obligatorios. 
Los fletadores dar~n a los armadores una n2. 
tificacidn, con no· menos de diez dfas de an 
ticipacidn, señal~ndo el puerto y el dfa 
dproximado en que el buque serd devuelto. 
En caso de que el buque reciba ·instruccio-­
nes de continuar en un viaje que exceda el 
margen de vencimiento del contrato, los fl~ 
tadores continuar~n con el uso del buque a 
fin de que se les permita completar el via­
je; siempre y cuando est~ razonablemente 
calculado para que la duracidn del mismo -­
permita la devolucidn en fecha prdxima a la 
acordada para la terminacidn del contrato y 
por cua 1 quier fecha que exceda de 1 a term i­
nac i dn, los fletadores pagar.in. al tipo de -
flete que rija en el mercado, en el caso de 
que sea superior al estipulado en la pdl i--
za.". 
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Mediante la incorporacidn de esta cltiusula, el fletador -

se ve obligado a dar aviso al fletante del lugar y ~poca 

en que devolver~ el buque, a fin de que ~ste real ize los 

tr4mites necesarios para la recepcidn; otorga por otra -­

parte, la posibilidad de ampliar el tlirmino del contrato 

hasta la conclusi6n de un Oltimo viaje, siempre y cuando 

dicha prolongaci6n no exceda sensiblemente de la fecha -­

acordada para la entrega del buque, cabe recordar que el 

capittin no esU ol·igado a iniciar viaje alguno, que noto­

riamente prolongu~ la termiriacidn del contrato; por 61ti­

mo establece las bases para la determinacidn del flete -­

causado por el tiempo extra, el que no podr4 ser inferior 

al pactado originalmente, a_(jn en el caso tle -que haya baj~ 

do en el _mercado. 

8.- "Toda la capacidad de carga del buque, incl.!:!. 
yendo los espacios legalmente permitidos so­
bre cubierta, estartin a di spos i c i 6n de 1 os --· 
fletadores, reservtindose los espacios conve­
nientes y suficientes para el capit4n, ofi-­
ciales, tripulaci6n, aparejos y otros acceso 
ríos, mobiliario, provisiones y tiendas", -

A tra.vlis de esta estipulaci6n, se pone a disposici6n de -

los fletadores todos los espacios de carga del buque, no­

tamos que no señala expresamente estos lugares, por lo -­

que consideramos que el capittin en Oltima instancia ser4 

quien resuelva al momento de carga, cutiles no se podr4n -

considerar como espttclos de carga, toda vez qui.! lil e:; el 
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responsable desde el punto de vista de derecho pablico, 

del esta.do de navegab i1 i dad de 1 buque, dentro de 1 que se 

encuentra la buena estiba y arrumaje en sus bodegas. 

9.• nEI capit&n deberd real izar los viajes con 
la mayor diligencia posible y deberd pres­
tar la ayuda acostumbrada con la tripula-­
ci6n del buque. El capitdn estard bajo las 
6rdenes de los fletadores en lo que respe~ 
ta al empleo de agentes u otros arreglos. 
Los fletadores indemnizardn a los armado-­
res por todas las consecuencias o respons~ 
bilidades derivadas de que el capit4n, ofl 
ciales o agentes hayan firmado conocimien­
tos de embarque u otros documentos, asf C.2, 

mo del cumplimiento de manera equivocada -
de las 6rdcnes, tambi~n lo hard por cual-­
quier irregularidad en la documentaci6n -­
del buque o por llevar sobre-carga de mer­
cancfa. 
Los armadores no ser.in responsab 1 es de fal 
tantes, mezclas, marcas, ni por el nl'.imero 
de piezas o paquetes, o por daños o deman­
das de la carga, causados por la mala estl 
ba o por otras razones. 
Si los fletadores tienen raz6n para estar 
descontentos con la conducta del capit~n, 
oficiales o ingenieros, los armadores al -
recibir detalles sobre la queja, deber~n -
investigar inmediatamente sobre el particu 
.lor y de ser ne.cesarlo y factible, consi_di: 
rar en hacer el cambio en las designacio-­
nes." 

Aquf observ~mos que el fletante pone bajo las 6rdenes -­

del fletador, los servicios del capit&n, en lo que res-­

pecta a la actividad comercial que ~ste tendrd que rcall 
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zar, sobre todo si el buque serd utilizado para ejecutar 

transporte de mercancfas, o bien ser subfletado y ésta -

es la raz6n por la que el fletador responder~ ante el -­

fletante, cargadores o subfletadores de las faltas del -

capit~n o dem6s oficiales, tanto en lo que respecta a la 

navegaci6n, como a la carga, 

Debemos recordar que en principio, que el armador est~ -

obligado a entregar un buque armado y equipado, en per-­

fectas condiciones de navegabilidad, este estado lo ten­

dr~ en buque, cuando cuente entre otros aspectos con una 

tripulaci6n suficiente, tanto en n6mero como en aptitu-­

des técnicas, por 1 o que 11 egado ·el caso de una fa 1 ta 

grave del capit~n o de los oficiales o cualquier otro d~ 

pendiente del armador, en que el fletador se viera ·obl i­

gado a indemnizar a la persona .que sufra daños y perjui·· 

cios, podrd repetir la acci6n en contra del fletante, e 

incluso, si es el armador quien demanda el pago de daños 

y perjuicios, el fletador tendrfa la posibilidad de re-­

convenir fa rescisi6n del contrato y el_ pago de los da-­

ños y perjuicios que se le causen. 

La parte final del precepto, nos indica la posibilidad -

de solicitar el cambio del capit~n, oficiales o ingenie­

ros, pero por su redacci6n vemos que no se obf iga al fl~ 

tante a reemplazarlos, al establecerse "y de ser necesa­

rio y factible considerar un cambi.o en fas designaciones" 
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por ~sto y retomando la idea del perfecto estado de nav~ 

gab i 1 i dad de 1 buque, creemos que el armador se encuentra 

obligado al cambio sol icitádo, m4xime si se· le ha entre­

gado una acta circunstanciada de los actos en base a los 

que se solicita, por lo que responder& incluso de los d~ 

ños y perjuicios que llegara a causar, ya que repetimos, 

es un incumplimiento de las obligaciones del fletante. 

10.- "Los fletadores deber&n proporcionar al 
capit4n todas las instrucciones para la 
navegaci6n y el capitán e ingenieros d~ 
ber4n 1 levar los registros exactos y 
completos accesibles a los fletadores y 
sus agentes." 

Las instrucciones a que se refiere esta cldusula, son r! 

lativas a los viajes .y rutas que se deben de seguir. 

Por otra parte, sabido es que, es una obligaci6n del ca­

pit4n, el llevar en 6rden los 1 ibros del buque, ~stos d~ 

ben de estar a 1 a 1 canee de 1 os f 1 eta dores y sus agentes, 

ya que de lo establecido en éstos, pueden derivarse cau­

sas para rescindir el contrato, o bien solicitar una re­

c~cci6n en el flete, si por ejemplo la velocidad y gasto 

de combustible no son los garantizados por el fletante. 

11.(o).- "En caso de entrada en·dique seco o 
dP otras medidas adoptadas para ma.!l 
tener la eficiencia del buque, o -­
cuando por deficiencia en el perso­
nal o en el abastecimiento de per-­
trochos por los armadores, descom-­
postura de la maquinaria, daños al 
casco u otros accidentes, se obsta-
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cul ice o se impida la operaci6n del 
buque, y dicha detenci6n ·se prolon­
gue por m&s de 24 horas consecuti-­
va~, no se pagard el flete por el -
tiempo p~rdido, durante el tiempo -
que el buque no est~ en posibilidad 
de desempeñar de inmediato el serví 
cío requerido. Cualquier flete que­
se haya pagado por adelantado debe­
r& de ajustarse de acuerdo a loan­
terior." 

Se señalan algunas de las causas por las que se puede -­

suspender el pago del flete, condiciondndolas a que la -

detenci6n del buque se prolongue por m&s de 24 horas co~ 

secutivas, pero recordemos que independientemente de la 

suspensi6n en el pago, el armador es responsable de los 

daños y perjuicios ocasionados, si se 1 legar~ a probar -

que las causas de s1¡spensidn son derivadas de un estado 

de innavegabil idad anterior a la entrega del 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 normal, no se puede conside­

rar que el buque se encuentra en condiciones de navegabl 

1 idad y por tal se origina el pago de la indemnizacidn -

correspondiente. 

11.(b),- "Eri caso de detenci6n 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 barra~ 
o si suf~e un accidente en su carga 
cualquier detenci6n del viaje y/o -
gasto que resulte de esa detenci6n 
ser& por cuenta del fletador, a6n -
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gasto que resulte de esa detencidn 
ser~ por cuenta del fletador, aan -
si dicha detencidn y/o gasto o I~ -
raz6n por la que se incurre en cual 
quiera de estas causas, se debe o -
contribuye a negligencia de los em­
pleados del armador". 

Esta seccidn nos indica los casos en que ·1a inactividad -

del buque 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 demds pueden ser causadas por una orden del fletador 

y de ahf su responsabi 1 idad. Si esta causa es debida a -

un acto negligente de la tripulacidn, debemos de tomar en 

cuenta lo expuesto en relacidn a las condiciones de nave­

gabilidad y su conexidn con las aptitudes técnicas de la 

tripulacidn. 

12.- "Siempre que sea posible la 1 impie­
za de las calderas deber4 de hacer­
se durante el viaje y de no ser po­
sible ésto, los fletadores propor-­
cionar6n a los armadores el tiempo 
necesario para la limpieza de éstas. 
En el caso de que el buque sea dete 
nido por m4s de 48 horas, el flete".:'" 
se suspender6 hasta que esté 1 i sto". 

Establece una nueva causa de suspensidn en el pago del -­

flete, sdlo se nos hace interesante apuntar que, al entr~ 

ga1•se el buque, las calderas deben de encontr.irse 1 imp ias 

por considerarse éstas como parte de la maquinaria, por -
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ana 1 ogf a, que debe de encontrarse funcionando y en bue-­

nas condiciones de uso, como presupuesto del estado de -

navegabilidad, m4xime si las primeras 48 horas, que im-­

pl iquen su 1 impieza son por cuenta del fletador. 

13. - "Los armadores (in i camente ser.in responsa­
bles por demora en la entrega del buque, 
o por demora, p~rdida o daños a la merca~ 
cfa a bordo durante la vigencia de esta -
p61 iza, si tal demora o p~rdida ha sido -
causada por una falta de la debida dil i-­
gencia por parte de los armadores o su g~ 
rente en poner el buque en las debidas -­
condiciones de navegabilidad y pertrecha­
do para el viaje, o cualquier otro acto -
personal u omisi6n o falta de los armado­
res o sus gerentes. Los armadores no se-­
r&n responsables en ningOn otro caso por 
daños o demora alguna, cualquiera que sea 
la causa, a(in cuando sea causada por ne-­
gl igencia u omisi6n personal de los arma­
dores. Los armadores no ser&n responsa--­
b les por pérdida o daños originados por o 
a resultas de una huelga, paros o restri­
cciones laborales (incluyendo al capitdn, 
oficiales y tripulaci6n), o bien sean par. 
ciales o generales." 

De una manera aparentamente limitativa, esta cl4usula e~ 

tablece las causas por las que los armadores serlfn res-­

ponsables por la demora en la entrega del buque, asf co­

mo la p~rdida o daños a la mercancfa, decimos aparente-­

mente limitativa, ya que debemos recordar la amplitud de 

la expresi6n "en poner el buque en las debidas condicio­

nes de navegab i 1 idad", por todas las i·mpl icaciones que -
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11 eva aparejadas, en cuanto a qué es u'na responsab i 1 i dad 

del fletante. 

"Los fleta dores ser6n responsab 1 es por 1 a pé,i: 
dida o daño causado al buque o a los armado-­
res por cargar mercancfas contrariamente a lo 

.establecido en esta p61 iza, o por la incorre~ 
ta o negligente carga de combustible, estiba 
o descarga de mercanCfas, o cua 1 quier acto i!!!, 
propio o negligente de su parte o de su pers2 
na 1," 

La segunda parte de esta estipulaci6n, debemos de inter­

pretarla en conjunci6n con la cl6usula segunda, misma -­

Que· nos establece el tipo de carga que podr6 transporta.i: 

se en el buque, prohibiéndose estrictamente la carga de 

mercancfas peligrosas, de ahf .la responsabilidad que le 

señala al fletador la ~ltima parte de la cl6usula 13, -­

responsabiliza al fletador por los daños ocasionados al 

buque o a los armadores, adem6s de los causados por ac-­

ciones u omisiones incluso negligentes del fletador o de 

sus dependientes. 

14.- "Los fleta dores o sus agentes ade 1 anta-­
r~n al capit6n si asf se les requiere, -
los fondos necesarios para los gastos º.!: 
dinarios que se real izcn por cuenta del 
buque en 1 os puertos de carga, con un i.!l 
terés del 6% a.p. esta cantidad se dedu­
cir& del flete del buque". 

Mediante lo inserci6n de esta cldusula se obliga .al fle­
tador ll adelantar parte del pago de flete, limiUndose -
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e 1 interés que se genere, es de hacerse notar que ta 1 -­

di spos i c idn, no se refiere a un p~éstamo al armador, si­

no a un adelanto del flete, tal aclaracidn es necesaria 

si consideramos que en ocasiones se ha resuelto que di-­

cho adelanto en ning6n caso sr~r.! devuelto al fletador, -

no asf si se trata de un préstamo. 

15.- "No se ordenar.! al buque, ni se le oblig~ 
r4 a entrar: 
a). Ning6n lugar donde haya fiebre o epi­

demias, o al que el capit&n, los ofi­
cial es o la tripulación no estén le-­
galmente obligados a seguir el buque; 

b). A ning6n lugar cerraJo por hielos, o 
cualquier lugar donde las luces, fa-­
ros, marcas y sean expuestos a ser r~ 
tiradas a causa del hielo a la llega­
da del buque, o donde exista riesgo -
de que generalmente el buque'no pueda 
1 legar al lugar o sal ir de éste, des­
pués de haber completado su maniobra 
de carga o descarga debido a los hie­
los. Si debido a los hielos el capi-­
t.!n considera peligroso permanecer en 
el lugar de carga o descarga por te-­
mor a que el buque quede atrapa do en 
los hielos y/o dañarlo, tiene 1 iber-­
tad para navegar a un lugar 1 ibre y -

conveniente y esperar nuevas instru-­
cciones por parte del fletador. 

La detención no prevista, provocada por -
cualquiera de las causas mencionadas en -
el p4rrafo anterior, correr&n por cuenta 
de 1 f 1 etador", 

Señala esta estipulacidn, algunas de las causas por las -

cua.les no se podr& dirigir el buque a un determinado puer. 



- 142 -

to, por no ser considerado como seguro, por lo que tal • 

cldusula debe interpretarse de una manera enunciativa, • 

ya que existen diversas causas ademds de las señaladas, 

por las que un buque no estd obligado a dirigirse, en--~ 

trar o permanecer en un puerto. 

Por al timo, obliga ·al fletador a prever las causes seña· 

ladas, dado que si 1 leger~n a ocurrir, el serd responsa• 

ble por los daños y perjuicios que se llegarán a produ-· 

cir. 

16.· "En cilso de que el buque se pierda o extr~ 
vfe, se suspender6 el pago del flete a pa~ 
tir del dfa que se haya perdido. Si no se 
puede señalar con fecha exacta de la p~rdl 
da, se pagar& medio flete a partir de la· 
fecha en que se calcule debi6 1 legar al -­
puerto de destino. Cualquier flete que ha­
ya si do pagado por a de 1 anta do, deberd ser 
ajustado de acuerdo a lo anterior. 

