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INTRODUCCION

En el presente trabajo, mediante un wndlisis jurfdico de lu -
estructura formal y légica de varios ordenamientos lemileu y de 1n
doctrina, gue hun presidido y regido las obligaciones de los uimu-
dores y cargadores en 1os dmbitos nacienal e internucionul en lu -
ejecucidn del trunsporte mar{timo, bajo el régimen de conocimiento
de embarnue, se tiene como objetivo determinar hasta qué punto la
responsabilidad de los contratantes, como consecuencia del mal de-
sempefio o falta de cumplimiento de las funciones a gue estdn suje-
tos, ha sido regulada tomando en cuenta a la justicid, a la squi--
dad y & la seguridad, en virtud de que son los criterics y princi-
pios racionales que asignan a) Derecho su fina)lidad, de uacuerdo --
con las exigencias que en materia maritima se suscitan constante--
mente y, que por consiguiente, establecen los caminos hacia lu rea
lirgacidén del bien comin que implica respeto hacia Loa derechos del
hombre.

Es decir, someteremos a la norma jurfdica 4 un juiciv ae va--
lor para esclarecer, si el criterio o la apreciacién que hu obamer-
vado el legislador en la eladoracidén de la misma, han sido acordes
y abiertos a las aptitudes que claman por la uniformidad en el ré-
gimen del transporte de mercancias por via mar{tima, mediante conp
cimiento.

De igual manera, estudiaremos y analizaremos la nocidén de or-
den piblico, sobre 1la base de gue €3e concepto evoca en todos los
paises, como lo citu dancini: "el respeto de los principios supe-—
riores de la moral humana y social, tal como son entendidos y pro-
fesados en aguel pafs, lus buenas costumbres, los derechos primiti

vos inherentes a la naturaleza humana y las libertades, a las cua-—



leg, ni las institwuciornes positivas, ni ningdn gotierno, ni 108 uc
tos de la voluhtad humana pedrén apori:r ceroguciones vdlidus y o-
bligatorias pura estos Estudos." (1)

Es decir, estableceremos en qué medide el crievn pdblico hua in
fluido, para dirimir las situaciones confliciivus suscitadas en --
las relaciones jur{cdico-maritimis, cortraidas entre armadores y --
cargadores de distinta nacionaiiuad, desde los tiempos antiguos --
hasta nuestros dias, ya que e¢! citado cencepto S€ encuentra en — -
constante evolucidén y cambio, en c:da lugar y tiempo determinados.
La 1icitud, es el 1{mite que los contratantes deben de tener en —-
cuenta, para no transgredir el concepto aludido.

4s{ pues, como veremos, al orden pliblico ya sec trate de paf--~
ses armadores o curgadores, se le ha invocudo previendo en las re-
laciones contractuules, clertos efectos jur{dicos que pudieran a--
fectar negativaumente pus interesea,

En el primer capftulo del presente, hemos énunciado 103 ante-
cedentes jurfdicos, que han regulado la responsabilidad contrac- -
tual en el transporte mar{timc de mercuncias bajo el régimen de cg
nocimiento, en diferentes etapas de 1la historia, lo cual, nos ayu-
dard a formarnos un criterio mds amplio y, en base al mismo, evi~-

‘luaremoa_los avances y aportaciones que en dicha materis se han o-
perado.

En el segundo capftulo, se comprende un estudio de los elemen
tos personuales, reales y formaleas que configuran e) contrato de --
transporte mar{iimo de mercanciss bajo el régimen de copocimiento,
a efecto de precizar el significado de loa mismos, lo cual, contri

buirt a que llevemos s cabo el an&lisis comparativc de la resyonsa

(1) Carlos Arellano G: "Derechoc Internacionul Privado™. 5a.ed.
¥érico. Edit. Porriéa, S.i., 1981. pp.689-690.




bilidnd contractuul a niveles nacionul e internacional, de manera
mAs explicita y clarn, toda vezr gue las definiciones que Se han da
do de esos elementos, en ocasiones observaron algunas modificacio-
nes, en virtud de las caracteristicas que han presentado.

En el capitulo tercero, referente al andlisis de los ordena--
mientos jurfdicos en los gue a nivel internacional se apoya la res
ponsabilidnd contractual, enstaubleceremos los puntos de enlace y --
discrepancia que existan entre ellos, y mencionuremos las innova--
ciones introducidas a la materia.

Asimismo, haremos una critica destinadu 8 uclarar, si lof ob-
jetivos que se han pretendido lograr con la elaboracién de cada --
uno de esos ordenamientos juridicos, realmente se han alcanzado, ©
por lo contrario, adn siguen haciendo falia disposiciones adecun--
das, para resolver los conflictos presentados a menudo en el 4dmbi-
to del transporte por via mar{tima, ya que ante todo, los contra--
tantes sigmp:e han clamado por un orden jurfdico que les otorgue,
la garantia de seguridad de que sus bienes y derechos no se verdn
perjudicados, o en su caso, les serin protegidos y reparados.

De terminaremos, si se ha tomado en cuenta o no, un criterio -
de proporcionalidad entre las prestaciones y contraprestaciones «-~
propias de ambos contratantes, considerando que en occasiones las -
condiciones que deben prevalecer para el exacto cumplimiento de al
gunas obligaciones, gse alteran, lo que trae ccasigo, que el acres-
dor no se encuentre facultado u exigir tal cumplimiento, en una ==~
forma precisa.

las normas ague regulan la limitucién de la responsabilidad en
el gAso del armador, deben constituir un orden legal Justo, Qque o-
vite en ln medida de lo posible perjuicios a los intereses juri{di-
zor de las partes, de aquf, que en base a un factor muy importante

como lo a5 la estabilidad econémica, procedamos al andlisis de la




citada'iimitacién. Haremos hincupié; en ‘que no nos referiremos, a -
8l lae cifras entablecidas en los Tratados Internucionales, son O
no lus adecuadas en CABO Je limitarse lu responsabilidad, simple~--
mente nos abocaremos al problema de evaluar, la eficacia de las ~-
normas cue la regulan, en cuanto deben garantizar que se obtendrd
un orden Justo y equitativo.

Al referirpos a la ausencla de responsubilidad de las partes,
el principio de obligatoriedad de los contratos, come estudiarexzcs,
se modifica en Qirtud de los principios racionales del Derecho, -=
gue hemos seflalado, ya que, ante causas que coanstituyan obstdculos
vara ei cumplimiento de determinada obligacidn, en casos espec{fi-
camente indicados, el deudor queda liberado de toda responsabili-—-
dad, de lo contrario, se eatarfa en un total desacuerdo sobre todo
con 1a justicia, porque a lo imposible nadie estd obligado.

En el capftulo cuarto, concretamente por 10 que respecta a Mé
xigo, que no ha ratif!c&do>convenio Internacional alguno, regula--
dor de 1la responsabilidad comtractual, en el transporte maritimo -
de mercancias bajo el régimen de conocimiento, ¢sclareceremos la -
funcién del orden piblico, para el supuesto de que un determinado
contrato haga alusidén a un Tratado Internacional.

Xuestro pafis se encuentra ante la alternativa ue ratificar el
Convenio de Bruselas de 1924, o las leglas de Hamburgo de 1978, y
es precisamenis gue otendiendo a la preservacidén del ordem pdbli--
co, €l optar por alguno de esos Tratados, podrfa o no coadyuvar en
la mejoria de los dmbitos econdmico, social y poifiico, de anf, --
oue sea imprescindible que dichos Coavenios se encaminesn a garanti
rar los derechos de los individuos, procurando la mayor reciproci-
dad en las operaciones c¢nerosas,

Como observuremos, el principio de equiaad, psra la interpre-

tacién de los contratos en nuestro Derecho, ea fundamental. A pe——

\0



sar de que la legislacién en el 4mbito mar{timo, respectiva il cono
irato de tramsports que nos ocups es escasa y en ocasiones nula, -
por el citedo prinoipio, ) juez tieme una orientncién para proce-
der a resolver los problemas que se manifiesten, al resaliar algu-
no de los contratantes, responsable por el incumplimiente de sus o
bligaciones. (2)

Tomando en cuenta lo anterior, plantearemos las alternativas
que & nuesiro parecer, podrfan ser favorables de mcuerdo a las si-
tuaciones actuales gque estructuran el contexto del dmbdito maritiuo
en nuestro pafs, en cuantc a la regulacién &e la r.lponi‘bilidad -
contractual, en el tramsporte de mercancisas por via marftima bajo
el régimen de conocimiento y, en esta forma, eviter en la medidn -
de 1o posible un detrimento en los intereses de lss compaiias na--
vieras y de los cargadores, que como partes de un todo, influyen -
en la estabilidad pol{tica, ccondmica y social en los niveles na--
cional e internacional.

Por Gltimo diremos, que si la responsabilidad de 108 arsaio——
res y cargadores se establece en razdén de la justiocla, la equidad
¥ la meguridad sccial, al contrato de transporie referido, podri -
considerdrsele comc un instrumento de coordinecidén de intereses, -
ya que esa responsabilidad se fijaf‘, sobre la bass de la necesi--
ded de las asciones de procurarse ¢l cumplimiento de los derechos
y obligaciones que les correspondan, mismos, que dsberdn con funda
mento en el orden piblico ser respetados.

{2) Con respecto al principio de equidad, el arsiculo 20 del
Cbédigo Civil para el Distrito Federal, sstablece: "si el conflicto
fuere entre derechos iguales o de la sisss especie, se deoidird od
servando la mayor igualdad posible entre los interessdos.”

10



CAPITULO 1

1. Antecedentes Histérico~Jurf{dioccs de la Responsabilidad

Contractual, en el Trapeporte Marftimo de Mercancias.

La responsabilidad contractuul en la materia gue nos ocupa, &
través de las distintas épocas de la historia, se ha ido tornéndo
més compleja, en funcién de un proceso evolutivo que la estructura
de la obligacidén ha presentado, en las relaciones jur{dicas dentro
del Ambito mar{timo, que han variado de acuerdo al contextoc econé-
rico, polftico y social, pariicular de cada lugar f tiempos deter-
rinados.

Asimismo, el transporte de mercancias por mar, al operar cam-
bios trascendentes en su orientacién y objetivos primordiales, ha
tra{do ¢omo consecuencia la formacién de diverssos criterios, reque
ridos para el correcto estudio de la responsabilidad contractual.

En un principlo se realizaba la expedicién mar{tima, para ne-
gociar o vender en otros puertos el cargamentc, es decir, Se adver
t{a 18 constitucién de un verdadero tréfico mar{timo, en la acep~~
cién estricta del término, come se puede constatar de lo menciona-
do por un autor: "se comerciaba con las encomiendas, que eran mer-
cancias que a su vez, podfan o debian, segin lo estipulado, ser ip
vertidas en otres génerocs y cuyos trdficos se confiaban al patrén
de la nave o & los mercaderes, o bien a otras personas que iban a
bordo, y aun, en algunos cascs a los marineros." (1)

A Yo anterior hacemos mencifn a manera de nota, a fin de que

recordemos cue en la antigliedad, se hacfa alusién mds bien ml trd-

(1)F.Farifia G: "El Transporte aritimo y sus Sistemas de Reso-
ponsabilidad", la.ed. Madrid. Coleccién de Estudios de Derecho [n-
ternacional Maritimo. Serie B. Mouografias, nim 2, Consejo Supe- —
rior de Investigaciones Cienti{ficas-Ministerio de Karina, 1959.. p,
5.
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fico mar{timo, concepto entonces que es mds ndecuado expresar al -
inlcio del presente trabajo, y que no Se encuenira propiamente di-
ferenclado de 1o nue debe entenderse por transporte mar{timo, sina
hasin gue este empieza a evolucionar. Esto en relacidn con la res-
ponsabilidad objeto de nuestro emtudio adguiere importancia, por--
que en virtud de tal diferenciacidn, las obliguciones de las par--
ten que intervenfan en relaciones jurfdico-mar{timas referentes a
dicho transporte, se irfun especificando en funcibn uel papel jue
les correspondiemse, ya sea como deudores o acreedores, y de su car
g0 como en el camso particular del armador. )

A continuacién expondremos en forma breve, las referencius -
histéricas de las instituciones y ordenamientom jur{dicos, que han
regulado la respopsabiliiad contractual que nus ocupa, desde los -
tiempos antiguos hasta nuestros dfas. El andlisis comparativo de -

‘los mis relevantes, as{ como las observuaciones pertinenies u los -

mismos, se llevaxrdn u cabo en otro capitulo.

1,2 Puentes Histlricas en la Edad antigua.

1.2.1 El C8digo de Hamurabi.

Este c6digo cuyo origen se remonta al ano 2100 antes de Cris-
to, ya contaba con algunas disposiciones aislmdas, sobre la respon
sabilidad del armador. {2)

l.2.2 E1 Digesto.

Los actos jurf{dicos a que daba origen el comercic mar{timo, -
8e regulaban por lus leyes de los rodios, que comenzaron a introdu
cirse en Roma, por el sometimiento a ellas, de los contratantes de

este pueblo, que sostenfian frecuentemente relaciones con loe de Ro

(2) J.Domingo Ray: "Derecho de la Navegacién". la.ed. Buenu
Aires. Abeledo-lerrot, 1964. p.21.
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rdas. Fueron declaradas leyes del Imperio, por un rescripto del em~
perador Antonino, porgue la legislacidn que regulara a Roma, debia
fundarse en la buena fe y en la equidad.

En el Derecho Romano, la premisa furaumentul de la que purtia
1la responsabilidad, se confipguraba al ser sujeto el porteador, de
la obligacién de hacer entregau en pertecto estudo, de las mercan--
cias deterninadas o cargu general que le hubjera sido confiuda.

De 1o anterior, derivaba la resaponsabitiidad por incumplimien-
to, al considerar al armsdor como lnico responsable. Batu se regu-
laba en forma estricta, sifuiendo lo estublecldo en el "Digesto, -
Libro X1v, TL{tulo lo., al reterirse a la exercitoris activue, para
hacer efectiva lu responsabilidad del propietario por las obligu--
ciones contraldas por el cupitdn." (4)

For lo dispuesto, podemos udvertir lua necesidad de proteger —
los intereses de los uoreedoresn, cusndo se viesgsen perjudicudos, --
por 1a falta de cumpiimiento de 1lu otraz parte de sus correspondien
tes obligaciones.

la estructura del conocimiento de embargue, se via formando --
desde la edad antigua, al existir la obligacidén de que se efectua-
ra el registro del cargamento a embarcar, en el llamado "receptum
nauturum", (el recibo a bordo de las mercancias), De aqui surgié -
la posibilidad de limitar la responsabilidad, cuando las mercan- -
ci{as no pudiesen llegar a su destino, en el estado que guarduban -
a! ger emburcadas, en virtud de la "vis maior o el damnum futale,
cuando no hubiesen podido ser previstos y evitables y, en algunos

casos, #nte los actos de pirateria y naufragio.” (5)

(3) C.vivante: “Derecho ¥ercantil"”, tr.F.Blanco C. s.ed. Ma--
drid. La Espala Moderna, 3.A.,, 1922. p.21l.

(4) F.Parifia, op.cit. p.83.

(5) Idem.
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Lo indicado respecte al recibo mencionado, ncs deja yu entre-
ver, la importanciu que como iccumento probatorioc sdquiriria en —-
posteriores ordenamientos juridicos, es decir, la culpa del arma--
dor o del Curgfador en su cawo, poird estabtlccerse en funcidn Ge ==
111 documento. ahora bien, en cuantc a 1o dispuesto referente a =-
lcs ncontecimientos ya sea de la naiuraleza o provocados por el —-
hombre, cue pudiesen afectir o las mercancius, estimdwoy, que €8 =
un aspecto ide gran relevancia, porqgue gesude 1os tiempos antiguos =
se hn tuomado en cuentz come poaemcs counstatar, y en relacidén con =
el tranaporte maritimc que nos Ocupa, du lugur como lo veremos en

su oportunidnd, a censiderar le augencia de responsabilicad.

1.3 la Edod Media.

1.3.1 La Evolucién del Transporte Mar{timo.

Los datos seflalados a continuacidn, coadyuvarin aparte de dar
nos una idea del progreso que observé el truansporte mar{timo de ~--
mercancias, en la citada edad media, a que comprendumos 108 avan—-
cen nue poco &4 poco fueron ddndose en lo respectivo a la regula-~ -
cién de lu responsabilidad, derivada del incumplimiento de lus o--
bligaciones convenidas para que se llevara a cabo tal transpcrte;
yi cue en virtud de las particularidades que la materia iria obser
viando, surge la necesidad de un estudio en especlal de la misma, a
fin de que se procediera u lu elaboracién de norwus juridicas ude-
cundas sobre todo, pars resolver conflictos suscitados en las rela
ciones maritimo-comerciales.

El intercambio de mercancias, amplfu su radio de accién a tra
vés del transporte por mar, en consecuencia el caricter local del
trdfico mar{timo se va perdiendo.