Esta cl6usula establece una nueva ceusa por la cual se· 

suspenderd el pago del flete, o bien que el pago ser6 -· 

del 50% durante un tiempo, pero no debemos de considerar 

que la p~rdida del buque y su posterior recuperaci6n, -­

prolonga la fecha de su devoluci6n, ya que ~sta no vari~ 

rd, es decir, si a los nueve meses de contratado un fle­

tamento por un año, se pierde el buque durante un mes, -

al recuperarlo, no continuar& el fletador con su util iz! 

ci6n durante los tres meses que le faltaban al ocurrir -

la p~rdida, sino solamente por los dos restantes a la f~ 
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cha de terminaci6n del contrato. 

17.- wSi se requiere, el buque trabajará dfa y 
noche, los fletadores reembolsar4n a los 
armadores sus gastos por todo el tiempo -
extra pagado a los oficiales y a la tripu 
laci6n, de acuerdo a las horas y tarifas­
estipuladas en el reglamento de trabajo -
del buque". 

Esta cláusula es b~stante clara, por lo que no requiere -

comentario alguno, s61o nos 1 imitaremos a recordar que el 

trabajo nocturno aquf estipulado es un derecho y no una -

obl igaci6n del Fletador. 

18.- "Los armadores tendrá el derecho de reten 
ci6n 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 tendrán el derecho de reten--­
ci6n sobre el buque por la cantidad que -
hayan pagado por ade 1 anta do y no se de ven 
gue. 

Como vemos, tal estipulaci6n establece los derechos de r~ 

tenci6n de que gozan las partes y las causas por las cua­

les podr&n ejercitar este derecho, solamente mencionare-­

mos, que el fletante no podrá retener mercancía alguna -­

que no pertenesca al fletador, s61o podrá retener el fle­

te que el transporte de éstas cause, ya sea derivado de -

un subfletamento o de un contrato de transporte de merca~ 
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cfas por mar; esta retencidn debe ser solicitada a el -­

juez competente de la localidad donde sean descargadas, 

o del lugar en donde se habrd de efectuar el pago, para 

que ~ste por su parte ordene a el subfletante o destina­

tario de la carga, que no efecttie el pago, apercibiendo­

lo de doble pago en caso de hacerlo. 

19.- "Cualquier salvamento o asistencia a -
otros buques serdn para beneficio de -
los armadores y de los fletadores por 
partes igua 1 es, despu6s de deducir 1 a 
parte proporcional correspondiente al 
capit4n y a la tripulaci6n y todos los 
gasto~ legales u otros gastos, inclu-­
yendo el flete pagado bajo este contr!!_ 
to por el tiempo perdido durante el -­
salvamento, asf como reparaci6n de da­
ños y el. carb6n o combustible lfquidos 
utilizados: Los fletadores estar4n --­
ob 1 igados por todas 1 as medidas toma-­
das por los armadores para asegurar el 
pago del salvamento y para ajustar el 
monto tota 1 , 

Nos encontramos en lo anterior transcripci6n, dificultad 

para su correcta interpretaci6n, s61o habr4 de conside-­

rarse cud 1 es son 1 os "otros gastos" a que se refiere 1 a 

pdl iza, ya que l6gicamente, s61o debemos de incluir a -­

los que sean considerados como legales, aunque en un --­

principio sean soportados por una de las partes, ~sta -­

puede repetir 1 o en contra d.e su causante. 

Por tiltimo obl lga solidariamente al fletador, por las --



- 145 ... 

consecuencias de.las medidas .que tome el fletante para 

asegurar el pago del salvamento, debi~ndose considerar -

por ~sto, en atenci.6n a la equidad, que el ·fletante tam­

bi~n se encuentra obligado solidariamente por las medí-~ 

das que tome el fletador para el mismo efecto, ~sto como 

una excepci6n a la regla general, que establece que la -

solidaridad, no se presume, sino que debe originarse de 

1.a ley o de la voluntad de las partes. 

20.- "los fletadores· tendr6 el derecho 
de subfletar el buque siempre y -
cuando lo notifiquen debidamente 
a los armadores, pero los fletad~ 
res originales continuar4n siendo 
responsables ante los armadores -
por la correcta ejecuci6n del pr~ 
sente c<;>ntrato". 

Como vemos se autoriza de ~sta manera al fletador a sub­

fletar el buque, es de considerarse que la expresión "lo 

nótif·iquen debidaraentea.losarmadores", se refiere a la 

autorizaci6n que ~stos deben de dar, no simplemente a un 

aviso, ya que el fletante, puede objetar por una raz6n -

justa que se 1 leve a cabo ·tal contrato, en este 6rden de 

ideas, aunque no se de la autorizaci6n a que nos referi­

mos y se llegar4 a subfletar el buque, el contrato es -­

existente y v41 ido, pero da causa suficiente al fletante 

para rescindir el contrato original y obligar al flcta-­

dor al pago de los daños y perjuicios causados, teniendo 

presente, que si rescindir el fletamento y continuar el 
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subfletaclor en disposici6n 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 

fletador original, contincia siendo responsable de las 

obligaciones que le impone ef contrato de fletamento, -­

por lo que su violaci6n, aan por parte del fletacbr, pu~ 

de originar la rescisi6n e indemnizaci6n correspondiente 

independientemente de que pueda repetir la acci6n en ca~ 

tra de éste. 

21.(A).- A menos que lo autorice el armador, 
no se podrd ordenar al buque que -­
cont i n<ie a "ni ngt'.in 1 ugar o ni ngcin -­
v 1aJ e, ni podr~ ser utilizado para 
ningcin servicio que lo 1 leve a zo-­
nas de peligro como resultado de -­
cualquier amenaza de guerra, opera­
ciones bélicas, actos de piraterfa 
o de hostilidades, o por daños con­
tra éste por cualquier otro buque o 
su carga, por cualquier persona, -­
corporaci6n o Estado, revoluci6n, -
guerra civil, levantamiento o apli­
caci6n de legislaci6n internacional 
ni ser expuesto de ninguna forma a 
cualquier riesgo o penal ided que -­
consecuentemente 11 evar~ una san--­
c i6n, ni transporter mercancfa algg 
na que pueda exponerlo a cualquier 
riesgo de apresamiento, captura, -­
sanciones u otras interferencias be 
1 lgerantes o partes en conflicto o­
por cualquier Gobierno o regla". 
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Como se destaca de la 1 ectura de 1 a primera parte de la 

cfdusula 21,· trata de proteger de cualquier .riesgo prov2 

cado por el hombre, a la tripulacidn, buque y mercancfa~. 

Debemos de señalar que, la guerra s61o ser& causa de re~ 

cisidn del contrato, cuando afecte al buque o a las mer­

cancfas, o bien, cuando se afecte la zona 9eo9r4fica por 

donde ha de transitar el buque si asf conviene a las pa~ 

tes al ser fletado el buque por un corto perfodo de ti~ 

po. 

(B).- "En el caso de que el buque se ace.i::. 
que o sea ordenado hacia tal zona, 
o sea expuesto de manera alguna a -
los riesgos señalados: 1.- Los arma 
dores estar~n autor i'zados, de ti em: 
po en tiempo, para asegurar sus int~ 
réses en el buque y/o cualquiera de 
estos riesgos en los que estd sus-­
ceptible de verse involucrado, de -
la manera que m&s le convenga, los 
fletadores deber&n reembolsar a los 
armadores por la prima demandada. 
2.- No obstante los términos de la 
cldusula 11, el flete deber& de pa­
garse por todo, el tiempo perdido, -
incluyendo p~rdida originada o le-­
siones del cepit&n, oficiales o trl­
pulacidn, o a la accidn de la trip~ 
laci6n a rehusarse a continuar a dl 
cha zona o a ser expuesto a tales -
peligros", 

De esta manera se responsabiliza al fletador por los da­

ños y perjuicios causados a la tripulacidn, buque o mer-
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~a.ncfas, al encontrarse la nave dentro de una zona pel i­

grosa, aunque no se encuentre en esta 4rea por una 6rden 

del fletador, en algunos casos es posible que se pudiera . 
considerar como averfa gruesa, si por ejemplo el capit4n 

ordena e 1 desvf o de 1 a ruta a causa de un huracán, te--­

'°'i endo como tlnico refugio un puerto que resulte riesgozo. 

Por otra parte 1 o ob 1 i ga de 1 a prima extra que se deba -

cubrir a los aseguradores, al ser 1 levado el buque a una 

zona peligrosa, asf como al pago del flete por el tiempo 

perdido y por tlltimo lo hace responsable por los accide~ 

tes que sufra la tripulaci6n aunque laboralmente el fle­

tante tambi~n es responsable. 

La siguiente secci6n es opcional y deber4 borrarse a me­

nos que sea convenida. 

(e).- "En caso de que los salarios del ca 
pít4n, oficiales y/o tripulaci6n o­
el costo de 1 as provisiones y/o --­
tiendas de cubierta y/o cuartos de 
m4quinas, y/o prima del seguro sean 
incrementadas a causa de o durante 
la existencia de cualquiera de las 
causas mencionadas en la secci6n ·­
(A), la cantidad de cada incremento 
deber& agregarse al flete y serpa­
gado por los fletadores en benefi-­
cio de la cuenta de los armadores, 
di cha cuenta ser« cubierta men sua 1-
mente." 

Esta secci6n enuncia algunos de los daños que pudieran -
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ocasionarse al armador, por infringir las prohibiciones 
.l i' 

señaladas en la primera secci6n, al ser opcional su és-
.. 
tipulaci6n, creemos que pudiera considerarse que tales 

daños no sertin responsabi 1 idades del fletador, es decir 

se estti limitando su responsabilidad, ya que de trans-­

gredirse la secci6n (A), el fletador se responsabiliza 

de todos los dai'los y perjuicios que se llegaran a caU-­

sar·, y los indicados son jurfdicamente los Onicos, por 

los que responderfa el fletador. 

(C).- "El buque estárti en 1 ibertad para -
cumplir cualquier 6rden o instru--­
cciónes tales como zarpadas," arrib!!, 
das, rutas, escalas, destinos, en-­
tregas, o cualquier otra 6rden dada 
por el Gobierno de la naci6n bajo -
cuyo pabel 16n navega el buque, o -­
cualquier otra persona o persona -­
(corporaci6n).actuando o intentando 
actuar con la autoridad de dicho G2 
bierno o por cualquier comit~ o pe~ 
sona que tenga bajo los t~rminos -­
deÍ seguro de riesgos de guerra el 
derecho de dar 6rdenes o instrucci2 
nes sobre el buque • 

. De una manera enunciativa, esta secci6n nos establece -

las causas por las que el buque podrti no cumplir las 6r, 

d•nes para la navega~i6n que le indique el fletador, 

quien incluso podr& perder la totalidad del porte del -

buque de que dispone, sin que ~sto implique una resci-­

si6n del contrato, suspensi6n o reducci6n en el pago -­

qel ~lete, lo cual r:esulta i_njusto, pues hace sostener 
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sobre s61o una de las partes, parte de los riesgos a los 

que puede enfrentar el buque durante la navegaci6n, aun­

que bien es cierto, tales ordenes pueden ser originadas 

en virtud de una causa de terminaci6n del contrato como 

son la guerra y las rebeliones entre otros, y en virtud 

de estas. el gob i ern'o bajo cuyo pabe l l 6n navega e 1 buque, 

puede dar ordenes al capit4n que aunque causen daños y -

perjuicios al fletador ~ste no podr4 exigir su pago, au~ 

que dichas ordenes no sean dadas por un gobierno recono­

cido internacionalmente. 

(E).- "En caso de que 1 a nac i6n cuyo pa 
bell6n navega el buque, se vea i~ 
volucrado en una guerra, hostil id~ 
des, operaciones b~I icas, revolu-­
ci6n. o levantamiento, tanto los a~ 
madores como los fletadores pueden 
cancelar el contrato y a menos que 
se acuerde de otra forma, el buque 
deber& ser devuelto a los armado-­
res en el puerto de destino o, si 
cst6 impedido debido a lo estipul~ 
do en la secci6n (A), de 1 legar a 
entrar a ~ste, entonces se dirigi­
r& a un puerto abierto y seguro d.!:_ 
signado por el armador, despu~s de 
descargar las mercancfas. 

Esta secci6n es clara, regula anicamente el lugar en do~ 

de deber& de devolverse el buque anticipadamente por la 

causa indicada, s61o debemos señalar que, el acuerdo a -

que se refiere, puede tener lugar con posterioridad a Ja 

firma de la p61 iza de fletamento, por otra parte el pue~ 

to que designe el armador debe de ser el mds cercano al 

puerto de destino de las mercancfas que se transportar4n 
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en ~I, de lo contrario, se causar6n daños y perjuicios -

al fletador, quien puede estar cumpliendo un contrato de 

transporte, o bien, un subfletamcnto. 

(F).- "Si en cumplimiento a los estipulado 
en esta cl&usula, alguna acci6n se -
1 1 eva a cabo o no se ejecuta 1 no de­
be juzgarse como desviaci6n". 

Esta estipulaci6n, marca simplemente une acleraci6n en··­

cuanto .a la. interpretaci6n que deba de darse~ la se---­

cci6n (D) y que en su momento comentamos, 

22.- "En caso de que el buque no sea entrega­
do en la fecha aproximada al dfa •..•. -
del mes de ........... de ...... / 1 os -
fletadores tendr6n la opci6n de cancel·a­
ci6n, los fletadores, si es necesario, -
deben notificar dentro de las 48 horas -
despu~s de recibir el aviso, si cancelan 
y devolver&n el buque o acuerdan una pr6 
rroga para la cancelaci6n. 

El uso de esta cl~usula de cancelaci6n, es muy importan­

te, pues aminora el pago de los daños y perjuicios que -

tenga que solventar el fletante en vista de su incumpl i­

micnto, ya que por ejemplo, si se avisa al fletador con 

72 horas de anticipaci6n a la fecha, que no podr& 1 legar 

evidentemente le causar6n daños y perjuicios, por lo que 

puede obligar al fletante a cubrirlos. Por otra parte, 

si no se utilizara esta estipulaci6n, el fletante se ve­

da obl.igado a 1 levar el buque al puerto de entrega aOn 
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con·fechc posterior a la señalada para la cancelacidn y 

entonces el fletador podr& o no rescindir el contrato. 

23.- "Cualquier disputa que resulte durante 
la vigencia de este ·contrato, deber~ -
ser remitido para su arbitraje en Lon­
dres (o cualquier otro lugar conveni-­
do), debe ser designado un drbitro por 
los armadores y otro por los fletado-­
res, y en caso de que los drbitros no 
1 legar~n a ponerse de acuerdo sobre -­
una decisi6n, se debe citar a un terc~ 
ro en discordfa, para que resuelva por 
ellos el laudo de losdrbitros o del -
tercero en discordfa, es final y obl 1-
gatorio para ambas partes." 

Esta el &usul a es el.ara, pues ambas partes se someten a 

un juicio arbitral para el caso de un conflicto durante 

la vigencia del contrato, desde nuestro punto de vista 

el contrato concluye con la entrega del buque fletador, 

o bien con la entrega de las mercancfas transportadas, -

por lo que si resulta alguna acci6n posterior, debe de ~ 

deducirse ante el juez competente, 9e acuerdo con el do­

m ici 1 io de .la parte demandada. 

Una vez decretado el laudo, si la parte afectada no cum­

pl~ voluntariamente, se debe de solicitar al juez compe­

te~te que ordene su cumplimiento, si .el arbitraje es in­

te.rnacional y ha de cumplirse fuera del pafs en donde -­

fue dictado, deber& legislarse el laudo, en el consulado 

de la naci<5n en donde hobr~ de cumpl ir•se y presentarselo 

posteriormente ante el tribunal competente solicitando -
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su reconocimiento y ejecuci6rt. 

Por altimo, la designaci6n del tercer arbitro en disco~ 

dfa, consideramos debe estar a cargo de los &rbitros d~ 

signados por las partes. 

24.- "Las averfas gruesas, deber&n ajustarse 
de acuerdo a las Reglas de York y Ambe­
res de 1950. El pago del flete no con-­
tribuir& a la averfa gruesa," 

Es pertinente hacer la aclaraci6n que la 61tima revi--­

si~n hecha a las Reglas de York y Amberes, fue en 1974 

en Hamburgo y la p61 iza que anal izamos es de fecha ant~ 

rior, por lo que probablemente las nuevas p61 izas, las 

sujeten a esta altima revisi6n, 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 com6n acuerdo, como en el particular, disponga -

el contrario. 

25.- "Los armaJores pagarll'n una comisi6n de -
. , ................•................... a 
.•••..•••••••• por cua 1 qui el' flete paga­
do bajo la vigencia de este contrato, P!! 
ro en ningan caso de lo necesario para -
cubrir los gastos actuales de los corre­
dores y un.a tarifa razonable por .su tra­
bajo, si el total de flete no se paga --
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por cancelaci6n o rescisi6n de este -­
contrato por cualquiera de las partes, 
la parte responsable deber~ indemnizar 
a 1 os corredores, contra 1 a pérdida de 
su comisi6n, 
En el caso de que las partes estén de 
acuerdo en cancelar este contrato, los 
armadores indemnizar~n a los corredo-­
res contra cualquier pérdida de su co­
misión, pero en todo caso, la comisi6n 
no debe exceder al corretaje por el -­
f 1 ete de un año, " 

Esta estipulaci6n es clara y no necesita expl icaci6n al­

guna, por lo que s61o subrayaremos, que en caso de rescl 

si6n del contrato imputable al fletador, éste deberd pa­

gar la comisi6n por corretaje, misma que no exceder~ del 

importe de la comisi6n por corretaje por el flet~ de un 

año, como lo expresa la parte final de la p61 iza, pero -

debido a que el corredor no es parte del contrato, puede 

~ste demandar al fletante y obligarlo a su pago y éste -

podr~ a su vez repetir la acci6n en contra del fletador 

o 1 !amarlo como tercero a que le pare perjuicio la dema~ 

da en el caso de México. 
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2.- EL FLETAMENTO POR VIAJE 

Podemos definir el fletamento por viaje, como aqu61 "con 

trato por el cual una parte denominaºda fletante, pone a 

disposici6n de otra, 1 lamada fletador, un buque, para 

que la totalidad de su porte, o parte de ~I, sea destin! 

do al transporte de mercaderfas, en uno o mds viajes es.;. 

tipulados, mediante uri precio." (143). 

Procedamos ahora a diferenciar este contrato con aqu6--­

I l'os cciñ ºlos que puede existir una confusi6n. Habiendo 

ya señalado las diferencias existentes con el fletamento 

por tiempo en el inciso anterior, nos.toca distinguirlo. 

del contrato de locaci6n del buque, del cual se diferen-

era por 1 as siguientes razones: 

a).- Posesi6n del Buque. 

Al igual que en el c~so del fletamento por tiempo, 

el fletante conserva en todo el tiempo la posesi6n 

del buque, mientras que en la locaci6n es el locat! 

río quien ejerce ésta, por ser precisamente la pos~ 

si6n del buque 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 tripulaci6n suficiente tanto en cantidad co­

mo en capacidad técnica, mientras que en la loca---

143.- Malvagni, Atil io. Contratos de Transporte por Asua. 
Op. cit. p. 87 
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ci6n, estos factores son proporcionados por el lo­

cador. 

Continuemos nuestro an41 isis, anotando las diferencias 

que encontramos con el contrato de transporte de mercan 

cfas por mar. 

a).- El contrato que nos ocupa, es pactado para la rea­

l izaci6n de un transporte de mercancfas, con la t2_ 

ta.1 i dad de su porte, o bien en alguna de sus bode­

gas; ,por su parte el contrato de transporte de me.!: 

cancfas por mar, no se tiene derecho a ninguna par 

te especffica del buque (144), a menos que sea co~ 

tratado con el fletamento. 

b).- La disposici6n del porte del buque, es exclusiva -

del fletador, en el contrato de transporte, son v~ 

rios los cargadores que lo utilizan. (145). 

·Hemos estudiado ya las caracterrsticas escenciales del 

contrato que anal izamos, en el capftulo relativo a las 

obligaciones de las partes, por lo que nos 1 imitaremos 

a señalar que son a cargo del fletante, las explotacio­

nes na~tica y comercial del buque, as1 como de los gas­

tos que éstas originen; es importante asf mismo señalar 

que, en este tipo de convenciones, es donde toman impor 

tancia los conceptos de estadfas, sobreestadfos y con--

"144;;.."· Malvagni, Ati 1 io. Contratos de Transporte por 
Agua, Op. cit. p. 89 

145.- Ibídem. p. 89 
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traestadfa s. 

La P61 i%a General de Fletamento por Viaje, conocida mundial­

mente como P61 i%a Gencon, es uti 1 i%ada para cualquier tipo -

de tr4fico.~laborada en el affo de 1922, por la Conferencia -

del 841tico y Mar Blanco, actualmente Conferencia Marftima -

Internacional y del 841t.ico, contiene 15 c14usulas en 182 -­

renglones. 

wAceptada por el Comité 
Documentario de la C4-
mara de Transporte Ma­
rf t i mo de 1 Re i no Un i do n RECOMENDADA 

C6digo 
GEN CON 

" 

Publicada para entrar en vigor despu~s del 
15 de Septiembre de 1922.* 

(S61o para ser util Í%ada en el tr4fico que no exista 
en vigor otra forma aceptada), 

• • • • • • • • • • • • • • • • • 1 ••••••••••••••••••••••• 11 •••• 19 .. 1 •••• 

1.- EL DIA DE HOY POR MUTUO ACUERDO ENTRE ............. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . • ............................... . 
llrmadores del bu:que .••••••.••••. , .••••••••••••.••••.• , , • 
de aproximadamente •••••• toneladas de registro bruto~ 
neto y con capacidad de carga de aproximadamente •••• to­
neladas de peso muerto, ahora en •••••••••••••••••••••••• 
y se espera esté listo para la carga de acuerdo con este 
f' 1 etamento .......... ." ...... • ......•........•..•..••.. , •. 
y 1 os señor es ••• , ....................................... . 
de ••••••••••••••••• , •.•••••••••••••••••••••••••••••••••• 
como f 1 eta dores. 
Cue el mencionado buque proceder4 a ••••••••••••••••••••• 
. . , . . . . . . . . . . • . . • . . . . . . . . o tan cerca corno pueda 1 1 eger -
con seguridad, permaneciendo siempre a flote, y de ahf -­
tomar4 un cargamento comp 1 eto (si e 1 embarque de 1 a carga 
sobre cubierta fuere acordado,. ser4 por cuenta y riesgo -
de fl etndor) de .... ••·· •.• ....... • •• • ~·· •. • • • • • • • •• • • ••• • • 

FUENTE~ Ch&ve% Guti~rre%, Eduardo Op. cit. 
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(los fletadores proporcionardn todas las paletas y/o 
maderas para estiba y cualquier separacidn requerida, 
los armadores permitir~n el uso de cualquier madera -
para estibar a bordo si se requiere) las cuales los -
fletadores mismos se comprometen a embarcar una vez -
cargado proceder¿ll a .................. · ..•..•.....•.•. 
• • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • 1 • •••••••••••••••••••••••••••• 

segOn lo ordenado después de la firma de los oonoci-­
mientos de embarque, o tan cerca como sea posible 11~ 
gar con seguridad permaneciendo siempre a flote, y de 
ahf entregard el cargamento por un flete pagadero --­
(por la cantidad entregada-tomada como sigue) ....... 

11 

Inicia la presente p61 iza, señalendo el dfa de su contrata-­

ci6n, 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. 

ContinOa indicando la expresi6n de voluntades de las partes 

para .l.a cel ebraci6n del contrato, el nombre de los armadores 

y del buque, por lo que es indispensable que el fletador so­

licite que se señalen los datos que considere necesario sa-­

ber, acerca de la personalidad jurfdica de los armadores, C2, 

mo es el caso de su nacionalidad y la. del buque, ya que es-­

tos datos pueden originar la rescisi6n del contrato. 

En seguida nos menciona la cantidad de toneladas de peso br~ 

to o neto que es capaz de carg·ar, asf como su capacidad de 

., ! \ 
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peso muerto, datos que son considerados como una garantfa e~ 

tabl ecida por el fletante, por lo que en su caso de una ine­

xacta declaraci6n, puede considerarse la rescisi6n del con-­

trato y consecuentemente el pago de los daños y perjuicios a 

que haya lugar, en prevenci6n de lo anterior y gracias al -­

uso de la expresi6n "aproximadamente" en el caso de esta 

cl6usula, 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 rescisi6n. 

Señala posteriormente el nombre de los fletadores, asf como 

el de las personas que en representaci6n de ~stos concluye-­

r6n el contrato, en este lugar se puede la nacionalidad de -

los fletadores incluso de los p~opietarios de las mercancfas 

para los efectos antes citados. 

Indica posteriormente el puerto en donde habrd de iniciars_e 

la carga, señalando expresamente que en caso de no ser consl 

derado seguro, se proceder6 a un lugar cercano en donde pue­

da estar el buque con seguridad; obliga por otra parte a los 

fletadores, por tockis las consecuencias que se deriven por -

cargar sobre cubierta, siempre y cuando se haya acordado en 

tales t~rminos, ya que en todo caso es necesaria la autoriz! 

ci6n del fletador para poder cargar sobre cubierta; obliga -

adem6s 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 real izar estas maniobras por no contar con 

~stos, la p~rdida de tiempo es por cuenta del fletador, aOn 
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en el caso de que la carga sea obl igacidn del armador. 

Por 61timo, nos· señala el puerto de destino, mismo que pod~~ 

indicarse después de fa firma de los conocimientos de embar­

que respectivos, reserv6ndose el fletante la posibilidad de 

descargar en otro puerto, en virtud de que el original sea -

considerado inseguro. Concluye señalando la tarifa de flete 

que ser~ pagado, estableciendo la posibilidad de ser pagado 

en base a la cantidad cargada, o bien, a la cantidad descar­

gada, 

2.-"Los armadores ser6n responsables por la pé! 
dida o' daño de las mercancfas, o por retra­
so en la entrega de ~stas, sólamente en el 
caso de que la p~rdirla, el retraso o el da­
ño hayan sido causados por una estiba inco­
rrecta o neg I i gente de 1 as merca ncf as (a m~ 
nos de que la estiba haya sido real izada -­
por parte de 'los expedidores, sus estibado­
res o sus empleados), o por falta personal 
de la debida diligencia por parte de losª!: 
madores o su gerente, para hacer que el bu­
que est~ en todos los aspectos en un buen -
estado de navegabilidad y para asegurar que 
est~ adecuadamente tripulado, equipado y 
aprqvisionado, o por la accidn u omisicSn -­
personal de los armadores o su gerente. 
Los armadores no serdn responsables por ni!l 
gun.a pl;rdida, retraso o daño que se origine 
por cualquier otra causa, incluso por negll 
gencia o falta del capiUn, de la tripula-­
e idn o alguna persona emp 1 ea da por 1 o arma­
dores a bordo o en tierra, por cuyos actos 

··serfa re·sponsable a no ser por ésta cl&usu-
1,a, o por negl lgencia que derive d.e la inn~ 
vegabil idad del buque al efectuarse la car-
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ga o al comienzo del viaje o en cualquier -­
otro momento. 
Los dai'los causados por contacto, derrame, -­
olor o evaporaci6n de otras mercancfas, o -­
por naturaleza inflamable, o explosiva o em­
balaje insuficiente de otras mercancfas no -
ser&n considerados.como originados por la e~ 
tiba inadecuada o negligente, aOn cuando de 
hecho ~sta haya si do 1 a causa", 

La cldusula transcrita tiene un doble efecto, primero 1 imita 

la responsabilidad del armador, estableciendo posteriormente 

la llamada cl4usula de negligencia, cuyo efecto es hacer --­

irresponsable al fletante por los actos u omisiones del capl 

t4n o de la tripulaci6n o cualquier otra persona dependiente 

de ~ste. 

La parte final de la estipulaci6n, nos parece ciertamente •­

ilegal, ya que el obligado a la estiba de la mercancfa, ser4 

el responsable por los daños y perjuicios que ~sta provoque, 

independientemente de la obl igaci6n del capitdn 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 

irresponsabilidad de una parte por un hecho. que pudiera con_! 

tituir un delito, como pudiera ser un daño en propiedad aje­

na aunque doctrinal mente la llamada cldusula de negligencia 

sea aceptada como v41 ida, tomando en consideraci6n que si -­

el transportista puede exonerarse de sus propias culpas, con 

mayor raz6n podrd hacerlo de la·s del personal que tiene bajo 
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su cargo y del cual es responsable. (146), 

3.-"EI buque tiene 1 ibertad para hacer escalas 
en cualquier puerto o puertos, en cual~~-­
quier 6rden y con cualquier prop6sito, pa­
ra zarpar sin pr&ctica, para remolcar y/o 
ayudar a buques en todas situaciones, y 
también para desviarse con el prop6sito de 
salvar vidas o bienes." 

Le importancia de esta cldusula deriva de la posibilidad-­

que se otorga al fletante para desviarse de la ruta pactada 

por cualquier causa, sin que ésto constituya una causa para 

rescindir el contrato, adem&s de posibilitarlo para sal ir o 

entrar a un puerto sin el auxilio de un pr4ctico, sobre el 

particular debemos recordar que en ocasiones es obligatorio 

el uso del pr4ctico, tanto para la sal ida como para la en-­

trada del buque, obl igaci6n que proviene por disposici6n I~ 

gal, no sujeta a la voluntad de las partes. 

En tales condiciones, el fletante responder& por los daños 

y perjuicios que se causen, en virtud de hacer escala y de~ 

vi ar se de 1 a ruta estab 1 ec ida, a excepc idó 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 -

~anera, responder~ por los daños y perjuicios que se causen 

.Pºr haber zarpado sin prdctico, si tel obl igaci~n deriva de 

146,- Salgado y Salgado, José Eusebio. El Conocimiento de -
E.mbarque y su Reglamentaci6n Internacional. Op. cit. 
P• 54, 
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una disposici6n legal. 

4.-"EI flete se debe~ pagar al contado y 
sin descuento a la entrega del carga­
mento, al tipo medio de cambio que rl 
ja el dfa o dfas de pago; los consig­
natarios de la carga estar&n obliga-­
dos a pagar durante la entrega, el 
flete acordado si lo requiriese el ·C!. 
pit6n o los armadores. 
De requerirse, los fletadores adelan­
tardn fondos para desembo 1 sos ordi na­
r ios del buque en el puerto de carga, 
al tipo de cambio m6s alto, sujeto a 
un dos por ciento para cubrir el seg~ 
ro y otros gastos." 

De esta forma se determina la forma de pago del flete, ade-­

m4s de la base para el c41culo, si el pago deber4 de efec--­

tuarse en moneda extranjera, adem4s de se~alar un momento de 

pago diverso al acordado en principio, o sea al acabar de e~ 

tregar la carga, de 6sta·manera el pago se podr4 hacer con-­

forme se lleve a cabo la descarga. 