ZSon el surgimiento de 1as Rerddlicas ltalianas come Venecia,

Génovn, Pisa, Florencia y .malfi, se inicia en Europa la expansién
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del comercio, hacla los pueblos de Criente. (6)

Francia, Esparia e Italia, comercian con ceniros mercantiles,
que se han establecido al norte de Europa, como el de Brujas y - -
Lubeck. Gran parte del trifico mediterrdneo, cruza el Estrecho de
Gibraltar y pasando por Lisboa y Southampton, ilegsa & Brujas enla-
eando con Alemania y los paises b&lticos. (7)

la Liga Hansedtica cue llegd 2 dominar mercantilmente en los
paises escandinavos, establecid factorias en Rusia, Noruega, en ==
los Paises Bajos y en Inglaterra. (8) Como podemos advertir, el —-
sector industrial comienza & cobrar fuerza, dentro de la economia
de 108 pafses suropecs principalmente, lo cual, se manifiesta con
su intervencidn en las relaciones mar{timo-comerciales, de aqui, -
la importancia de disposiciones juridicas, como orientadoras de 1la
conducta de los acreedores y deudores., Aparte, la regulacidn de --
cierios aspectos derivados de la presencia de acontecimientos des-
favorables durante la aventura mari{tima, continuaria requiriéndose,
en virtud de que las rutas de los viujes cada vez serfan mds lar—
gaa, debldo a los descubrimientos geogrdficos.

Por 1o expresado, es entonces que se¢ daria inicio 4 un perio-
do muy importante, en el que ya se observar{a la preocupacidn de -

regular el transporte mar{timo de mercancias.

1.3.2 Inicio del Perfodo Consuetudinario.

Después de la cafda del Imperio Romano de Occidente, la labor
legislativa en relacidén con el transporte de mercancfas por mar, -
no continia en evolucidn, sin embargo, los usos y prdcticas marfti

(6) P.Blanco C: "Eatudios Elementales de Uerecho Wercantil".
Tomo I. 3a.ed. Madrid. Edit. Hijos de Reus, 1910. p.l85.

(7) F. Parifia, op.cit; p.6.

(8) P. Blanco C, op.cit; p.189.
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mas de diversas comunidades Juridicas independienies, adquieren a

partir del uwiglo YIII, en algunos puertos del Mediterrdneo orien-=
tal y del Adridtieo, gran importancia. (9) Por lc tanto, podemos -
advertir, la formacién de la costumbre como una norwa jur{dica nue
va, que por la fuerza de la tradicién nos permite adentrarnos, en

el conocimiento de la situacidn iegal cue los armadores y curgado-
res, fueron observando & lo largo de lu edad media.

Debemos hacer hincapié, en gue los usos formados en el trdfi-
co maritimo, eran independientes de los usos terresires y, a veces,
incluso en contraposicidn a ellos. Su interpretacidn era confiada
a hombres pricticos, que tenian la suffciente experiencia sobre la
vids del mar y, que poco 8 poco, los fueron plasmundo por escrite,

A fines del siglo X, los comercisntes e industiriales a fin de
auxilinrese y defenderse mutuamente, se reunieron en colegious, que
mis tarde dierop origen a las corporaciones de mercaderes o univer
sidadesn, a cuya cabeza figuraban uno © varios cénsules, que eier--
c{“n nur poderes durante un gemestre o un kil0o, y 8e encontraban --
auxiliados por un Consejo de comerciantes. (20)

Asi se da comlenzo 2 la organizucién de los Consulados, que -
en esencia es 1a misma en los EBtudos en que se manifestaron.

Lag funciones ejercidas por el cénsul, eran de cardocter le--
glslative y judicial. Los cénsules ul tomar su cargo, prestaban un
juramento prometiendo acatar las costumbres de la corporacidén, mis
mo rue se coleccionaba en unos volumenes denominados, emtatuton u
crdenanras, en las que también figuraban las decisiones de los Con
sejos de comerciantes y de las Asambleas., L4 importsncia de las re

copilaciones de usos y prdcticas mar{timus estribd, en que su ju--

(9} F.Farifla, op.cit; p.16.
(10)F.Blanco O, op.cit; pp.186-187.
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risdiccidén se extendis ademds, a las personas que contrataban con
los comereiantes. {(11)

Los estatutos eran de dog clases, locales y generales.

A pesar de que llegé a ser numerosa la elaboracidn de estatu-
tos localea, sélo en algunos de ellos se encontraron disposiciones

relativas, a la responsabilidad contractual.

1.3.3 Estatutes Locules.
1.3.3.1 Las Tablzs de Amalfd.

Constituyeron una coleccidn de usos de las més.antiguas, Te=—

dactadas hacia el afio 1000. Constaban de 66 articulos, unos en la=
t{n y otros en italinno, correspondientes a distintas épocas, y en
los que se hacia referencia a la figuraz del armador. (12)

1.3.3.2 Llos Estatutos de Pisa y los Bstatutos de Ziani,

A los primeros se les conocié tambidn con la denominacidén de
“Constitutum Usue”, y datan del afio 1160. Contenian normas sobre -
el embarque y estiba del cargamento. Los segundos, son unad colec~-—
cién del afio 1227, y al igual gue los estatutos anteriores, tratan
los aspectos mencionados. (13)

Por la corta referencia que se tiene del contenido de dichoe
estatutos, se puede decir, que no por ello, dejaron de comstituir
un antecedente relevante en la materia que nos ocupa, ya Que lo im
portante es que de alguna mapnera, fueron el resultado de procurar
una orientacién a las partes, para dirigir su conducta en la forma
adecuada, a los requerimientos de esa época.

Las pricticas acerca del comercio marf{timo, van siendo imita-

das en diversos puertos, lo que coadyuvd a que las disposiciones -

(11) C.Vivante, op.cit; p«23.
(12) F.Parifia, op.cit; p.l6.
(13) 1dem.
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acerca del mismo, tuvieran cardcter gepneral y una clerta uniformi~
dad, porgue su aplicacién resolverfa conflictos en casos similares.

De ah{, gue en las colecciones comunes se recopilaran lus citadas
pricticas.

1.3.4. las Colecciones (enerales.

la caracteristica principal de estas coleccliones, es Que se -
fundaren en la equidad y 1la justicia. En la Edad Media se dieron -~
ires colecciones generales, cuya importiancia se debid a su 4mbito
de aplicacién y fueron lae siguientes: Los Rooles de Olerdn pura -
los mares del Fonlente, las Leyes de Wisbuy para los mares del Nor
te, ¥ el Libro del Consulado del Mar pars los mares de levante. A
continuacién lon seflalnremos en forma detalluda.

1.3.4.1 XLos Rooles de Dlerén.

Son de origen fruncés y del siglo XIV. Ls denominacién que se
les impuso, se dabid a que en Prancia pol{a darse el nombre de TOoC
les, & los actos de los tribunales, que eran eacritos sobre perga-
minos enrollados., Con motive de algunas ediciones, mus articulos -
llegaron a ser 55, siendo 25 los originalmente redactados y hacfan
alusién, al patrén de la nave, 2 la tripulacidn y » lus pérdidas -
ocasionadas por la mala estiba, entre otros temas del comercio ma-
ritimo. Tuvieron aplicuscidn en Holanda, Plundee e Inglaterra, en -
Espafia en 10s puertos del mar Cantdbrico. (14)

1.3.4.2 El Libro del Conpulado del Mar.

En cuanto a la dpoca en que surgidé existe cierts incertidum--
bre, por lo gque hay muy diveraés opiniones, siendo le mées general
ia de los tratadistas que sostienen, gue esa Colecgcidn data del LEY
glo X111 y aparecié en Barcelona, lugar de importancia por ias re-

laciones econdmico-mar{timas que mantenia, Por lo que respectu & -

{14 3anco C, op,cit; p.196 y sigs.
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su autor, se debe a hocbres muy experimentados en asuntos del mar.
(15) Consta de 252 ecapitulos, que Capmany clasified y agrupé en ca
torce incisos, de los cuales nombruremos en relacidn con el tem® a
desarrollar en el presente trabajo, los siguientes: de la carga, -
estibs y descarga de los géneros y contratos entre patrén y carga-—
dores, de la observacidn de los contratos. (16)

A continuacibn de lo que se va a citar, desprenderemos que —-
fue c¢laro el propésito del Libro del Consulado del Mar, de dar so-
luciones a los conflictos en el dmbito maritimo, derivados del - -
transporte de mercancias, en virtud de las situaciohes Juridicas -
rosibles de presentarse y que de no analizarse correctamente, la -
relacidén de causalidad entre el dafio y el hecho gue lo causé, no -
se estableceria en forma ver{dica. Del citado elemento, o de su au
rencia, se lograrfa dirimir los problemas mencionados, tomando en
cuenta a 1a Justicia.

As{, es como en el cap{tulo OCXCII del Consulado, se reguld -
la respomsabilidad del armador, atendiendo a las circunstancias ——
que podrian presentaise para la presunéién de la misma, al sefialar
se 1o siguiente: "si se ajusta un convenio entre partes... quien -
no mantuvo ni observd el convenio, se lo hubiera vedado o impedido,
el cue lo padecié y se vic obligando a romper y a guebrantar su com
promimso, gquedard relevado de toda indemnizacién a quienes por esta
causa hubo de quebrantar ¢ incumplir el contrato., Y si por ventura
no puede aducir pruebas de ello, estda obligado a indemnizarles, se
gin mds arriba se ha dicho." (.7)

1.3.4.3 Llas leyen de Wisbug.
Datan del 8iglo X1V. Su denominacidn atendié a la Villa de -

(15) C.vivante, op.cits pp.25-26.
(16) J.Domingo Hay, op.uit; pp.29-30
(17) F.Parifia, op.cit; p.84.
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girtuy, que adquiridé importancia por el desenvcolvimiento de lag -
relaciones comerciales maritimas. Contribuyeron para lu elubora- -
cién de las mismas, loz Rooles de Olerdn, loz usos maritimos de —-
Jng Pufses Baios Sententrionades, llimados también costumbres de -
Amsterdam, (18)

Hucemon hincanié, en gue lon 2ntos del mencionado ordenumien—
to, como los citudos de los Rooles de Olerdn, nos escluarecen cue o
través de la historia, la necesidad dé¢ normun jur{dicas adecuadas
a lag circunstancius que en el dmbito maritimo se han dude, se ha
manifestado sobre todo en funcidn, como yu lo hemos sehnludo, de -
1as particularidades que el transporte de mercancius por via mar{-

tims ha presentado.

1.4 1a Edad Hoderna.

A partir del siglo XV, las disposiciones normutivas de los ag
10s de comercio muritimo, emunan de los Eotados, zl igual gue de ~
le iniclativa particular.

lag funciones propias del trangporte mar{time, empiezan & ade-
quirir independencia al desligurse del fin de lucro, gue se lleva-
ba a cabo, con le comercialirzacidn de los cargamentos transporté--
dos. El armador, sdlo se encargard de la conduccién de las mercan-
cias a un determinado puerto de destino.

1.4,1 Puentes Hintdricas.

las ordenanzas que mencionaremos & continuucidm, constituye——
ron la base jurf{dica, de muchas legiviaciones e€n el dmbito mariti-
mo.

1.4.2 1a Ordensnza de la Marina de 1681.

En Francia, el rey Luis X1V, publicu lia COrdenuanza de la Wari-

(18} Blanco ¢, op.cit; pp.200-201.



na, en cuyo predmbulo indica lo siguiente: "hemwcs estimado que pa-
ra no dejar nadu que desear en blen de la navegacidn y del comer--
cio, era importunte fijur la jurisprudencia de los contraios murf-
timos, hasti el presente incierta,..” {19)

Como se ruede advertir, el temda referente a 103 contrutos por
via merfitins, ers precisc abarcarlo con mas cuidado, ya que el us-
pecto relativo al incumplimiento de 1los mismos, ocasicnaria la a--
fectncién del bien comdn, problema gque aidn en nuestros dfus requie
re stencién.

Tal ordenamiento jurf{dico constabu de cinco 1libros, el Terce-—
ro hecia referencim a los contratos maritimos, y el capitulo 11, -
tratabu acerca del conocimiento de embarque. (20)

A manera de nota, diremos, que luzs citadas Ordenunzas adopta-
ron del Gullurdete del Kar, que era una compilacibén de usos y cos-—
tumbres que se practicubun en los siglos XIV y XV} disposiciones -~
relantivag 2 los contratos murf{timos. El Gullurdete del Mar, tuve -
un £mbito de aplicacidén limjitado, pues sblo rigié en la ciudad de
Rouen. (21)

le4.3 lns Ordenunzas de Bilbao de 1737.

Se aprobaron y confirmaron por las majestades, Pelipe V, el -
2 de diciembre de 1737, y Fernando VI1, el 27 de junio de 1814.

Por las Juntus Generules de¢ Comercio de 13 de septiembre de -
1735 y 5 de enero de 1736, se llegb 4 la conclusidn de 1lu necesi--
dag urgente de elaborarlss, y fue lu siguiente: "la mutucién de --
ios tiempos, y nueva ocurrencia de cusos Qque Se experimentan, pis-
den providencias mds expresivas y cleras que las dntes dadas, de--

neando... gque los contratantes y navegantes de mar Se mantiengan en

(19) Ibfdem, p.223.
(20) J.Domingo Ray, op.cit; pp.jl-32.
(21) Blanco C, op.cit; p.225.
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pae y justicia, desviando en lo posible dudas, diferencias y plei-
tos." (22)

De sus veintinueve capftulos, es en el nimoro XV11I, donde Se
reguldé el transporte de merca;cias por mar basjo el rédgimen de cono
cimiento.

Los comentarios pertinentes a tuzles (rdensanzas, se llevardn u
cabe wds udelante, al ser analizadas en detwzlle, tomando en cuenta
cue hasta 1854, rigieron en nuestro pafs y, ror Lo tanto, constitu
yeron 1a base primordial para la elaboracidén de la legislacidn ac-
tual, referente al transporte de mercancias por via marf{tima bajo

el régimen de conccimiento de embargue.

1.5 la Edad Contempordnea.

El desenvolvimiento del traunsporte a que hLemos hecho alusidn,.
ademdsn de ser propiciade por la competencia entre lon mercudos u -~
nivel internacional y el progresoc tdenico naval, 1o es por el pro-
ceso de unidn de los intereses econdmicos de los sectores emprest-
rial, buncarioc y de las compafifas aseguradoras, 10 que trajo como
consecuencik, l& celebrucidn de Convenios lnternacionales, a efec-
to, de elaborar ordenamientcs juridicos con validegz universal,

1.5.) Fuentes Histdricas Internacionales.

Mencionaremos entre ellas, al Harter act americano, que a pe-
ser de ser una ley con cardcter local, ¢85 el antecedente de nlgu--—
nos principios en cuanto a la responsabilidad contractual, y que -
influyeron en legislaciones posteriores. kds adeluante procederemo:
a su andlisis, por ahora, nos concretaremoa a indicar algunos da<-

tog histdéricos sobre el miamo.

(22) "Orderanzas de la Ilustre Universidad y Casa de Contrata
cifn de 1a M.N. y K.L. Villa de Bilbao"., Paris, iibrer{a de lu R:-
@y Bauret, 1RG0 po8,



1.5.2 E1 "Harter Act" wmericano, du 1893.

En el eiglo XIX, 12s Estudos Unidos de Norteuméricsz, aln no -
corntaban con uni flota de bugques lo suficientemente desarrollada,
como la que posefan Inglaterra y Fruanciu, de ahi, rue solicitaran
los trabajos que prestaban empresas navieras extranjeras, parga —--
transportar mercancias. Los industriales y comerciantes es:adouni-
denses manifestaron especisl interéds, en que se promulgara uni Ley,
que los protegiera y usegurara aus derechos, derivados de las rela
ciones jur{dicas contraidas por actos de comercio, realizasdes pripn
cipalmente con armadores ingleses, franceses y escandinavos, ya —-
cue a menudo resultiban perjudicudos, por el desmedido uso de par-
te de los transportistan, de cldusulas exonerativas de responsabi-
l1idad, en muchos c¢ascs en forma absoluta. (23)

Fue entonces, cuando lu Ley de 13 de febrero de 1893, conoci-
da como el "Hurter aAct", nombre que se debe a Su promotor, se votd
en los Estados Unidos. (24)

1.5.3 Las Reglas de La Haya de 1924.

En 1912 =e celebrd en Par{s, una conferencia internacionul ou
yo fin era, imponer limites e lu responsabilidad del armador, fun-
damentalmente. El proyecto elaborado pasd a la Conferencia de La -
Haya en 1914, pero el advenimiento de 1lu primera guerra mundimnl, -
perturbd los trabajos iniciados y fue, hasta 1921, gue se reanuda-
ron en La Haya, En lu segunda Conferencia llevada a cabo del 30 de
agosto al 3 de septiembre del citado afio, se adoptd el estututo --
que regularia el trunsporte mar{timo bajo el régimen de conocimien

to de embarque, conocido universalmente con el nombre de "Reglus -~

(23) G.Ripert: "Cowrendio de Derecho Mar{timo". tr. Pedro G.
San Nartin. Buenos Aires. Tipogrifica Editora Argentina, S.R.L.,
1954, p.274 y sigs.