Finaliza obl ig6ndose al fletador a otorgar un adelanto al a~ 

mador, para que éstos sean utilizados exclusivamente para el 

pago de gastos or~inarios del buque en el puerto de carga y 

en caso de ser requerido dicho pr~stamo, pagar& el fletante 

un 2% que podr& ser utilizado para el pago de la prima del -

seguro de la mercancfa por el fletador. 

5.-"EI cargamento deber4 ser puesto al -­
costado del buque, de tal forma que -
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éste pueda tomar 1 as mercancfas p'or -­
sus propios aparejos y embarcar la to­
talidad de la carga en ...... dfas de 
trabajo corridos. Los·fletadores faci• 
1 iterdn y pagarlln a los hombres neces! 
rios en. tierra o a bordo de las barca­
zas para hacer el trabajo de ahf y el 
buque tendrd que izar la carga a bordo. 
Si le carga se efectda por elevador, -
las mercancfas habrd~ de ser puesta~ -
1 ibres de gastos en 1 as bodegas de 1 b,!:! 
que, pagando a los armadores s!Slo los 
gastos del arrumaje, 
Cualquier pieza o bulto de mercancfas 
que pesen m~s de dos toneladas, ser~n 
cargadas, estibadas y descargadas por 
los fletadores por su cuenta y riesgo. 
El tiempo de plancha comenzar& a con-­
tar a la 1:00 p.m., si I~ notificaci!Sn 
de 1 istos para la carga se pasa antes 
del medio dfa y a las 6:00 j3.m., .de -­
dfa siguiente laborable, si la notifi­
cacidn se pasa durante las horas de -­
oficina despu~s del medio dfa." 

Es importante señalar asf mismo, que no se puede obligar 

a través de este contrato, a un tercero como lo es el de~ 

tinatario de la carga a pagar el flete, ya que el Onico -

obligado a su pago lo es el fletador. 

La notificaci!Sn deber& darse a losemba,rc_!! 
dores, Sres. . , .. , ..... , ................... . 

····························· ····I!'········· El tiempo perdido en la espera de muelle -
contard como tiempo de carga. 

Es importante la determihaci!Sn que se hace acerca del lu-
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gar en donde se habrd de considerar como entregada la carga, 

para los efectos de la responsabilidad sobre ~sta, al desig­

narse al costado del buque, ubicando la carga en éste lugar 

se perfecciona la entrega y a partir de este momento, el ar­

mado~ se constituye como depositario de las mercancfas a 

transportar. 

Seflal~ndose las estadfas por dfas corridos, no se considera­

r&.n exclufclos los inh&biles, aunque por disposici6n de la -­

ley, no se deba trabajar en tales dfas, lo cual no sig~!fica 

una prohibici6n, ya que puede ser ·salvada pagando una canti­

dad extra a los trabajadores. 

Obliga por otra parte a los fletadores, a contratar y pagar 

a los estibadores necesarios para efectuar la carga, aunque 

~sta se encuentre .Yª bajo el dep6sito del armador, por lo -­

que éste ser~ responsable por los daños y perjuicios que se 

causen durante las operaciones de carga. 

Al designarse la carga por elevador, se establece un momento 

dis.tinto en el que habr~ de considerarse la entrega de las -

mercancfas para los efectos del dep6sito, ya que ahora son -

las bodegas del buque el lugar en donde se real izar~ la en-­

trega, lo cual no implica que durante la estiba sean respon­

sables los fletadores los daflos 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 1 levar& a cabo la carga y descarga de las me~ 

cancfas, se expresa claramente la forma en que se comenzard 

a contar, es pertinente aclarar que,. de acuerdo a la inter-­

pretaci6n que hacemos de esta cl&usula en base a la expre-~~ 

si6n "del dfa siguiente h&bil", los domingos y dfas inhdbi-­

les, no se considerar&n, s61o 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 fas que habrd de darse la notificaci6n de 1 i~ 

tos. 

Por Oltimo es importante señalar que, los dfas de espera de 

muelle ser~n computados como tiempo de plancha. 

6.-"Las mercancfas serdn recibidas por los C,2 

mePci antes por su cuenta y riesgo a 1 cos­
tado del buque y no mds lejos del alcance 
de sus aparejos y ser& descargado en •••• 
••••••••• dfas de trabajo corridos. El -­
tiempo de plancha comenzar& a la 1:00 --­
p.m., si la notificaci6n de 1 istos para -
la descarga se da antes del medio dfa y a 
las 6:00 a.m., del dfa siguiente labora-­
ble si la notificaci6n se hace despu~s 
del medio dfa. 
El tiempo perdido en espera de muelle, 
contar& como tiempo de descarga." 

Asf se fija con precisi6n el lugar en donde se entregard la -

mercancfa, para que se tenga en consideraci6n para los efec-­

tos de que el capitdn sea relevado. de su cardcter de d~posit~ 

rio. 
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En este orden de ideas, s61o ser&n exclufclos los s&bados,--­

domingos y los dfas festivos, para la entrega de la mercan.:.­

cfa, es decir, no se podr& obligar a los destinatarios a re­

cibir la carga en ~stos dfas, pero si existe un congestiona­

miento del puerto sf se tomar&n en cuenta como tiempo de de~ 

carga, si la autoridad ordena trabajar obligatoriamente esos 

dfas. 

7 .- "Se conceder&n a los comerciantes diez dfas 
corridos de demoras a la tarifa de ....... 
por dfa. a .pvov.l'lél.ta, . po.r 1 a. fras;.c.i~n •. d~I. i;!Ja ..•. 
pagaderos dfa por dfa conjuntamente para --
1 os puertos de carga y descarga". 

S61o ser& necesario tener presente que dentro del término de 

diez dfas que se señalan, debe tomarse en cuenta los domin-­

gos y los dfas no laborables e incluso aquel los que por mal 

tiempo o por causas de fuerza mayor no sea posible trabajar. 

8.- "Los armadores tendr&n el derecho de reten­
ci6n sobre las mercancfas por el flete, fal 
so f 1 ete, 1 as demoras y 1 os daños por rete!!, 
ci6n. Los fletadores serdn responsables .... 
por el falso flete y demoras (incluyendo d! 
ños por retenci6n), 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
rdn el derecho de retenci6n sobre la carga. 

De esta manera se establece el derecho de retenci6n que tie­

nen los armadores sobre el total de la carga, derecho que s~ 
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rd ejercido exclusivamente pera la obtenci<Sn del pago del -­

flete, falso flete, demores y los que se originen por la pr,2 

pie retenci<Sn, como lo es el dep&sito, de acuerdo a·la reda­

cci&n de la c~dusula, no podr4 ejercitarse este derecho para 

asegurar el pago de las averfas, 

Es importante aclarar que la retencidn sdlo se podr4 ejercer 

sobre mercancfas que sean propiedad del fletador, toda vez -

·que si el fletante retiene mercancfas propiedad de un terce­

ro, como lo es el destinatario de la ~arga, autom4ticamente 

se responsabiliza por los da~os y perjuicios que le ocasio-­

nen, mismos que podr4 repetir en contra del fletador, quien 

sf es parte del contrato y obligado a cubrir esos conceptos. 

Por otra parte recordemos.que, si se ha estipulado que el -

pago del flete se efectuar&. con posterioridad a la entrega 

de las mercancf . .as, la retenci<Sn no podr4 invocarse para as~ 

gurar su paso .• 

9 .... ªEI capit~n firmar4 los conocimientos de 
embarque.al tipo de flete que se le pr~ 
senten, sin perjuicio de lo dispuesto ... 
en la presente p&I iza de fletamento, p~ 
ro la cantidad que importe el flete de 
los conocimientos de embarque, deber& -
ser menor que el importe total obtenido 
por el fletamento; la diferencia deberd 
pagarse al capit4n en efectivo al mome!!, 
to de firmarse los conocimientos de em­
barque." 

Para entender el contenido de esta estipulaci~n, es necesa"' 
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r i o recordar qu~ e 1 objeto de 1 cont'rato, es 1 a transporta--­

ci 6n de mercancfas en un buque .determinado, es decir, la --­

esencia del contrato no le permite.al fletador convertise en 

armador, lo que sr podr6 hacer el fletante a tiempo, pues P.2 

dr~ subfletar el buque, locarlo, o bien dedicarlo al trans-­

porte de mercancfas como buque de 1 fn_ea regular. 

Es de suma importancia para los armadores, vigilar que los -

conocimientos de embarque que firme el capit6n, contengan la 

expresidn "seglin p~I iza de fletamento" o alguna similar, ya 

que en el caso de conflicto con un tercero propietario del -

conocimiento de embarque, le serdn aplicables una diferente 

reglamentacidn, como lo es la que regula el contrato de ---­

transporte de mercancfas por mar. 

10. - "La c 1dusu1 a de huelga, ci'llusu 1 a de guerra 
y la cldusula de hielos, ~e especifican -
en la parte final." 

11.-"Si el buque no estuviera 1 isto para la -­
carga (se halle atracado o no), en o an-­
tes del ..... los fletadores tienen la oe, 
cidn de cancelar el contrato, esta opcidn 
debe ser notificada, si se les solicita -
por lo menos con 48 horas antes de la 1 le 
gada del buque al puerto de carga. Si se­
va a retrasar el buque, los fletadores d~ 
ber6n ser informados tan pronto como sea 
posible y si el buque se retrasa con m6s 
de diez dfas despu~s del dfa fijado en -­
que se espera est~ 1 isto para la carga, -
,! o,s. f 1 eta dores.tienen 1 a opc i 6n de can ce-
1 ar este contrato, a menos de que la fe-­
cf1a de cancelti'c:idn haya sido-acordada." 
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Recordemos que a pesar de la existencia de una fecha de can­

celaci6n, no significa que si el fletador cancela, o mds --­

bien, rescinde el contrato, se le exime del pago de los da-­

ños y perjuicios que se causen en virtud del retraso del bu­

que que deber4 pagar el fletante; s61o debemos de considerar 

la como forma que utiliza el fletante para aminorar sus gas­

tos, ya que le da la oportunidad de no hacer llegar el buque 

al puerto de carga para que una vez ahf, el fletador decida 

si utiliza o no su opci6n de cancelar el contrato. Por otra 

parte, llegada la fecha de cancelaci6n sin que se haya sol i­

citado el ejercicio de su opci6n, o con posterioridad a ésta 

el fletador podr4 o no cancelarlo. 

12.- "Las averfas gruesas se sol ucionar4n de -
acuerdo a las Reglas de York y Amberes de 
1950 y los propietarios de la carga paga­
rdn la parte correspondiente a las mercan 
cfas en averfas gasto, a(jn si las mismas 
se utilizaron por ne9Ji9encia o falta de 
los empleados del armador. (Ver cl4usula 
2)". 

Debemos hacer hincapfe, en que el año de 1950 se considera -

en esta p61 iza, ya que nuestra fuente es de fecha anterior a 

la dltima revisi6n de las Reglas de York y Amberes de 1974. 

En otro orden de ideas la contribuci6n que se señala en las 

averfa gasto, debe de considerarse en principio al fletador, 

quien podr4 repetir su pago en contra de los propietarios de 

la carga yo que de otra manera no se podre cobrar a estos ~l. 

timos este cargo por no ser parte del contrato,por otra-parte. 
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esta contribuci6n nos parece ilegal, en cuanto su cobro se 

deriv~ de un gasto negligente o que sea debido a una falta 

de los empleados del armador, toda vez que en tales supue~ 

tos, no se tratarfa de una averfa gasto, de acuerdo a 1 a -

naturaleza de ~stas, ya que recordemos que son los gastos 

efectuados por el capit&n exclusivamente y que adem&s sea 

extraordinario y repercuta en preservar de un peligro las 

propiedades comprometidas en la aventura mar1'tima, indepe!!, 

dientemente que nos remita a la cl&usula segunda, que se -

refiere a la irresponsabil.idad de los armadores por los ª.2. 

tos u omisiones de sus dependientes. 

13.-"La indemnizaci<Sn por incumplimiento de 
este contrato de fletamento o la prov~ 
niente de daños justificados, no exce­
der& del valor estimado del flete." 

La cl&usula transcrita es clara, s61o habremos de comentar 

que establece un m&ximo del importe de los daños que se -­

obliga a pagar cualquiera de las partes en el caso de da-­

ños y perjuicios, por lo que se deber& acreditar su exis-­

tencia, relaci6n causa y su monto. 

14.- En cada caso el armador deber& nombrar 
su propio corredor o agente en los --­
puertos de carga o descarga. 

De esta manera el armador se obl iga_a tener un representa!!. 

te en los puertos en que llega el buque, quien en virtud -
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de la representaci~n, se 1 e ·puede ob'I igar a representar a 1 • 

armador. 

" 15. - , • , , , • % del corredor sobre el importe 
del flete ser6 pagadero por ••• , , ~ •••• . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
• • • • • • • • ' • ' •••••••••••••••••• • .• 1 •••••• 

En caso de no ejecutarse el contrato, 
por lo menos un tercio del corretaje -
sobre la cantidad estimada del flete y 
el falso flete deber4 ser pagado por -
?os armadores a 'tos corredores como 1,!! 
demnizaci6n por los gastos y el traba­
jo de éstos fil timos. En caso de m~s -­
viajes la cantidad de la indemnizaci6n 
deber<f ser mutuamente acordada. " 

La claridad de esta cl&usula no representa problema alguno, 

por lo que cualquier comentario serra acioso. 

CLAUSULA GENERAL DE HUELGA 

"Ni los fletadores ni los armadores serlf responsables por las 
c9nsecuencias de huelgas o paros que impidan o retrasen el -
cumplimiento de cualquiera de las obligaciones estipuladas -
en este contrato. . . 

·Si hay una huelga o paro que afecte la carga de la mercancra 
o una parte de ésta, cuando el buque esté 1 isto para zarpar 
de su 61timo puerto y en cualquier momento del viaje hacia -
puerto o puertos de carga, o despu~s de la f legada a éstos, 
el capit~n 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 
hayán dado dicha declaraci6n por escrito (por telegrama, si 
es necesario) dentro de las 24 ~oras, los armadores tendr6n 
la opcidn de cancelar este contrato. Sí parte de las mercan-
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cfas ya han si do embarcadas, los ermadores deben zarpar con 
1 a misma (e l. f 1 ete deber« pagarse un i camente por 1 a parte -
que haya sido embarcada), teniendo 1 ibertad durante el tra­
yecto para completar su capacidad de carga con otras merca~ 
cfas que correr«n por su propia cuenta. 
Si la huelga o paro que afee.ta la descarga de la mercancfa 
o durante o después de la 1 legada del buque, en o fuera del 
puerto de descarga y el conflicto ha sido solucionado en un 
lapso de 48 horas, los consignatarios tendr4n la opci6n de 
mantener en espera el buque hasta que la huelga o paro est~ 
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 buque 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 capit~n o los armadores hayan notl 
ficado a los fletadores de la huelga o paro que afecta la -
descarga. Al entregarse la carga en dicho puerto, todas --
1 as condiciones de este contrato de fletamento y del conocl 
miento de embarque, deberán 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 mil las n4uticas, en 
cuyo caso el flete por las mercancfas a entregarse en el -­
puerto de sustituci6n aumentar~ en proporci6n a la distan-­
cia". 

La cldusula general de huelga, nos parece injusta y protec­

tora de los intereses de los armadores, pero de acuerdo a -

la teo~fa general de los contratos es totalmente v&I ida. 