(24) Idem.
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de La Haya de 1921". (25)

Sin embargo, no fueron accptadus por los transportistas, ya -
que no hubo unanimidad en sus decisiones.

Er unn Tonfercncia Interancionul efectuada en li ciudad du ~—
Brucelas en 1422, se pretendid en buse a una revisidén mds a fondo,
a la oue fueron sujetzs, hicerles varias modificuaciones, pero no -
se uprobaron. De nh{, que ne nfirme gue el texto originul de las -
Roglus de ILa Huya de 1921, no advirtid cumbios. Postericvrm«nte, de
nuevo en Bruselus el 25 de ugesnto de 1924, se firmé per fin, el --
"Convenic Internucional para la Vrificacidn de Cierius Reglay en -
¥ateria de forocimientos”. (26)

México, entre otros pafses lo suscribidé como es subido.

A las disposiciones jurf{dicas adoptadus, por el Convenio de -
Bruselus de 1924, se les ha 1llamado también, "Reglas de La Haya de
1924" ; ambos términos se emplean indistintumente.

Lon comenturies correspondientes u las mismas, lo efectuare—-
mos, al proceder a su andlisis en el capftulo tercerc del presente
trabajo.

1.5.3.1 las Reglas de la Haya, gcomo fundamento jurfdico de

diversas legislaciones internuas.

Ins leyes que a continuucién enunciaremos, constituyen lu for
mae de Aplicmcidén nucionul del Convenio de Bruselas de 1974, en el
cue se pedfa, cue me adoptasen lus normus estublecidas en el mis—-
o, como base de futuras legisluciones en muteria de conocimientos.

Se expidié en Inglaterra, la “Carriage of (oods by Sea ict, -

de 1924"; en Australia otra ley parecida del mismo aflo, también se

(25) P.Parifia: “Derecho Comercial Maritimo". Tomo 1l. 2a.ed.
Barcelona, Bosch, Casa Edit; 19%6. pp.351 y sigs.
(26) G.Ripert, op.cit. p.276.
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emitib. Asimismo, se dicturen en Bélgica, la ley de 28 de noviem—-
bre de 1928, que se intesrd en su 38digo de Comercio; en Francia,

la Iey de 2 de abril de 1936 y en EZstudos Unidos, la concecida con

las abreviaturas de GCGSA (Cerriage of Goods by Sea Act), que a-~

brogé al Harter Act. Esta dltima se expidid en 1936. (27)

A lo anterior hemos hechc mencidn, con el propésito de que se
advierta la importancia, de la elaboracidn de normas jurf{dicas ade
cuadas a las necesidades del transporte maritimo de mercanc{as, a
nivel internacional.

1.5.4 < El Protocolo de Bruselas de 1968.

Se consideré cue las Reglas de la Haya de 1924, no reshltaban

del todo acordes, a 108 reguerimientos de varios paises industria-
ligados, cuya ideologf{a no ge zjustaba a los criterios anglosajo--
nes imperantes en lus mismas. Por 1o tanto, fueron sometidas a una
revisién, para efectuarles las reformas pertinentes.

En la Conferencia del Comité kar{itimo Internacional, reunida
en Estocolmo en 1963, se aprobd un proyecto gue constituyd, el an~
tecadenta del Protocolo subseripto en la Conferencia Diplomdtien -
de Derecho Nar{timo, ceclebruda en luas reuniones de wayo de 1967 ¥
febrero de 1968 en Bruselasm. Bajo la denominacidn de "Reglas de -
visby", también se conoce al Protocolo citade, en homenaje Al anti
guo estatute que imperaba en el B&ltico. (28) '

Lo importante del posterior andlisis que hagumos tanto del —-
Convenio de Bruselas, como del Protocolo indicado, radicard en es~

tablecer los avances y aportaciones que en materia de responsabili

(27) P.Farifia G: "El Transporte Maritimo y sus sistemas de —-
Respon=abilidad”, p.58.

(28) J.Domingo Ray; “las Reglas de Hamburgo de 1978". acadew=
mia Naclonal de Dereche y Ciencias Sociales de Buenos aires. Anti-
cipo de Anales, afios XXI1 y XXII1. Segunda époci, nim 16. Abeledo-
Perrot. p,10.



dad adviert=n, sin embargo, el que hayamos mencionado el origen de
su elaboracidn, nos permite conocer los motivos a que obedecid la
misna.

1.5.5 las Reglas de Hamburgo de 1978.

Como lo veremos en su oportunidad, introducen modificaciones
fundamentales, sobre todo réspecto 4 la responsabilidad del arma--
dor.

Ia Comisién de las Naciones Unidas para el Derecho Mercantil
Internacional, cuyas siglas en inglds son UMJITRAL, por unu indcisa
tiva de la UMCTAD {(Comimidn de las Naciones Unida8 para el Jomer--
cio y Desarrollo), en colaporacién con veintitn paises, en su mayo
ria pertenecientes al Grupo de los 77, llevé a cabo una revisidm -
de lns Reglas de La Haya, as{ como el Frotocolo de Bruselas d» —-
1968. (29) De ahf, que se determinaru la necesidad de eludorar un
ordenamiento jur{dico més acorde a los requerimientos de lu reali-
drd imperante en la actualidud, en el dmbito mar{timo por lu tiie -
respecta a la responsabilidad contractual.

En Hamburgo el 31 de marzo de 1978, se aprobd el "Couvenio de
las Naciones Unidas, sobre ei Trunsporte karitimo de Mercancius~,
que emand del proyecto UIICITRAL. A lar normus enunciadus en el anig

mo se denominaron, "Reglas de Humburgo". (30)

(29) Ibidem, pp.6-7
(30) ldem.
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CAPITULL 1Y

2. El Contrato de Transporte Maritimo Jde hercancias, bajo ¢l
Régimen de Conocimiento de Embarcue.

El contrato de transporte muritimo se fue configuraundo, anie
la necesidad de 1lcs curgadores de transportar pequeflas partidas de
mercancias, para lo cual, no requerfan contratsr un bugue por ente
ro, de ani, cque surzieran los servicios de lineas regulares de nu-
vegacidén.

2.1 Definicidn de mcuerdo al Derecho Positivo Mexicano.

Ia legislacién mar{tima nacionrl carece de una definicidn del
concepto aludido, que exprese leos elementos personales y reales «-
que intervienen en su celebracién. Por lo tanto, hemos de recurrir
=z la establecida en el artfculo 2646, del Cédigo Civil para ¢l Dig
trito Pederal, referente al transporte, ya que por su estructura -
juridica mirve de esqQuems para derivar, una definicidén del contra-
to que nos ocupa. Tal disposicidén indica que el contrato de trans-
porte de cosas es, "por el cual alguno se obliga a tranaportar, ba
jo su inmediata direccién o la de sus dependientes, por agua, ani-
males, mercaderias, o cualesguiera otros objetos." (1)

El propésito exclusivo del contrato en estudio estriba, en el
transporte del cargamento, sin importar en Qué buque en especial -
se efectuard el mirmo, y 8610 comprenderd un viaje de un lugar de.-
terminado a otro.

Ea bese & lo anterior, podriamos sefinlur, que el contratc de
trinsporte mar{timo es mediante el cuml, un cargador encarga & un

porteuder o & su representante, realizar por mar, el transporte de

(1) Cédiro Civil puru el istrito Feideral. 53ava.ed. kéxico.
Fditorial Porrda, S.\., 1984, p.455.



mercincias ¢ de cualesquier: efectos de comercio, de un puerto de
un puerto de origen a otro de destino, 8 cambio del pago de um fle

te determinado.

2.1.1 Definicidn en el Ambito Internacional.

Es hasta la elaboracién de las Reglas de La Haya de 1924, en
las gque se mencion: enm el artfcule lo., inciso b), que el contrato
de transporte es, "el que se aplica dnicamente ul contrato de por-
te formalizado en un conocimiento o en cualquier documento similar,
que sirva como t{tulo para el transporte de las mercanc{as por - =
mar." (2) Esta definicién se ccmplementa, con 1o establecido en 1la
anterior disposioidén jurf{dica en los incimoz u} y b). Bn el prime~
ro se indica 8l porteader y al cargudor como las partes contratan-
tes y, en el megundo te huge referencia, a lo que debe entenderse
por mercancfas. Sin embargo, no se contempld ul flete.

Posteriormente, en las Reglas de Hamburgo de 1978, en el arti
culo lo., pérrafo 60., se estallece lo siguiente: "por contrato de
transporte saritimo mse entiende, todo contrato en virtud del cual
el porteador se compromete, contra el pago de un flete, & transpor
tar mercanc{as por mar de un puerto & otro; no obstunte, el contra
to cue comprenda transporte marftimo y también trunsporte por cual
quier otro medio se considerard contruto de trunsporte maritimc a
los efectos del presente Convenio sédlo por lo que respecta al - -
transporte mar{timo." (3)

En seguida, a fin de tener un conocimiento amplio del contru-—
to que nos ocupa, mencionaremos los elementos gue lo constituyen.

For lo tocante 4l tercer elemento, veremos en su oportunidad,
la relevancia que tiene en relacién a la responsabilidad contrace-
tual.,

(2) F.Parifia:"Derecho Comercial karfitimo". p.563.
(3) J.Domingo Ray, op.cit; p.57.
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2.2 Elementos Personzles del Contrato.

En el contrato de transporte de mercancfas por mar, intervie-
nen en rigor tires personas:

a) El armador y el capitdn, éste dltimo funge ccmo represen-——
tante legal y mandataric en el buque del armador. Se les conoce -~
también con la denominacién de transportista, porteador o naviero.

b) El1 cargador o remitente.

¢) E1 consignatario o destinatario.

2.2,1 El Armador.

Lo esencial de la figura del armador, es que estd obligado &
la prestacién materia del acuerdo de voluntades, en base a un inte
rés jur{dico. Es decir, "se encargs de realizar o hacer realigar -
el transporte. Actiaz en nombre propio y asume la gestidn directa -
de la expedicién y sus riesgos, trabajando o colaborando para su -
me jor resultado, especulando con el beneficio que ello le produce."”
(4)

Asimismo, un autor francés considera como armador, "al que ex
plota un buque mercante."' (5) Brumetti, lo califica como, "el em—-
presaric del transporte.” (6)

Como podemos observar, los tres criterios anteriores coinci--
den en considerar, que 6l armador hace del conercio(pu profesidn -
Y, por lo tanto, a su mando queda el e jercicio del transporte por
via mar{tima,

Al porteador se le puede definir desde dos puntos de vista, -

(4) P.Parifia, op.cit; pel19.

{(5) G.Ripert, op.cit; p.1ll7.

(6) Antonio Brunetti: "Derechc Mar{timo Privado ltaliano". --
Verasidén espafiola anotada por Gay de MNontelld. Tomo II. la.ed. Bar-—
celona. Bosch, Casa Edit., 1950. p.341.
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ya cue se pusde dar el caso, de que Bea el propiletdric dsl buque y
a la vez 1o explote comercialmente, o sdlo hage uso del navio paras
el ejercicio de su ocupscibn ordinaria, sin ostentar la propiedad
del mismo. Lo importants para gue ana persons individual o Jjurf{di-
ca, adquiera el calificativo de armador, es que disponga deli bugue
para la navegacidn, ya que como eapresario dv dicha actividud, resg
ponderd de los resultudos de la misma.

Este criterio ha prevalecido en varias legislaciones, cowmo an
la espaficla y en la francesa, al igual que en la nuestira. En el Qﬁ
digo de Comercio de los Estadop Unidos Mexicanos de 1884, el arti-~
cule 1017 eatsblecia lo siguiente: “la expedicidn de luas embarca-—-
ciones, aparejadas, equipadas y armadas, ha Je girur necesuriamsen-
te bajo el nombre y resnponsabilidad directa de un naviero." (7)

£n el Libro Tercero del Cddigo de Comercio, refercnte ul co--
mercio mar{timo, derogado hoy por la ley de Navegucidn y Comercio
Mar{timos, se considerd nl armador, “como la persona eancurgada de
avituallnr o representer 4l bugue en el! puerto en cue se hullc.” -
(8) Acuf, el nuviero no ern el propietario de 12 nuve, aunque puede
nerlo, no le estd prohibido.

1 acepeidén comin de lu puiabrd naviero va cazbiando, con fun
damento en su obligaeién primordial, gue comc ya hemos seifiiludo, ~
conniste en la conduccién del buque. En el C8digo de Comercio de -
1884, se proporcionu la diferencia entre el propietaric del navic
¥ el portasdor, el art{culo 1017 al efectc establecia lo sigulente:
"in propiedad de las embarcuciones mercantiles podia recaer indin-
tintamente, en todu persons cue tenga capuscidad para adquirir.*(9}

{7) C6digo de Zomercic de los Zatudos Unideos Mexicsnce. la.ed.
kéxico. Tipografia de Gonealo A, Betevm, 1854, p.263.

(8) Cédige de Jomercio de lous Estedos Unidos Mexicanos. lu.ed.
réxico. Tibreris Nadrilefia de J.Buxo. 1901, p.1l44.

(9) C.Com.E.U.M. 1884, p.iol3.
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Anteriormente al naviero se le identificaba, como el propleta
rio del bugue mercante.

En igual forma, el artfculo 641, del Libro Tercero del Cdadigo
de Comercio a que se ha hecho referencia, seflulaba lo siguiente: -
"la propiedad de los duques mercantes podria adquirirse, por cual-
quier pernona gue no tuviera incapucidad legal para ello.” (10)

En lams legislaciones espafiola y frapcesa, 1la distincién entre
sl significado de propietario del navio y armador, también ya se -
constataba.

Actualmente, el concepto de naviero es el siguiente: "es el -
titular de una empresa maritima, entendiendo por esta, el conjunte
dé trabajo, de elementos materiales y de valores incorpdreos coor-
dinados para la explotacién de uno o mds buques en el trdfico mari
timo." {(11) lo acabado de indicar, es de acuerdo al artfcule 127,

. de 1a ley de Navegacién y Comercic Mar{timos.

Esn disposicién jurfidica, reafirma que el armador es un comer
ciante, sometido por ello a las obligaciones legales propias de su
profesién, que es la de efeciuar el transporte murf{timo.

Reglamentacién internacional del concepte de porteador.

fn 188 Reglas de La Haya de 1924, en el artfculo lo., inciso
a),se comprende por transportador, “al propietario del buque que -~
ha hecho un contrato de transporte con un cargador."” (12)

La definicién mencionada no es muy clara, porque no precisa
14 naturalezs juridica del armador, al considerdirsele, s6lo como -

duefio del navio, sin tomar en cuenta, si éste pucde 0 no ser capaz

(10} C.Com. E.U.M. 1901, op.cit; p.124.

(11) Cédizo de Comercio y lLeyes Complemcntarins. 45ava.ed. ——
Fdit. Porria, S..\., “Wéxico, 1985. p.515.

(12) P.Farifia, op.cit; p.563.
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legulmente para =jercer el comercio. Ademas, deja sSubsiastente lu -
dude renpecto, a1 =i puede cer calificado como tal, cualquier otra
persons: cue no ostente la propiedad del buqgun.

Las Reglas de Hamburge de 1278, en el articulo lo., pdrrafos
1 y 2, distinguen entre pcrtesdor y portezdor efectivo.

El primero es, "tode perscna cue por si o por medio de otra -
que actie en su nombre, ha celebrado un contrato de trunsporte ke
ritimo de mercancias con un cargudor," Por el segundo se entiende,
"toda persona a quien el porteudor ha encomendudo la ejecucidn del
transporte de mercancias, o de una parte del transporte, as{ como
cualouier otra persona & quien se ht encomendado esa ejecucién.”
(13) E1 portemsdor obtiene as{, la calidad de apoderado y sus facul
tades podr4in ser generales o limitudaos, en el acto de su nembra- -~
miento,

2,2.1.1 E1 Cuapitdn.