En su inicio declara irresponsable a las 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 que si afecta a la carga tiene una doble opci6n, en prin 

cipio o cancela el contrato y cada parte soporta sus daños 

y perjuicios, o bien, acepta considerar el tiempo perdido 
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como tiempo de carga, si afecta por otra parte la descarga, 

tendr& que elegir en ordenar que el buque se diriga a otro 

·puerto, que si resulte alejado por mds de 100 mil las nduti­

cas, deber& pagar el flete en exceso, o bien aceptar que el 

tiempo perdido sea considerado como tiempo de descarga, en­

tendiéndose entonces, las estadfas, sobreestadfas y contra­

estadfas, con la anica contraprestación del pago del 50% de 

las sobreestadfas exclusivamente. 

Es importante señalar que, es una obl i9aci6n de los armado­

res dar aviso a los fletadores de la huelga o paro que afeE 

ta la descarga, ya que si no es dado tal aviso, no correrd 

el término de que goza el fletador para aceptar una de las 

opciones que se le otorgan. 

Por otra parte y de acuerdo a la redaccidn de la cldusula,­

sdlo 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 tripulacidn, -

caso en el que consideramos que el fletante, deber& indemnl 

zar a su contraparte por todos los daños y perjuicios que -

le ocasione, pero recordemos que tal indemnizacidn, no po-­

dr& ser superior a una cantidad equivalente al flete, lo -­

que nuevamente es conveniente para el armador, ya que 1 imi­

ta su responsabilidad y en el caso del fletador por no ser 

daños y perjuicios lo que paga en el caso de huelga o paro, 

sino estadfas, sobreestadfas, contraestadfas y por 01 timo -

si continaa lo huelga o paro, los daños y perjuicios que se 
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causen, los que ya podrán 1 imitar al pago del flete, por lo 

anterior el fletador se ver& obligado a elegir la opci6n de 

cancelar el contrato y soportar sus pérdidas si se vi6 afe.s 

tada la carga, o bien, enviar al buque a un puerto sustitu- · 

to en el que quizd tendrá que pagar el flete extra. 

CLAUSULA GENERAL DE GUERRA 

"Si la nacidn bajo cuyo pabel 16n navega el buque se viese in 
volucrado en un acto de guerra y la seguridad de la navega: 
ci6.n de ésta se viese entonces en pe! igro, cualquiera de -­
las partes podrá entonces cancelar el contrato y si se can­
cel a, la mercancfa que haya sido embarcada deberd descargar 
se, ya sea en el puerto de carga o si el buque ha iniciado­
el vi~je, en el puerto seguro más cercano a cuenta y riesgo 
de los fletadores o los dueños de la carga. 
Si debido al rompimiento sObito de hostilidades las mercan­
cfas embarcadas o por embarcarse en este contrato, o p&rte 
de el 1 as, se convierte en un contrabando de guerra, ya sea 
absoluto, condicional o expuesto a ser confiscado o reteni­
do de acuerdo a la legislaci6n internacional o a la procla­
maci6n de cualquiera de las partes beligerantes, cada parte 
tiene fa opci6n de cancelar el contrato en lo concerniente 
a las mercancfas y las mercancfas de contrabando que hayan 
sido embarcadas podrán entonces ser desembarcadas, ya sea -
en el puerto de carga, o si el viaje se ha iniciado, en el 
puerto seg~ro mds cercano por cuenta de los dueños de la -­
carga, los armadores tienen el derecho de llenar con otras 
mercancfas en el lugar del contrabando. 
Si en el puerto en el que el buque tiene que cargar bajo -
este contrato es bloqueado, el contrato ser8 nulo e invdll 
do en relaci6n a las mercancfas. que habr&n de embarcarse -
en di cho puerto. 
Ningan conocimiento de embarque debe ser firmado para nin­
gOn puerto bloqueado y si el puerto de destino se declara 
bloqueado, después de que haya sido firmador el conocimien 
to de embarque, los armadores deberdn descargar las mercaii 
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e fas, ya sea en e 1 puerto de carga, si e 1 ba reo no ha ::arpa 
do aOn, mediante el pago de los gastos de descarga, por pa~ 
te de los fletadores, o si ya zarp6, descargar6 en el puer= 
to seguro de la ruta, el cual ser4 ordenado por los cargado 
res, o si no se da ninguna orden, se descargar4 en el luga~ 
m4s cercano al puerto original de destino, mediante el pago 
del flete total". 

La primera parte de la cl6usula, da la oportunidad a cual-­

quiera de las partes de rescindir el contrato, sin que se -

paguen daños y perjuicios a la parte afectada, si la naci6n 

del pabell6n del buque se viera involucrado en un acto de -

guerra, pero habr4 que tener cuidado en su contrataci6n, ya 

que si el buque se encuentra navegando, quien corre con los 

riegos es 6nicamente el fletador, ya que muy dudosamente se 

podr~ hacer responder a los prop ietar los de 1 a carga, si es 

persona ~istinta del fletador, ya que éstos no son parte 

del contpato y por tanto no son obligados. 

Contin6a autorizando a las partes a rescindir el contrato -

sin el pago de los daños y perjuicios causados, si lamer-­

cancfa resulta contrabando de guerra, o si el puerto de ca~ 

ga es declarado· bloqueado, al inicio de la segunda parte, -

se da a entender que se podr4 rescindir el contrato aunque 

s61 o sea por 1 a parte de 1 a mercan da afectada, "o por em--

barcarse bajo este contrato, o parte de ellas", pero post~ 

riormente se considera una rescisi6n parcial, por lo que s~ 

lo se pagar& el flete por la mercancfo transportada."cada -

parte tiene la opci6n de cancelar.este contrato en lo con-­

cerniente a las mercancías" "Los artnildores tienen el dere-
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cho de llenar con otras mercancfas el lugar del contrabando" 

lo anterior se presta a dificultar la i.nterpretacidn, consi­

derando por nuestra parte y sobre todo en el caso de que se 

haya fletado el total del porte del bloque, debe de interpr!: 

tarse como una rescisidn parcial, es interesante resaltar -­

que si el buque se encuentra navegando, los riesgos deriva-­

dos por contrabando son para ambas partes, pero la descarga 

se real i%ar6 en el puerto seguro que sea designado por el 

fletador, siempre y cuando se encuentre en la ruta aOnque no 

resulte el mds cercano al puerto de destino, si no existe d~ 

signacidn, se descargard en el puerto seguro m&s cercano al 

de destino aunque no se encuentre en ruta, debiendo pagar el 

flete total y no proporcional, a excepci6n de que se designe 

un puerto sustituto alejado por m&s de 100 mil las n&uticas -

del puerto de descarga. 

CLAUSULA GENERAL DE HIELOS 
PUERTOS DE CARGA 

A).- "En el caso de que el puerto de ellbarque est~ innaccesi­
ble a causa de hielos cuando el buque est~ listo para -­
%arpar desde su attimo puerto o en cualquier momento du­
rante el viaje, o si la llegada del buque, o en caso de 
congelamiento despu~s de la llegada del buque, el capi-­
t4n por temor de quedar atrapado en el hielo, est~ en ll 
bertad de zarpar sin 1 a merca ncfa y este contrato serd -
nulo e invdtido". 

Este inciso es claro,,s6fó se~alaremos que los gastos serdn -

soportados por la parte que los haya erogado, debiendo consi-
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los puertos estd cerrado por hielos, el capitdn o los 
armadores estdn en 1 ibertad ya sea de embarcar parte 
de la carga en puerto seguro y 1 lenar en cualquier 4-

otro puerto por su cuenta como estipula en la secci6n 
(b), o declarar el contrato como nulo e invdlido, a~ 
menos de que los fletadores est~n de acuerdo con em-­
barcar el cargamento completo en puerto seguro. 

D).- Esta cldusul.a de hielos no se aplicar& en primavera. 

Encontramos aquf una causa convencional de rescisi6n a fa­

vor del armador sin que 16gicamente se origine el pago de 

una indem.nizaci6n alguna, pero habremos de considerar que 

si el puerto sustituto se encuentra alejado por m~s de 100 

mil las n6uticas, los gastos correr6n por cuenta del armador 

de acuerdo a la clara justicia, siempre y cuando el puerto 

sea seguro y el m6s cercano, caus6ndole con ésto menores -

erogaciones a los fletadores. 

·PUERTOS DE DESCARGA 

A).- "Si los hielos (excepto en primavera), impiden que el 
buque llegue al puerto de descarga, los consignatarios 
de la carga tendrdn la opci6n de mantener el buque en 
espera hasta que vuelva a abrir el puerto a la navega­
ci6n y pagar las demoras, o bien ordenar que el buque 
se diríga al puerto mds pr6xjmo y accesible donde pue­
da descargar con seguridad, sin riesgo de ser detenido 
por hielos. Tales ordenes deberdn darse 48 horas des­
pués de que el capitdn o los armadores notifiquen a -­
los fletadores de la imposibilidad de alcanzar el pue~ 
to de destino". 

De esta manera, se origina un cambio al inciso (b) de la --
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derar el temor, siempre y cuando éste sea fundado, en caso -

de que no resulte asf proceder4 al pago de los daños y pcr-­

ju icios causados 

8),- "Si durante las operaciones de carga el capit4n, por t~ 
mor a ser atrapado por hielos, juzga pertinente abando­
nar el puerto, tiene 1 ibertad para hacerlo con la carga 
que tenga embarcada en el buque y proceder a cualquier 
otro puerto o puertos, con la opcitin 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 deber4 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 pagar4 por la cantidad entregada (en -­
proporcitin si es una s61a cantidad), todas las condici2 
nes se regir~n por la p61 iza de fletamento", 

Nuevamente debemos señalar que, el temor del capit4n debe de 

ser fundado, ya que en caso contrario, a(in aplicando la cl4l!, 

sula de negligencia, se podr4 alegar un estado de innavegabl 

lidad del buque, por no contar con un capit4n eficientemente 

capacitado para cumplir con su funci6n. 

Por otra parte debemos de indicar que la mercancfa embarcada 

en todo caso, deber4 ser enviado a los destinatarios de la -

carga, aunque resulten gastos extras debiendo ser pagados -­

por el armador, ya que si no los envfa, continuar4 ~sta bajo 

su custodfa y responder4 por los daños y perjuicios que se -

causen por el retraso en su entrega. 

C).- "En caso de que m4s de un puerto de carga y si uno de -
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parte anterior de la cldusula general de hielos, ya que se 

obliga al fletador en todo caso debemos de considerar a los 

fletadores, ya que los consignatarios de la carga no son -­

parte del contrato, y s61o podr&n ser considerados como te,r: 

ceros, en 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 excepción de los causados en virtud del tras·I~· 

do del buque, de acuerdo al mismo razonamiento uti 1 izado al 

int~rpretar el inciso (C) de la parte anterior. 

Por'altimo debemos hacer hincapiti, en que es una obl igaci6n 

del armador el dar la notificacidn al fletador de que el··-

puerto se encuentra cerrado por hielos, ya que si lo omite, 

no correrd el ttirmino indicado y consecuentemente no corre­

rdn las estadfas. 

B)i-~i durante la descarga el capit&n por temor de que el 
buque quede atrapado por hielos juzga p~rtinente aban­
donar el puerto, estd en 1 ibertad de hacerlo con la -­
carga que se encuentra a bordo y proceder al puerto -­
m6s cercano accesible en donde pueda descargar con se­
guridad." 

De est.a manera, el armador podr& incurrir en un acto que -­

caus&ndole daflos y perjuicios al cargador, se 1 ibera tfo pa­

go, yn que tal actitud le ha-sido autorizado por tiste, sic!!! 

pre y cuando·cl temor sea fundado. 

C),- Al entregar la carga en el mencionado puerto, todas --



- 18l -

las condiciones del conocimiento de embarque deber&n 
de aplicarse y el buque deber~ recibir el mismo flete 
que si hubiera descargado en ~I puerto original de -­
destino, excepto que la distancia del puerto por el -
que se sustituye el original exceda de 100 mil las n4~ 
ticas, en cuyo caso el flete por las mercancfas a en­
tregarse en el puerto de sustituci6n aumentard en pr2 
porci6n a la distancia." 

Con la inclusi6n de este inciso, debemos de considerar que 

toda sustituci6n de puerto que exceda de 100 mil las náuti­

cas, origina el pago del flete causado, variando de esta -

manera la interpretaci6n a los incisos (b), y (c) de la -­

parte primera y (a) y (b) de la parte segunda, de ahf la -

importancia y trascendencia de esta estipulaci6n. 

A lo largo de este capftulo hemos estudiado las dos cla--­

ses del contrato de fletamento, sus cláusulas y las dife-­

rencias existentes con otros contratos con los que es sus­

ceptible de confundirlos, como son la locaci6n del buque y 

el transporte marftimo de mercancras. 

Anal izamos una por una todas las cl4usulas que contienen -

dos de las p61 izas mtis .utilizadas en el tr4fico marftimo, 

como son 1 a "BALT 1 ME" y 1 a "GENCON" / aunque debemos de re­

cordar que estas son susceptib 1 es de ser modificadas a vo­

l untad de las parte~, por ejemplo podemos citar que no~-­

existe c14usula referente al arbitraje en la P61 iza Gencon 

y por su parte la P61 iza Baltime, no hace referencia a la 

ley adjetiva que se apl icard a este procedimiento, mismas 

que pod1•4n estlpula1•se meeanogr'ffoamente, sin mayor pro--
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blema. 

Por otra parte podemos darnos cuenta que ambas convencio·­

nes protegen m&s los inter~ses del fletante, ejemplifican­

do nuestra afirmaci6n con la cldusula sexta de la Pdl iza -

Baltime, que autoriza a ~ste a retirar el buque, en el ca­

so de incumplimiento en el pago del flete, sin que medie -

notificacidn o procedimiento judicial o arbitral algun~, -

lo cual consideramos lesiona derechos irrenunciables del -

fletador, por lo que podr& ~ste en su caso, demandar el p~ 

go de la indemnizaci6n a que haya lugar, considerando tal 

cl&usula adem~s como no puesta. O bien la cl&usula gene-­

ral de huelga de la P61 iza Gencon, que inicia establecien­

do que las partes no ser~n responsables de los daños que -

se causen en virtud de una huelga, pero hace descansar en 

el fletante los daños y perjuicios que se llegaran a cau-­

sar. 
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CONCLUSIONES 

Podemos concluir la presente tesis, proponiendo la defini­

ci6n que esbozamos en el primer capftulo de este ~rabajo, 

asf tenemos que entendemos por fletamento a aquel contrato 

en virtud del cual, una persona 1 lamada fletante, pone a -

disposici6n 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, la encontramos en 

la prestaci6n de servicios, mismos que ser~n prestádos por 

el fletante en uso de un buque determinado, la tripulaci6n 

de ~ste y el personal que ~ste tenga contratado para cum-­

pl ir con el objeto del contrato, que en el caso del fleta­

mento por tiempo es la explotaci6n comercial del buque, -­

mientras que en el fletamento por viaje es la transporta-­

ci6n de mercancfas en un buque determinado. 

En este orden de ideas, y dentro de la teorfa general de -

los contratos, podemos clasificarlos como: Bilateral, Con­

mutativo, Consensual en Oposici6n a Formal, Consensual en 

Oposici6n a Real, Internacional, pero susceptible de ser -

nacional, Marftimo, Nominativo, Principal, Oneroso y de -­

Tracto sucesivo. 