Como antecedente del significado del término capitdn, en el -~
derecho positivo mexicano, atenderemos a 1o gue en las Ordenanzas
de Bilbao de 1737, se establecia en el articulo lo., del Capitulo
Veinticuatro. "Capitdn, maestre o putrén del navio, es aguella per
sona que siendo duefio propietario de €1, le mundd y gobierna en —-
los viajes cue ue le ofrecen; o que no siendo tul duefio, otros que
1o son del casco y aparejos, le eligen y nombran por tal maestre,
capitdn o patrén, para que en su nombre godierne y mande el navio,
con facultad de disponer de é1 y sus apurejos, como si reulmente -
fuese tal duefic en propiedud.” (14)

El capitdn fungird en todo caso, como mandatario del propieta
rio del navio,

La funecién del capitdn del bucue, puede ser desempefiada por -

(13) J.Domingo Ray, op.eit; pp.57-58.
(14) Ordenuanz:s de Bilbao, op.cit; p.l24.
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el naviero mismo, segln lo mencionado en el artfculo 1051 del Cddi
go de Comercio de 1884, que a su vez, en el articulo 1067 definiu
a éste, como "el jefe de la nave a cuien debe obedecer toda la tri
pulacién, observando y cumpliendo cuanto mandare pura servicio de
ella.” (15)

‘ Por patrén se entenifa, 1la persona que ticne lu direccidén y -~
el mando del bugue; de acuerdo con leo sefialado por el Cddigo de Co
mercio de los Estados Unidos Mexicanos, derogado en la actualidud,
en la parte relativa al libro Tercero.

El significado adoptado poxr nueastra 1egislac16ﬁ anterior, - -
coireidid con el italiano, cue a continuacidn se indica, "El pa- -
trén no es el propietario de la nave, sino 1la personu habilitada -
para el mando de buques.” (16) E1 término capitin, se referia al -~
representante del armador contratante, al igual que en ei citado -
cddigo.

Hoy.en dfa, 1la ley de Navegacién y Comercio Mar{timos, en el
art{cule 20 establece lo siguiente: "el capitdn del bugue serd a -
bordo 1la primera autoridad, en alta mar y en aguas extranjeras se-
rd considerado representante de las auteridades mexicanas." {17)
Ese cardcter se le da en base, a que estf facultado a realizar fun
ciones piblicas, como lo menciona el articulo 23, del citado orde-
namiento jurfdico.

Es importante indiear, que el capitdn no tiene la culidad de
comerciante, porque no realiza actos de comercio e€n nombre y cuen-
ta propios, simplemente trabaja para quienes hun contratado sugs --

servicios.

(15) C.Com. E.U.M. 1884, op.cit; p.276.

(16) A.Brunetti, op.cit; p.337.

(17) Cédigo de Comercio y leyes Complementariugs, op.cit;
p.4393.
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Con fundamento en las disposiciones jur{dioas unteriores, se-
flalaremos que el capitdn puede tener & su cargo varias funciones,
como son: ser un mandatario generul del naviero, fungir como direc
tor téonico de la nave, representar a ia sutorided del paf{s del bu
que que manda y, ademds, tendrd el cardcter de representante del -
naviero, en todas las relaciones jurfdicas que nacen del contrato
de transporte mar{timo de mercunc{ess.

2.2.2 El Cargador.

Conoepto en la legismlacién macional.

Por oargsdor se entiende de una RAReTR Wuy ¢.n¢!§l. quien 80~
licite el transporte.

En el derecho mexicano vigﬁnte. al cargador se le define de -
la forma siguiente: "es la persond que se obligs & entregar oportu
pamente las mercancias o efectos que deban transportarse y a pugar
el flete." (18) As{ lo establece el articulo 157, de la ley de Na-
vegacién y Comeroio Mar{timos,

En las Ordenansas de Bilbao, como en sl C8digo de Comercio de
1884, el concepto del cargador es en esencia el mismo que el enun-
cisndo en la actuslidad, en el que se advierten las 408 odligucio~-
nes principales & que estd sujeto.

Respecto a 18 figura del cargamdor, el artfeculo 296 del CcSdigo
de Comercic vigente, seflals lo niguiente: "el comisionista que hu-
biere de remitir efectos a otro punto deberd contratar el transpor
te, cumplisndo las oblignciocnes que s¢ imponsn al cargador.” {(19)

Concepto en 1s legislaciédn internscionul.

Es hasta la redaccién de lss Reglas de Hamdurgoe de 1978, que
an el #mbito internacionsl se proporciona, una definicién del car~
gador, entendiendo por éste, "lu personpa que por s8f o por medio de

{(18) Ibfdem, p.520.
(19) Ibvfdem, p.3).
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otre que actie en su nombre o por su cuenta, ha celebrado un con-—
treto de transporte mar{timo de mercanc{as con un porteador, © to-
da persona que por a{ o por medic de otra que actde en su nombre o
Por su cuenta, entrega dfectivamente las mercancias sl porteador -
en relacidn con el contrato de transporte marftimo." (20)

Por 1a citada disposicién, se equipara al oargador, cualquier
otra persona gue s6lc entrega 1las mercancies de acuerdo a lo esti-
pulado en el contrato de transporte, sin hader intervenido en la -
celedraoién del mismo, sin embargo, debemos tener en cuents que el
oargador, esume otras obligaciones que coadywuvan & integrar au om-—
rdcter como tal, y al mismo tiempo adquiere derechos que sélo a él
le corresponden.

2.2.3 Bl Copsignatario.

Concepto en el Derechoc Positivo Mexicano.

El consignatario puede aparscer de doe maneras:

as) En ocasiones ostenta una doble personalidad jurfdica, esto
e¢s, se aprecia on 41, tambidn la calidad de ocargador, tal es el ca
80 en qQue una perscna se expide a si misma mercancfas, Que necesi-
ta en un lugar diferente de aquel en donde ellas se encuentran. 5§
1o en ese supuesto, el destinataric intervendrd en el contrato de
transporte mar{tismo.

b) R1 consignatario, es una persona distinta del cargador, se
le sonsiders como um terceroc que no ha tomado parts en la celebra-
eién del contrato y, al cual, se dirigen o destinan 1es mercancies.

Bn el Cédigo de Comercio de 1884, se indicaba en el articulo
261, lo siguiente: "consignatario es la persona & quien van dirigi
dos los efectos de comercio.” (21) la influencia de las Ordenansas
de Bilbaco en dicha norma juridica es de motarse.

(20) J.Domingo Ray, op.cit; p.58
(21) C.Com. E.U.M. 1884. op.cit; p.74.
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En nuestra legislacién se utiliza, el término consignatario -
al de destinatario, al contrario de la d&plicidad de vocablos que
en oiros ordenamientos jurf{dicos extranjeros existe,

El derecho del consignatario & recibir las mercancias, deé a—-
cuerdo & lo emtablecido en el artfculo 172 de la lLey ds Navegacién
y Comercio Karfitimos, estd sujeto 8 una condicidén suspensiva, ya -
que el cargador puede cambiar la designacién de la persona, que re
cibird el cargamento.

Por lo tanto, el destinatario puede estar determinado, desde
el momento de comstituirse el vinculo jurfdico entre el porteador
¥y el cargador, o puede ser nombrado poateriormente, cuando éste \1
timo cumpla con lo dispueato en el artfculo citado, entonces la --
persona del consignatario serd sustitufda por otra,

El concepto de consignaturio en la legislacidn internacional.

En las Reglas de Hamburgo se define a8l consignatario, COmo ==
"la persona autorizada pars recibir las mercancias.” (22)

Esta definicién explice el derecho primordial que le corres—-
ponde al consignatario, a partir del momento en que me le acredita,
oomo el leg{timo propietario del documento conocido ocom el nombre
de, conocimiento de embarque.

El consignatario tiene derechos y obliganciones frente al por-

teador, aun cuando no intervino en la celebraocién del contrato.

2.2.4 los_Comisionistas.
Para facilitar lam operaciones del transporte, se ha formado

upa clase especial de comerciantes, designados oon el nombre de a-
genties del transporte ¢ comisionistas, que pueden actuar de parte

del cargador o del armador y, “que Be encargan de las gesiiones pa
ra realirarlo, ejecutando las drdenes recibidas y cobrando una co-

(22) J.Domingo Ray, op.cit; p.58.
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misién fija." (23)

la ley de Navegacién y Comercioc Mari{timos, hace referencis a
los oomisionistas que preatan sus servicios a los2 armadores, bajo
la denominacidén de agentes del naviero, cuyas funciones se regula-
rdn por lo estipulado en el contrato de transporte marftimo, o en
su caso, por la legiselacién mercantil aplicadle sl contrato de co-
mimibn.

El artfioulo 225-A, tercer pdrrafo del citado ordenamiento ju-
ridico, indica que el concepto de agente mar{timo y de agente na~—
viero, se ocomnpideran equivalentes al de agente conéignatario de bu
ques, entendiendo por éste, "a la persona fisica o moral que ocn -
el cardcter de mandatario mercantil, atiende en el territorio ng—-
cional, por cuenta y orden de un pnaviero, una 0 varias de sus ope-
raciones relativas & uno o diversos bugques de su representado; o a
nombre de éste, celebra contratos de transporte por agua, para mer
cancias, en los términoe de la cartas de encargo expedida por la em
presa naviera." (24) '

El agente del naviero, medisnte documentos que acrediten el
mandato que se le amigne, comprobard su representacién ante la Se-
cretaria de Marina.