Dentro de la anterior clasificaci6n, cabe hacer especial -
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h i ncap i ~ en que se trata de un contrato mar rt imo y no mer­

canti 1 como se ha intentado clasificar por diversos auto-­

res, por lo que en ningt'.ln caso le .ser& aplicable el Código 

de Comercio, at'.ln cuando éste considera al transporte marf­

timo como un acto comercial y por tanto sujeto a su régi-­

men~ pues por encima de este ordenamiento, se encuentra 

nuestra Constituci6n Fedet•al, que le da clara autonomfa al 

Derecho Marftimo y por lo tanto le es inapl icabfe al Dere­

cho· Mercantil, a fas relaciones marftimas y de esta manera 

se hace necesario reformar el citado c6digo en su Art. 75 

frac. VI 11, y en consecuencia urgirfa la adici6n en la Ley 

de Navegaci6n y Comercio Marftimos, de un capftulo procedl 

mental, para la tramitaci6n de los 1 itigios que versen so­

bre esta ·materia, asf como para la ejecuci6n de las sente.!J. 

cías o laudos arbitrales, a los que actualmente. se les 

aplica el C6digo de Comercio. 

Los elementos personales del contrato son fletante y flet_!! 

dor, mientras que los elementos reales son el buque, el -­

flete y en el caso del fletamento por viaje las mercancfas 

que se transportar.in. 

El documento en el que se plasma este contrato, es conoci­

do como p61 iza de fletamento, cuya existencia no es obl Íg_!!. 

toria en nuestro pafs, ya que. como hemos visto, tiene el -

cardcter de consensual, no obstante lo anterior, por segu­

ridad jurfdica de las portes es importante su suscripci6n 

1 a cual se· faci 1 ita por el uso de 1 as 1 (amadas p61 izas ti-
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po, que no son otra cosa m~s que formatos impresos que co~ 

tienen las cldusulas necesarias para agilizar la contrata­

ci6n~ pero susceptihles de ser canceladas o de imponerle -

nuevas estipulaciones. 

No debemos confundir este· documento con el conocimiento de 

embarque, ya que su ut i 1 i dad y caracterfsti cas son d iver-­

sas, pues éste adem&s de ser un tftulo de crédito, repre-­

senta el recibo de las mercancfas por parte del fletante -

y por otra parte, a6n· en el caso de que sea elaborado en -

virtud de un contrato· de f 1 etamento, puede hacer las veces 

de un documento probatorio de la existencia de un contrato 

de transporte de mercancfas por mar, cuya reglamentaci6n -

internacional es diversa, si no se le incluye una expre--­

si6n que haga referencia a que el contenido del conocimie~ 

to se sujeta a lo estipulado en la p61 iza de fletamento. 

Es importante P.or otra parte, reformar y adicionar la Ley 

de Navegaci6n y Comercio Marftimos, al efecto de regular -

de una manera acorde a la reglamcntaci6n internacional,. -­

los contratos de util izaci6n de buques, separando plename~ 

te las dos clases de fletamento, el subfletamento, el con­

trato de transporte de mercancfas por mar y el contrato de 

.transporte de p~rsonas, 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 d.e Distrito, para 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.- Po~er a disposición del fletadcir el buque convenido en 

el lugar y época contratados, en perfectas condiciones 

de navegabilidad, es decir, que su maquinaria y demds 

irnpl ernentos estén en buenas condiciones y funcionando, 

que esté en capacidad de real izar las maniobras de ca,t: 

ga y descarga de las mercancfas, armado y equipado, 

con una tripulación suficiente tanto en ntimero corno en 

capacidad técnica y por tiltirno, con la docurnentaci6n -

necesaria que le permita la navegación y la entrada y 

sal ida de cualquier puerto. 

2.- Expedir al fletador recibos provisionales de carga, -­

que contengan la descripción de las mercancfas que se 

transportar~n y posteriormente, el conocimiento de em­

barque respectivo. 

3.- 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 estipulación expresa, por la que 

resulte rn~s conveniente y a una velocidad razonable, o 

bien, no sal ir del ~rea geográfica que le ha sido de-­

signada. 

4.- Prestarle a la mercancfa transportada los cuidados que 

de acuerdo a la lógica y la prudencia, sean necesarios 

para la buena conservación e aquel los que hayan sido -

acordados. 

5.- Contribuir a los gastos de averfa gruesa, 

6.- Entregar la carga al fletador, o a la persona legitirn!!_ 

da para ta 1 efecto. 
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7.- Pagar los daños y perjuicios a que haya lugar. 

Son obl igáciones del fletador: 

1. - Entregar 1 a carga ar f 1 etante en e 1 1 ugar y época con­

venidos 

2.- Entregar al fletante la documentaci6n necesaria en la 

que se autorize la exportaci6n e importaci6n de las -­

mercancfas transportadas. 

3.- Real izar las maniobras de cargo y descarga en el trem-

po convenido. 

4.- Presentarse a recibir la carga. 

5.- Contribuir en los gastos de averfa gruesa. 

6.- Pagar los gastos de conservaci6n de los efectos trans-

portados. 

7.- Pagar los daños y perjuicios a que haya lugar. 

8.- Pegar el flete. 

9.- En el caso del fletamento por tiempo, devolver el bu-­

que en el lugar y época .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 otr-o orden de ideas, hemos visto que el contrato m·ate-:-­

rial de la presente tesis, puede concluir por diversas ca~ 

sas algunas de el las dan origen al pago de daños y perjui­

cios, por lo que habr6 que tener particular cuidado con la 

cl4usula penal que se acuerda en la mayorfa de las p61 izas 

tipo, ya que pueden fijar un lfmite m4ximo de la indemniz!!, 

ci6n, o bien, una cantidad determinada. 
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·Son ceusas de terminaci6n del contrato, sin que proceda el 

pago de indemnizaci6n alguna: 

-Haber cumplido las partes con todas y cada una de las --­

obligaciones que les impone el fletamento. 

-Por causas de fuerza mayor que imposibiliten su cumpl i--­

m i ento. 

-Por voluntad de las partes. 

Originan el pago de daños y perjuicios: 

-El incumplimiento del contrato.de una de las partes. 

-La vol untad de una de 1 as partes.· 

Debido al an&I isis que elaboramos de cada una de las cl&u­

sulas de las p61 izas de BALTIME y GENCON, podemos concluir 

que ~sto.s son favorables a los intereses de los fletantes, 

y de ahf la consideraci6n 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 t6cnicos, diffcilmen­

te podremos 1 legar a una convenci6n, que si bien no favo-­

rezca 1 os intereses de nuestros exportadores, sea m&s equl 

taHva. 

Podemos ejemplificar nuestra anterior afirmaci611, con la -

cldusula sexta de la P61 iza BALTIME, que intenta autorizar 

al fl,etante, a retirar el buque en el caso del !ncum~ll i--­

mlento en el pago del flete, sin que ~edie·notificaci611 o 

procedimi~nto judicial o arbitral alguno, lo cual conside­

ro, aunque vdl ido y legal, perjudicial pOl"fl el fletador, -
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ya que pudo existir una causa legal para no efectuar el pago 

y en tal caso podr6 originarse el pago de los daños y per--­

juicios que se causen con tal actitud. Otro ejempJo lo pod.i: 

mos encontrar en la cl6usufa general de huelga de la P6fiza 

GENCON, que inicia estableciendo que las partes no serAn re~ 

ponsabfes de los daños y perjuicios que se causen en virtud 

de una huelga, pero hace descansar sobre el fletador estos, 

adem4s de que por otra parte, no hace referencia a la huelga 

de la tripulaci6n, la que 16gicamente causar& graves daños -

al fletador. 

Por todo lo expuesto, nos permitimos hacer las siguientes r~ 

comendaciones, que. desde nuestro punto de vista, ser4n ~ti-­

les para el buen desarrollo econ6mico de México. 

1.- Darle mayor importancia al estudio del Derecho Marftimo 

en general, ya que el mar encierra grandes riquezan a6n 

no explotadas, las que s61o ser4n provechosas si existe 

una buena reglamentaci6n jurfdica. 

2.- Reformar el Art. 75 fracc. VI 11 del C6digo de Comercio -

dejando de considerar el transporte marftimo como un ac­

to de comercio sujeto a dicho ordenemiento. 

3.- Adicionar la Ley de Navegaci6n y Comercio Marftimos de -

un capitulo procesal marftimo, en virtud de la inapl ica­

bil idad del C6digo de Comercio, ddndole facultades a los 

Juzgados de Distrito para conocer de los juicios que ve.!: 

sen sobre el Drecho Marftimo, en primera instancia y a -

los Tribunales de Circuito, en segunda instancia. 

4.- Reformar la Ley de Navegeci6n y Comercio Marftimos en el 



- 190 - . 

sentido de distinguir plenamente el contrato de loce­

caci6n de buques, el contrato de fletamento en sus -­

dos especies, el subfletamento, el transporte de mer­

cencfa.s por mar y el transporte de personas. 
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ANEXO 

REGLAS DE YORK.Y AMBERES 1974 

Reglas de lnterpretaci6n 

En la 1 iquidaci6n de averfa gruesa o comOn, las siguientes 

Reglas señaladas con letras y nOmeros se apl icardn con ex­

clusi6n de cualquier ley o prdctica incompatibles con---­

el las. 

Excepto en lo estipulado en las Reglas numeradas, la ave-­

ria comOn serd 1 iquidada de acuerdo con las Reglas señala­

das con 1 etra s. 

Regla A. Existe un acto de averfa comOn solamente cuando 

se ha contraído, intencionada y razonzablemente, 

cualquier sacrificio o gasto extraordinario para 

1 a seguridad comcln, con el objeto de pl'eservar -

de un peligro las propiedades comprometidas en -

un comOn riesgo marftimo. 

Regla B. Los sacrificios y gastos de averfa coman serdn -

soportados por los diversos interéses contribu-­

yentes, sobre las bases determinadas a continua­

ci6n. 

Regla C. Solamente aquél los daños, pérdidas o gastos que 

sean consecuencia directa del acto comtin, serdn 

adnitidos como averra coman. 

Las p~rdidas o daños sufridos por el buque o por 

¡¡FUENTE 
Cervantes Ahumada, RaOI. Op. cit. 
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1 a carga a consecuenc ja de retrasos, ya M'<l en ·• 

el viaje o posteriormente, tales como demoras y 

cualesquier pérdida indirecta, asr como las dif~ 

rencias de cotizaciones, no ser& adnitidas en 

averra coman. 

Regla D. Los derechos a la contribucidn eri -~·~;;~r~ ~oméln -

no ser4n afectados, cuando el acontecimiento que 

di6 lug~r al sacrificio o gasto pueda haber sido 

debido a la falta de una de las partes en la ave.Q_ 

tura; esto no perjudicar~ a cualquiera de las --­

acciones que puedan entablarse contra dicha parte 

en razdn de tal falta. 

Regla E. La prueba de que una pérdida o un gasto reclamado 

debe de ser admitido en averra coman, incumbe a -

la parte que reclama tal admisi6n en av1wra corneln. 

Regla F. Cualquier gasto extraordinario producido en sustl 

tucidn de cualquier otro gasto que hubiera sido -

aceptado en a ver fa coman, ser4 considerado como -

averra coman y asf admitido sin tener en cuenta -

lo ahorrado a otros inter~ses, si los hubiera, p~ 

ro solamente hasta el importe del gasto de aveda 

coman evita do. 

Regla F. La 1 iquidacidn de averfa coman se establecer~ ta.Q. 

to para la estimacidn de las pérdidas como para -

la contribuci6n, con arreglo a ·los valores en el 

momento y lugar donde y cuando termina la aventu-

ra. 

Esta regla no afecta a la determinacidn del lugar 

donde deba practicarse la 1 iq1Jidaci6n de la ave-­

rfa coman. 
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Resla l.Echaz6n de mercancfas¡ 

Ninguna echaz6n de cargamento se1·~ aceptado como a ver fa C,2 

mOn, a no ser que tal cargamento se transporte de acuerdo 

con las reconocidas prdcticas comerciales. 

Regla 11 Daño causado por echaz6n y sacrificio para la se­

gur ida d comlln: 

Ser& admitido como averfa comOn el daño causado a un buque 

y a la. larga, o a cualquiera de ambos, a consecuencia de -

un sacrificio hecho por la seguridad comOn, o por el agua 

que penetr.a por las escotillas abiertas o cualquiera otra 

abertura practicada con el objeto de efectuar una echaz6n 

para la seguridad comOn. 

Regla 111 Extinci6n de fue90 a bordo: 

El daño 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, ser~ admitido en ave-­

rfa comOn cuando tenga por finalidad extinguir un fuego a 

bordo, sin embargo no se efectuar& abono alguno por el da­

ño ocasionado por humo o.calor, cualquiera que fuese su --

causa. 

Reg I a 1 V Corte de restos: 

La pérdida o daño causado por cortar 1 os restos o partes -

del buque que previamente hayan sido arrancados o que se -

hayan perdido por accidente no ~er~n admitidos en averra -

cómfin. 



- 199 -

Regla V Varadura voluntaria: 

Cuando un buque es varado intencionalmente para la seguri-­

dad c9man, con independencia de si hubiese o no encallado -

forzosamente, la pérdida que de el lo se derive ser~ admití-
' do en averfa coman. 

Re9la VI Remuneraci6n por asistencia o salvamente: 

Los gast~s en que hayan incurrido las partes comprometidas 

en la aventura. a causa de una asistencia o salvamento, que 

se real izen mediante contrato o de otra forma, ser~n adrnitl 

dos en averfa coman en la medida en que dichas operaciones 

tengan por objeto preservar de un peligro las propiedades -

comprometidas en una aventura marftima com6n. 

Re9la Vil Daños causados a las m6quinas y calderas: 

El daño que se cause a toda m6quina y calderas de un buque 

que se encuentre eneal lado >'en situaci6n de peligro, siem­

pre y cuando sea con la finalidad de ponerlo a flote, se a2 

mitir6 en averfa coman. Deber6 mostrarse que el daño pro-­

Vi ene de un acto rea 1 mente i ntenc i ona do de poner a f 1 ote e 1 

buque para la seguridad coman; cuando un buque esté a flote 

ninguna pérdida o daño causado por el funcionamiento de los 

elementos de propulsi6n y calderás serd admitido en averfa 

coman bajo ningOn concepto. 

Re9la VI 11 Gastos de al i.io de un buque varado y daños consi 

guientes: 

Cuando un buque est6 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 comOn, los gastos extraordina­

rios de alijo, alquiler de gabarras y reembarque, asf como 

las pérdidas o daños que resulten por tal motivo, ser& adml 

tidos en averfa comOn. 

Regla IX Objetos del b~que y provjsiones quemadas como com­

bustible: 

Los efectos y provisiones del buque o cualquiera de el los, 

que en caso de pel i gro haya s.i do preciso quemar como combu.§ 

tibie para la seguridad coman, ser&n admitidos en averra c~ 

mOn cuando y solamente cuando, el buque se hubiera aprovi-­

sionado suficientemente de combustible para el viaje que -­

rea 1 iza; pero e 1 importe de 1 mismo que hubiera si do consuml 

do, calculado al precio .corriente en el Oltimo puerto de s~ 

1 ida del buque y en la fecha de la partida, ser& acreditado 

a la averfa coman. 

Regla X Gastos en puerto de refusio, etc. 

a. Cuando un buque 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 determin~ 

ci6n para la seguridad coman, los gastos de entrada en 

tal· puerto o paraje ser& admitidos como averfa coman y 

cuando el buque vuelva a sal ir nuevamente, con todo o -

parte del cargamento primitivo, los gastos correspon--­

dientes de sal ida de tal puerto o lugar que sean conse-
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cuencia de la entrada o retorno, 'ser4n esf mismo admitl. 

dos en averfa coman. Cuando un buque se encuentre en -

un puerto o lugar de refugio y haye de ser trasladado -

necesariamente a otro puerto o luger, debido a que las 

reparaciones no pueden efectuerse en el primer puerto o 

lugar, las estipulaciones de esta Regla ser&n de apl ÍC.!!, 

cidn al segundo puerto o lugar, como si se tratara de -

un puerto o lugar de refug!o >'.los gestos de tal trasl.!!, 

do, incluyendo las reparaciones provisionales y el re-­

molque, se admitir&n en averfa comt1h. Las estipulacio­

nes de la Regla XI, se apl icar&n a la prolongacidn del 

viaje producida por aquél traslado. 

b. Las gastos de manipulacidn a bordo o descarga del carg.!!. 

mento, combustible o provisiones, ya sean en un puerto 

o lugar de carga, de escala o refugio, se admitirdn en 

averfa coman cuando la manipulacidn o descarga fuesen -

necesarias para la seguridad coman, o para permitir re­

parar las averfas caus~das al buque por sacrificio o -­

accidente, si tales reparaciones fueran necesarias para 

proseguir el viaje con seguri.dad; ser&n una excepcidn -

aquéllos casos en que la averfa del buque se descubre -

en un puerto o lugar de carga o de escala, sin que ha­

ya ocurrido ning6n accidente o circunstancia extraordi­

naria durante el viaje en relaci6n con tal averfa. Los 

gastos de manipulaci<Sn del cargamento a bordo o la des­

carga del cargamento, combustible o provisiones no se -

admitirdn en averra coman cuando se haya incurrido en -

el los Onicamente con el fin de reestibarlo a consecuen-
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cia del cualquier alteraci6n en I~ estiba sobrevertida -

durante el viaje, a menos que tal medida sea necesaria 

para la seguridad coman. 

c. Siempre que los gastos de manipuleo o descarga del car­

gamento, combustible o provisiones se admitan en averfa 

comtln, los gastos de almacenaje, incluyendo los del se-

. guro, contrafdos razonablemente, el reembarque y la es 

tiba de dicha carga, combustibles o provisiones, serdn 

igualmente.admitidos en averfa coman. Pero si el buque 

es condenado o no prosigue su viaje original, los gas-­

tos de almacenaje ser.fn admitidos en averfa coman sola­

mente hasta la fecha de la condena del buque, o la del 

abandono del. viaje, o bien, hasta la fecha de la termi­

naci6n de la descarga, si la declaraci6n de la condena 

o abandono del viaje se produce antes de dicha fecha. 

Regla XI Salararios y manut~nci6n de la tripulaci6n y otros 

gastos ocasionados para 1 legar a un puerto de refu9io, etc.¡ 

a. Los salarios y manutenci6n devengados razonablemente 

por el capit4n, oficiales y tripulantes, asf como el 

combustible y los aprovisionamientos consumidos durante 

la prolongaci6n 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, ser~n admitido$ en 

averfa comtln, siempre y cuando los gastos de entra en -

dicho puert'o o lugar se admitan en la misma forma, de -

conformidad con la Regla X A). 
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b. Cuando un buque haya entrado o sido detenido en un --­

puerto o lugar, a consecuencia de accidente,. sacrifi--
' 

cío u otras circunstancias extraordinarias_ que hagan -

esto necesario para la seguridad coman o para permitir 

que se repare el daño causado al buque por sacrificio 

o-accidente, si 1 as reparaciones fuesen necesarias pa­

ra proseguir el viaje y tripulantes, abonados razona-­

b 1 emnte durante e 1 perfodo extraordinario de detenc i6n 

en tal puerto o lugar, hasta que el buque esté o hubi~ 

ra debido estar 1 isto para continuar su viaje, ser&n -

admitidos en averf'a coman. 

Sin embargo, cuando las averfas del buque se descubran 

en un puerto o lugar de carga o de escala, sin que ni~ 

gan accidente u otra circunstancia extraordinaria en -

rel aci6n con estas averfa s se haya producido durante -

el viaje, entonces los salarios y manutenci6n del capl 

ttJn, oficiales y tripulaci6n, asf como el cumbustible 

y provisiones consumidos durante el perfodo extra de -

detencl6n con motivo de las reparaciones de las ave--­

rfas asf descubiertas, no ser&n admitidos en averfa C,2 

m6n, a6n en el caso de que las reparaciones sean nece­

sarias para continuar con seguridad el viaje. 

Cuando el buque sea condenado o no continae con su vi~ 

je original, los salarios y provisiones consumidos, se 

admitirtJn en averfa solémente hasta la fecha en que el 

buque haya sido condenado, o la del abandono del viaje 
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o hasta la fecha de terminaci6n de la descarga del ca.r. 

gamento, en el caso de condena del buque o abandono -­

del viaje antes de esa fecha. 

El combustible y aprovisionamiento consumidos durante 

el perfodo extraordinario de detención, se admitirdn -

como averfa cómOn, a excepci6n del combustible y provl 

siones que se hayan consumido en la ejecuci6n de las -

reparaciones devengados durante el perfodo extraordin! 

rio de detenci6n ser&n igualmente admitidos como ave•• 

rfa comOn, excepto los gastos que se hayan devengado -

Onicamente por raz6n de rep&r&ciones no admisibles en 

averfa comOn. 

c. Para los efectos de ésta y de las demds Reglas, los S! 

larios incluirdn todos los pagos hechos al capitdn, 

oficiales y tripulantes, o en su beneficio, tanto si -

tales pagos son impuestos por fa ley a los armadores, 

como si resultan de las condiciones o cldusulas de los 

contratos de trabajo. 

d. Cuando se pague horas extraordinarias al capitdn, of i­

cial es y tripulantes, a causa del entretenimiento del 

buque o para reparaciones cuyo costo no sea admisible 

en averfa comOn, tales horas extraordinarias se admitl 

rdn en averfa comOn s61o hasta el lfmite de la econo-­

mfa real izada en los gastos que se habrfan efectuado y 

admitido como ave1•fa coman si no hubiera sido por di-­

chas horas extraordinarias. 
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. Regla -iel I Daño causado al cargamento en la desearse, etc. 

Las p~rdidas o daños sufridos por el cargamento, el combu~ 

tibie o las provisiones, al trasladarlos, almacenarlos, r~ 

embarcarlos o estibarlos, ser~n abonados en averfa comOn -

. cuando y solamente cuando, el costo de las respectivas op~ 

. r,aciones sea adnitido como averfa comtln. 

Regla XI 11 Deducciones del costo de las reparaciones. 

La reparaciones que se adn itan en averra coman no estardn 

sujetas a deducciones por diferencia de "nuevo a viejo", -

cuando el material viejo se sustituya por nuevo en su tot~ 

1 i dad o en parte, a menos que e 1 buque tenga mh de 15 --­

años, en cuyo caso la deducci6n ser~ de un tercio. Las d~ 

ducciones se regular~n por la edad del buque, a contar de~ 

de el 31 de diciembre del año en que se termin6 su constr.!! 

cci6n, hasta la fecha en que se produjo el acto de averfa 

coman, excepto por lo que respecta a aislamientos, botes -

salvavidas y similares, aparatos y equipo de comunicaci6n 

y navegaci6n, mnquinas y calderas, para los cuales las de­

ducciones se re9ular~n. segan la.edad de las partes partic.!! 

lares a que se apliquen. 

Las deducciones se efectuar6n solamente sobre el costo del 

nuevo material o de sus partes, una vez terminados y 1 is-­

tos para ser instalados a bordo. 

Ninguna deduccidn se hard respecto a provisiones, pertre-­

chos, anclas y cadenas. 
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Los gastos de dique, de varadero y de moviemiento del bu~­

que, se abonar4n en su totalidad. 

Los gastos de limpieza, pintura o carenado no se adnitir4n· 

en averfa coman a menos que los fondos hayan sido pintados 

o carenados dentro de 1 os doce meses anteriores a 1 acto de 

.averfa coman, en cuyo caso dichos gastos se adnitir4n por 

mitad. 

Re9la XIV Reparaciones provisioneales: 

Cuando a un buque se le efectaan reparaciones provisiona-­

les para la seguridad coman o por daño causado en sacrifi­

cio de averfa coman, ya sea en un puerto de carga, de ese! 

la o de refudio, el costo de tales reparaciones serti adni­

ti do en a ver fa coman. 

Cuando se efectaen reparaciones provisionales de un daño -

producido por accidente fortuito, anicamente con el fin de 

poder terminar el viaje, el. costo de estas reparaciones s~ 

r4 adnitido como averfa coman sin tener en cuenta la econ2 

mfa para otros interéses, si la hubiere, pero solamente -­

hasta alcanza~ la suma economizada de gastos que se hubie­

ren devengado y abonado en averfa coman, si tales repara-­

ciones no. se hubiesen efectuado en aqu~I lugar . 

. No se har4 deducci6n alguna por diferencias de "nuevo a -­

viejo" en el costo de las reparaciones provisionales que -

se abonen en averra coman. 
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Regla XV p~rdida de flete; 

La p~rd ida de f 1 ete res u 1 tan te, de un p~rd ida o daño de 1 • 

cargamento, ser& bonificada en averfa comOn, tanto si es -

causada por acto de averra gruesa como si la. p~rdida o da-

1'10 del cargamento se abonara en tal forma. 

Del importe del flete bruto perdido, se deduciriñ' los gas• 

tos en que el propietario del mismo hubiese incurrido para 

percibirlo, pero que no ha devengado por causa del sacrifl 

cio. 

Regla XVI Valor que debe admitirse para la carsa perdida o 

averiada por sacrificio: 

El valor que debe admitirse en varfa comOn por daño o pér­

dida de carga sacrificada por este hecho,. ser6 el importe 

de la p~rdida sufrida basado en el precio en el momento de 

la descarga establecido mediante la factura comercial en-­

tregada al receptor, a fal:ta de tal factura, en base al V!!, 

lor del embarque. El precio en.el momento de la descarga 

se incluir& e,I costo del seguro y flete, salvo que este ... -

flete no est~ en riesgo para la carga. 

Cuando una mercancfa as1 averiada sea vendida y el importe 

del daño no se haya convenido de otra forma, la p~rdida -­

que se admitir& en averfa comOn ser6 la diferencia entre -

el producto neto de la venta y el valor de las mercancfas 

en estado seno, comput&ndose éste en la forma establecida 

eh el p&rrafo primero de esta Regla. 
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Re9la XVII Valores y contribuyentes: 

l:a contribuci6n a la averfa com(Jn se establecer& sobre los 

valores netos reales de las propiedades a la terminaci6n -

de la aventura, salvo que el valor del cargamento acredit!, 

do sea el del momento de la descarga, éste mediante la fa~ 

tura comercial entregada al receptor, a falta de tal fact~ 

ra, mediante el valor del embarque. El valor de la merca~ 

cfa incluir& el costo del seguro y el flete, salvo que el 

flete no esté en riesgo para la carga y previa deducci6n -

de las pérdidas o averfas sufridas por la mercancfa antes 

o durante la descarga. El valor del buque serd estimado -

sin tomar en consideraci6n el 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 aftadird el importe de las propiedades -

sacrificadas admitido en averfa com(Jn, si no esto§ ya in--­

cluido. Del.flete y del precio del pasaje en riesgo serd'n 

deducidos los gastos de remuneracidn de la tripulacidn 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 comOn y hayan sido adnitidos en averfa 

com6n. Igualmente se deducird_n del valor de las propieda­

des todos los gastos extras relativos a ellas, incurridos 

con posterioridad al acaecimiento que da lugar a la averfa 

com(Jn, excepto cuando los mismos se adnitan en averfa co-• 

mdn. 

Cuando un cargamento es vendí do en el curso del viaje, co~ 
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tribuir4 con el producto neto de la venta en averfa comt.in. 

Los equipajes de los pasajeros y los efectos personales -­

que no hayan sido embarcados bajo conocimiento de embarque 

no contribuir~n a la averfa comt.in. 

Resla XVI 11 Averfas al buque: 

El importe que se admitir4 en averfa comt.in por daño y pér­

dida sufridos por el buque, sus m4quinas y/o aparejos, --­

cuando sean consecuencia de un acto de averfa comt.in, ser~ 

el siguiente: 

a). En caso de reparaci6n o renovaci6n, el costo real y r~ 

zonable de reparar o renovar el daño o pérdida que pr2 

cedieren, de acuerdo con 1 a Regla X 111 ¡ y 

b), Cuando no se repare o renueve, la depreciaci6n razona­

ble derivada de tal daño o pérdida, pero que no exceda 

de.1 costo estimado de 1 as repat'ac iones, 

No obstante, cuando el buque se pierde totalmente o el co~ 

to. de las repara-ciones del daño excediera ef va1ur del bu­

que una vez reparado, el importe que se adnitir4 en averfa 

comt.in ser& la diferencia entre el valor estimado del buque 

en estado sano, despu~s de deducir el costo estimado de 

las reparaciones que no sean admisibles en averfa com6n y 

el valor del buque en su estado de. ave~fa; este valor pue­

de ser determinado por el producto neto de su venta, si la 

hubiera. 

Regla XIX Mer'cancfas no declaradas o falsamente declaradas: 
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Los daf\os o f5~rdidas sufridos· por las ·mercancfas cargadas 

sin conocimiento del armador o de su agente, o por las que 

intencionalmente hubieses sido objeto de una falsa decla~! 

ci6n en el momento de 1 embarque, no se abandonaran en ave• 

rfa comtin, pero tales mercancfas estardn sujetas a la co·­

rrespondiente contibuci6n si se sal varen. 

Las· p~rdidas y da~os causados a las mercancfas que haya sl 

do falsamente decla.radas con un valor mds bajo que el efec· 

tivo, se abonarSn sobre la base del valor declarado, pero -

contribuirdn con su valor real. 

Regla XX Adelanto de fondos: 

Se admitird en averra comtin una comisi6n del 2% sobre el i.!!!. 

porte de los desembolsos de averfa comtin, distintos de los 

salarios y manutenci6n del capitdn, 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 préstamo a 1 a .guerra o de otra manera, o la 

p~rdida sufrida por los propietarios de la mercancfa vendi­

da a tal fin,. ser& admitidos en averta comOn. 

El costo del seguro de las cantidades adelantadas pera pa-­

gar los gastos de •verfa coman, ser6n igualmente aanitidos 

ef'!. ta 1 forma •. 

Regla XXI lnterdses sobre las p~rdldas abonadas en averfa -
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comtfü: 

Sobre el importe· de los gastos, sacrificados y bonificados 

admitidos en averft'I comtln, se t'lbonar~ un inter~s al tipo -

del 7% anut'll hasta la fecha de· la 1 iquidaci6n de averfa C,2. 

mtln, debiendo tener.en cuenta los reembolsos que hayan si­

do hechos en ese int~rvalo por los 'contribuyentes interes!!_ 

dos, o suministrados por el fondo de dep6sitos de averfa -. 

comtin. 

Real a XXI 1 lnversi6n de los dep6sitos en efectivo: 

Cuando sean aceptados dep6sitos en efectivo para garantfa 

de la contribuci6n que corresponda a la carga en el repar­

to de averra comtin, gastos de salvamento u otros gastos e~ 

peciales, estos dep6sitos deberifn ser dep6sitados sin dil!!. 

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 Ba,!l 

co convenido por ambas partes. La suma dep6sitada, junta­

mente con los inter~ses acumulados, si los hay, se conser­

var6n como garantfa para el pago de las partes· acreedoras 

al efecto, de los gastos de averra comtln, salvamentos esp~ 

~iales, pagaderos por la carga y en atenci6n a los cuales 

se han constituido los dep6sitos. Estos dep6sitos y pagos 

o devoluciones serdn sin perjuicio de la responsabilidad -

definitiva de las partes. 
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Los daf\os o f5~rdidas sufridos· por las ·mercancfas cargadas 

sin conocimiento del armador o de su agente, o por las que 

intencionalmente hubieses sido objeto de una falsa decla~! 

ci6n en el momento de 1 embarque, no se abandonaran en ave• 

rfa comtin, pero tales mercancfas estardn sujetas a la co·­

rrespondiente contibuci6n si se sal varen. 

Las· p~rdidas y da~os causados a las mercancfas que haya sl 

do falsamente decla.radas con un valor mds bajo que el efec· 

tivo, se abonarSn sobre la base del valor declarado, pero -

contribuirdn con su valor real. 

Regla XX Adelanto de fondos: 

Se admitird en averra comtin una comisi6n del 2% sobre el i.!!!. 

porte de los desembolsos de averfa comtin, distintos de los 

salarios y manutenci6n del capitdn, 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 préstamo a 1 a .guerra o de otra manera, o la 

p~rdida sufrida por los propietarios de la mercancfa vendi­

da a tal fin,. ser& admitidos en averta comOn. 

El costo del seguro de las cantidades adelantadas pera pa-­

gar los gastos de •verfa coman, ser6n igualmente aanitidos 

ef'!. ta 1 forma •. 

Regla XXI lnterdses sobre las p~rdldas abonadas en averfa -
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ANEXO 11 

CONVENCION SOBRE EL RECONOCIMIENTO l EJECUCION DE LAS 

SENTENCIAS ARBITRALES €XTRANJERAS 

Artfculo 1. La presente convencidn se apl icar4 al reconocl 

miento y la e.iecucidn de las sentencias arbitrales dicta-­

das en el territorio de un Estado distinto de aqu~I en que 

se pide el reconocimiento y la ejecucidn de dichas senten­

cias y que tenga origen en las diferencias entre personas 

naturales o jurfdicas. Se apl icar4 tambi~n a las senten•­

cias arbitrales que no sean consideradas como setencias n_! 

cionales en un Es~ado en que se pide su reconocimiento y -

ejecucidn. 
' 

2. La expresidn "sentencia arbitral", no s61o co!!!. 

prender& sentencias dictadas por los arbitros nombrados P.! 

ra casos determinados, sino tambi~n a las sentencias dict,2_ 

das por 6rganos arbitrales permanentes a los que las par-­

tes se hayan sometido. 

J. En el .momento de firme o ratificar el presente 

Convenio, de adherirse a el la o de hacer la notificaci6n -

de su extencidn prevista en el artfculo X, todo Estado po­

dr4, a base de reciprocidad, declarar que aplicar& el pre­

sente Convenio al reconocimiento y ejecucidn de las sente~ 

cías arbitrales dictadas en el territorio de otro Estado -

contratante Onicarnente. · PC1drd· tambi·~n declarar que s6lo -

apl icard la Convenci6n a los 1 itigios surgidos de relacio-



.. 213 -

nes jurfdicas, sean o no contractuales, consideradas come! 

ciales por su derecho interno, 

Artfcu 1 o 11, Cada uno de 1 os E~t.ados contratantes reconoc,2_ 

r& el acuerdo por escrito conforme al cual las partes se -

obligan a someter a arbitraje todas las diferencias que h! 

yan surgido o puedan surgir entre el las respecto de una d! 

te.rminada relaci6n jurfdica, contractual o no contractual, 

concerniente a un asunto que puede ser resuelto por arbi-­

t,raje. 

2. La expresi6n "acuerdo por eser ito", denotarlf 

una cldusula compromisoria incluida en un contrato o en un 

compromiso firmado por las partes o contenido en un canje 

de cartas o telegrama. 

J. El tribunal de cada uno de los EstadOs contr~ 

tan.tes al que se somete un 1 itigio respecto del cual las -

partes hayan concluido un.acuerdo en·el sentido del prese~ 

te artfculo, remitird a las partes al arbitraje, a instan­

cia de una de ellas, a menos que prueba que dicho acuerdo 

es nulo, inefic:oz o inepfioable. 

Artfculo 11 l. Cada uno de los Estados contratantes recono­

cer& la autóridqd de la sen1;encia arbitral y conocerd la -

ejecuci6n de conformidad con las normas de procedimiento -

vigentes en el territorio donde la sentencia sean invocada 

con arreglo a las cond,iciones que se estab!ecen .en los ar­

tfculos siguientes. Para el reconocimiento y ejecuci6n de 
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las sentencias arbitrales a que se aplica fa presente con­

vencidn, no se impondr4n condiciones apreciablemente m4s p 

rigurosas, ni honorarios o costos m4s elevados, que los -­

aplicables al reconocimiento o la ejecucidn de las senten­

cias arbitrales nacionales. 

Artfculo IV. Para obtener el reconocimiento y la ejecucidn 

previstos en el art'fculo anterio·r la parte que pide el re­

con6cimiento y la ejecucidn deberd presenta, junto con la 

demanda: 

a).~ El original debidamente autenticado de la sentencia o 

una copia de ese original que re6na las condiciones -

requeridas para su autenticidad; 

b).- El original del acuerdo a que se refiere el artfculo 
I 

11, o una copia que redna las condiciones requeridas 

para su autenticidad. 

2. Si la sentencia o ese acuerdo no estüviera en 

el idioma oficial del pafs en que se invoca la sentencia, 

la parte que pide el reconocimiento y la ejecucidn de esta 

dltima, deber4 presentar una traduccidn a ese idioma de dl 

chos documentos, la traduccidn deber4 ser certificada por 

un traductor jurado, o por un agente diplom4tico o consu-­

lar. 

ArUculo V. S<51o se podr4 denegar el reconocimiento y la -

ejecucidn de fa sentencia, a instancia de la parte contra 

la cual se invoca, si ~sta prueba ante fa aútoridad coinpe-
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tente del pafs en que se pide el reconocimiento y la ejec~ 

ci6n: 

a).- Que .las partes en el acuerdo que se refiere el artfc.!:!. 

lo 11, estaban sujetas a alguna incapacidad en virtud 

de la que le es aplicable o que dicho acuerdo no es • 

v&I ido en virtud de la ley a que las partes lo han S,2 

metido, o si nada se hubiere indicado a este respecto 

. en virtud de . 1 a 1 ey de 1 P.ª fs en que se haya dictado -

1 a sentenda; o 

b).- Que la parte contra la cual se invoca la sentenciaª!: 

bi.tral no ha sido debidamente notificada de la desig­

nacidn del 4rbitro o del procedimiento de arbitraje o 

no ha podido, por cualquier otra razdn, hacer valer -

sus medios de defensa; o 

c).- Que la sentencia se-refiere a una diferencia no pre-­

vista en el compromiso o no comprendida en las dispo­

siciones de la cl4usula compromisoria, o contiene di!!_ 

posiciones que exceden de los términos del compromiso 

o de la cldusula compromisoria; no obstante, si las -

disposiciones de la sentencia que se r.efiere a cues-­

tiones. sometidas al arbitraje puedan separarse de las 

que no han sido sometidas al arbitraje, se podr& dar 

el reconocimiento y la ejecucidn a las primeras; o 

d).- Que la constitucidn del tribunal o procedimiento arbl 

tra 1 no se han ajustado a 1 a cuerdo entre 1 as partes, 

o; en defecto de tal acuerdo, que la constitucidn 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 atin obligatoria para las par-­

tes o ha sido anulada o suspendida por la autoridad -

competente del pafs en que o, conforme a cuya 1 ey ha 

~ido dictada esa sentencia. 

2. También 'se podr& denegar el reconocimiento y -

la ejecuci6n de una sentencía arbitral si fa autoridad co~ 

petente del pafs en que se pide el reconocimiento y la ej~ 

cuci6n, comprueba: 

a).- Que segtin la ley de ese pafs, el objeto de ·la difere~ 

c ia no es suscept ib 1 e de so 1 uc i6n por 1 a vfa de arb i­

traje; o 

b).- Que el reconocimiento o la ejecuci6n de la sentencia 

serfan contrarios al 6rden pti~lico de ese pafs. 

Artfculo V, Si se ha pedido a· la autoridad competente pre­

vista en el artfculo V p&rrafo e), la anulación o suspen-­

si6n de la sentencia, fa autoridad ante la cual se invoca 

dicha sentencia podr&, :si lo considera prudente, aplazar -

la decisi6n sobre la ejecuci6n de la sentencia y a instan­

cia de la parte que pide la ejecuci6n, podr&. tambiéPl orde­

nar a la otra parte que de garantfas apropiadas. 

Artfculo VII. Las disposiciones de la presente convención 

no afecta la val ide:z de los acuerdos multilaterales o bil!, 

terales relativos al reconocimiento y ejecuci6n de las se~ 

tencias arbitrales concertados por los Estados contratan-­

tes, ni privar~ó a ninguna de las partes interesadas de --
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cualquier derecho que.pudier~n hacer valer una sentencia -

arbitral en la forma y medida admitidas por la legislación 

o· los tratados del pafs donde dicha sentencia se invoque. 

2. El Protoc.olo de Ginebra de 1923 relativo a las 

cldusulas de Arbitraje y la Convención de Ginebra de 1927, 

sobre la ejecución de sentencias arbitrales extranjeras, -

dejard de surtir efectos entre los Estados contratantes a 

partir del mom.ento y en la· medida en que la presente Con-­

vención tenga fu.era obligatoria pbra el los. 

Artfculo VI 11. La presente Convención estard 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 1 legue a ser miembro de este organismo especiall 

za do de. 1 as Naciones Unidas, o sea o 1 1 egue a ser parte E~ 

tatuto de 1 a Corte 1 nternac i on·a 1 de Justicia, o de otro E.!!, 

tado que haya sido invit~do por la Asamblea General de las 

Naciones Unida s. 

2. La presente Convención deberd ser ratifica­

da y los instrumentos de ratificaCión se depositar&n en p~ 

der del Secretario de las Nacion~s Unidas. 

Artfculo IX. Podr4n Adherirse a la presente Convención to­

dos los Estados a que se refiere el artfculo VI 1. 

2. La adhes i6n se efectuar4 mediante el depósito 



- 218 -

de .tJn instrumento de adhesi6n en poder del Secretario Gen~ 

ral ·de las Naciones Unidas.· 

Artfculo X.. Todo Estado podr! declarar, en el momento de 

la firma de la ratificaci6n o de la adhesi6n, que la pre-­

sente Convenci6n se har& extensiva a todos los territorios 

cuyas relaciones internacioneles tenga a su carga a uno o 

varios de el los. Tal declaraci6n surtird efectos a partir 

del momento en que la Convenci6n entre en vigor para dicho 

Estado. 

2. Posteriormente, esa extenci6n se hard en cual­

quier mome~to por la ratificaci6n dirigida al Secretario-· 

General de las Naciones Unidas y surtird efectos a partir 

del nonag~simo dfa siguiente a la fecha que el Secretario 

General de las Na.ciones Unidas haya recibido tal notifica­

ci6n o de la fecha de entrada en vigor de la Convenci6n pa 

ra tal Estado, si esta 61tima fecha fuese posterior. 

J. Con respecto a los territorios a los que no se 

haya hecho extensiva la presente Convenci6n en el momento 

de la firma, de la ratificaci6n o de la adhesi6n, cada Es­

tado interesado' examinar6 la posibi 1 i dad de adoptar• las m~ 

didas necesarias para hacer extensiva la apl icaci6n de la 

presente Convenci6n a tales territorios, a reserva del co~ 

sentimiento de sus gobiernos cuando ~1ea necesario por raz2. 

nes constitucionales. 



Artfculo XI. Con respecto a los Estados Federales o no unl 

tarios, se apl icar6n las siguientes disposiciones: 

a).- En lo concerniente a los artfculos de esta Convenci6n 

cuya apl icaci6n depende de la competencia legislativa 

del poder federal, las obligaciones del gobierno fed~ 

ral .ser&n en esta medida, las mismas que las de los -

Estados contratantes, que no son Estados federal es; 

b).- En lo concerniente a lo·s artfculos de esta Convenci6n 

cuya apl icaci6n depende de la competencia legislativa 

de cada uno de los Estados o provincias constituyen-­

tes que, en virtud del r~gimen constitucional de la -

federaci6n, no est~ obligados a adoptar medidas legi.§. 

lativas, el gobierno federal, a la mayor brevedad po­

sible y con su recomendaci6n favorable, pondr6 dichos 

artfcul os en conocimiento de 1 as autoridades competen · 

tes de los Estados o provincias constituyentes; 

c).- Todo Estado federal que sea parte de la presente Con­

venci6n proporcionar6, a solicitud de cualquier otro 

Estado contratante que le haya sido transmitida por -. 
conducto del Secretario General de las Naciones Uni--

das, una exposici6n de la legislaci6n y de las pr6ctj 

cas vigentes en la federaci6n y en sus entidades con.§_ 

tituyentes con respecto a la determinada disposici6n 

de la Convenci6n, indicando la medida en que por ac-­

ci6n legislativa o de otra fndole, se haya dado efec­

to a tal disposici6n. 

Artfculo XI l. La presente Convenci6n entrar6 en vigor el 
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nonag~simo dfa siguiente a la fecha d.el dep6sito del ter-­

cer instrumento de ratificaci6n o de adhesi6n. 

2.- Respecto a cada Estado que ratifique la pre­

sente Convenci6n o se adhiera a el la, después del dep6sito 

del tercer instrumento de ratificaci6n o de adhesi6n, la -

presente Convenci6n entrard en vigor el nonag~simo dfa si­

guiente a la fecha del dep6sito por el Estado de su instr~ 

mento de ratifi caci6n o de adhesl6n. 

Artfculo XII l. Todo Estado contratante podr~ denunciar la 

presente Convenci6n mediante la notificaci6n escrita diri­

gida al Secretario General de las Naciones Unidas, la de-­

nuncia surtir6· efectos un año despu~s de que el Sec1•etario 

General haya recibido la notificaci6n. 

2. Todo Estado que haya hecho una declaraci6n 

o enviado una notif icaci6n conforme a lo previsto por el -

artfculo X, podr6 declarar en cualq~ier momento posterior, 

mediante notificaci6n dirigida al Secretario General de -­

las Naciones Unidas, que la Convenci6n dejar6 de aplicarse 

en su territorio de que se trate un año después de 1 a fe-­

cha en que e 1 Secretario Genera 1 haya recibido ta 1 noti fi­

caci6n. 

3. La presente Convenci6n seguir6 siendo apl ic!!_ 

ble a las sentencias arbitrales respecto de las cuales se 

haya promovido un procedimiento para el reconocimiento o -

·fa ejecuci6n antes de estar en· vigor la· denuncia. 
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Artfculo XIV. Ningan Estado contratante pode~ invocar las 

disposiciones de la presente Convenc i6n respecto de otros 

Estados contratantes m~s que en la medida que él mismo e~ 

té obligado a aplicar esta Convenci6n. 

Artfculo XV. El Secretario General de las Naciones Unidas 

notificar& a todos los Estados a que se refiere el artfc~ 

lo VII h 

a).- Las firmas y ratificaciones previstas en el artfculo 

V 111 • 

b).- Las adhesiones previstas en el artfculo IX. 

'e).- Las declaraciones y notificaciones relativas a los -

a rtf cu 1 o s 1 , X y X 1 • 

d).- La fecha de entrada en vigor de la presente Conven-­

cJdn, en conformidad con el artf6ulo XII. 

e).- Las denuncias y notificaciones previstas en el artf­

culo XI 11. 

Articulo XVI. La presente Convenci6n, cuyo texto chino, -

español, francés, inglés y ruso ser6n igualmente auténti­

cos, ser6n depositados en los archivos de las Naciones -­

Unidas. 

2. El Secretario General de las Naciones Uní-­

das transmitir& una copia certificada de la presente Con­

venci6n a los Estados a que se refiere el artfculo VI 11. 
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