El agente consignatario de buques podrd realizar varies fun—-
cionee, en relacifn & serviocios conexos de la navegaoién, mipmasw,
que Qdesempeflard de acuerdo & las normas de conduota, relativas al
transporte maritimo aplicables de acuerdo con los tratados inteyna
cionales o los usos marf{timos, y son las asigulentes:

a} En cuanto al navio realizard trabajos técnicos, ya que pre

(23) A.Brunetti, op.ocit; pp.19-20.
(24) cédigo de Comercio y leyes Complementarias, op.cit.
pp.535-536.
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paravd su alistamiento y expedicién., Supervisari que 8l buque se -
encuentre en perfecto estudo de navegabilidad.

b) Pungird como consjgnatario, para efecto de la recepcidn de
las mercanci{as, que coneservard en las mismas condiociones que pre--
seatasen al ser recibidas.

c) Asistird al capitdn en el cumplimiento de sus obligaciones.

d) Pirmard el conocimiento de embarque y deuds documentacidnm
‘necesaria, en representacidén del capitdn.

o) Tendrd poder suficiente pare pleitos y cobrunsas, y pars -
aetos de administracién.

2.3 Elemantos Reales del Contrato.

2.3.1 las Meroancf{as.

ElL objeto lejano, remoto o indirecto del contrato de transpor
te marfitimo son las mercanciaus, consideradas cono cosas corporales,
muebles, y que se encuentran en el comercio. De aquf, que la carag
teristica bdsica de lus mismas, seu el de poseer un valor de cam—-—
bio, ya que mon susceptibles de espaculacién comercial y, por lo -
tanto, de apropiuscién.

2434101 Reglamentuoidn de las Mercanoias en el Derecho Posi-

1ivg Mexicano.

Los animaoles pueden ser objeto de transporte, as{ lo enuncis
el artfculo 2646 del Cédigo Civil pare el Dietrito Pedersl; claro
eatd, aiempre y cuando esté permitida su compraventa.

Con 1a expresién efectos de comercio, a la Que hace alusidn -
el artfculo 576, fraccién 1a., del CSdigo de Comercio, se amplia -
el concepto de cosas transportables, de acusrdo a lo sefialado por
Rodr{gues y Rodriguses.

En la Ley de lavegaocién y Comercio Maritimos, en el articulo
185, se regula el transporte del cargasento sobre cubjerts, de mer
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cancfam peligrosas, explosivas, corrosivis o inflamables, para €--—
fecto de presumir ausencia de responsabjlidad del porteador, como
més adelants ss analigzard.
2.3.1.2 Reglamentngién de las Mercancfas en el Ambito Intexr-
naeional.
En las Reglas de la Hay: de 1924, el término merocanc{a com- -

prende bienes, objetos y articulos de cualquier classe, y ul igual
que en el Harter Act americana, se advierte que del citaudo concep-
to se demcarta a 108 unimules vivos, perc udemds estadlecen otra ~
excepcifn en ol artf{culoe 1o0., incimo c), al sefialar que tampoco po
drd conniderarse como tal, el cargamento coloocado sobre cubiertia y
que es efectivamente transportado asi.

Dichas Reglas, hacen referencia a laus mercuancias peligrosas,
calificdndolas de inflamables o explosivas.

El armador, mediante la facultad que le otorga sse ordenamiepn
to juridico, podrd adoptar como mdfe adelante lo estudiaremos, las
medfdas que crea pertinentes, con objeto de evitar que las mercan-
c{am peligrosas produzoan dafioe a lz tripulacién o al bugue.

En el art{culo 60., de las Reglas, se hace mencién ul carga--
mento que por su naturaleza especial o delicada, no se oalifica de
comercial ordinario, es decir, se trata de mercancfas que atendien
do a sus paracteriasticas especificas, necemitan mayor seguridad y
cuidado, por ejemplo, los metales preciosop, los objetos de arte y
las joyas.

las Reglas de Hamburgo de 1978, en ei artfoculo lo., pdrrafo -
56., indican lo sigujente: "el término mercuncias comprende a los
animales vivos; cuando las mercancias se agrupen en un contenedor,
una paleta u otro elemento de transporte anflogo, o cuundo estén ~

embaladas, o) término mercancias comprenderi ese elemento de trang
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porte o ese embalaje si ha sido sumini{strado por el cargador.”(25)

E£n cuanto a las mercancias peligrosus, lus Reglas de Hamburgo
establecen, que deberdn indioar 1z clase de peligro que represen—-
tan por medio de marcas o etiquetas, Artfculo 13, fraocidn prime—-
ra.

En comparacién con lo dispuesto en laus Reglas de La Haya, en
el ordenamiento jur{dico a que se ha hecho referencia, pbdo-os ob-
servar, que Se acepta el transporte del cargamento sobre cubierts,
el articulo 90., en las fracciones la., y 2a., lo establece, al --
darge ias circunstanciams siguientes: cuando el porteador y el oar-
gador lo hubieren convenido, celebrandc al efecto un Bcuerdo, o ei
ello esatd en conformidad con los usoms del comercio de que se tra--
te, o 81 1o exigen las disposiciones legules vigentes. O mediante
una declaracién al respecto, en el conocimiento de embarque.

La importancia de hablar de las mercancias, en relacién con -
el tema del presente irabajo estriba, en que para lograr la armo--
nic en las relaciones juridico-maritimas, es indispensable que se
acate lo dispuesto en los anteriores ordenamientos jurfdicos, al -
procederas a su transporte, de lo contrario, puedéen suscitarse con
flictos que inciuso perjudicarian en todo camo, a la parte contra-
tante que ha desempeiiado correctamente sus obligaciones. Es decir,
suponiendo que el acreedor hiciere una declaracién falsa, aocerca —
de las cualidades y estado de las mercancias al momento de entre--
garlas para su traslado, es aquf, donde el deudor pudiera resultar
perjudicado, ya que podria establecerse gue €1, entregé en el puer
to de demstino otro cargamento diferente al descrito en el conogi--
miento de emburque, debido a laa caracteristicas o defios que pre--
sentare.

{25} J.Domingo Ray, op.cit; p.58.
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Asimisme, las dispoasiciones referentes 2 las mercuncfas peli-
grosag, son de tomarse nuy en cuenta, en virtud de gue leos Conve~~
nios Internacionules de alguna manera se dirigen al bien comin, al
prever gue la iransportacidn de esa cluse de cargsmento, al no con
targe con las suficientes medidas de seguridad, pedria producir ~—
graves dafios en general & todo el buque. De ahi, gque en todo casgo
de efectuarss su traalado, sea obligatorio adoptar las precoucio~-
nes necesarias, que tales ordenamientos juridicos impongun.

las anteriores observaciones, se desarrollardn con mia deta--
1lle en los eapitulos siguientes. ’

2,4.2 Bl Rlete,

2.4.2.1 Definiocidn.

En forma dreve, m8lo con sl objeto de no dejar s uan lado, al~
&uno de los elementos del contrato, direqos lo siguiente. la ap- =~
¢i6én de transportar es lo que determina el pago de una prestacidn
al armador. De aquf, que definamos al flete, como €l precic conve-
nido por la realizacidn del transporte de mercancias o efeotoa de
cogeroio,

A continuacién, menciconaremos al conocimlento de enbarque, pe
ro antes, haremos hincapié en que la importancis de ahondar mis en
tal elemento radioa en su cardcoter probatario, por lo cual, su re-
lacifn con la responsabilidad contractusl es muy eatrecha.
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2.5 Elemento FPormsl: El Conocimiento de Embargue.

2.5.1 Definicidn.

El iégimen jurfdico del transporte marf{timo de mercancias de-~
terminadas, ha de ser contenido en un documento oonstitutivo, por
a6l que se legitimen los derechos y obligaciones ds 1Bs partes qus
intervienen en la celebrucidn del contrato de transporte maritimo
¥, que ademis, garantice el upego 2 la ley de las condiciones bdajo
las cumles deba efectuarse. Este documento recibs el nombre de: Cg
nocimiento de Embarque.

El origen de la palabra conocimiento, "“viene de reconocer; el
capitdn reconoce que recibid las mercancias 4 bordo." (26)

las Ordenanyas de Bilbao de 1737, en el artfoulo 34 del Cupi-
tule XV111, definian al conocimiento de embarque, come "uns obiigy
cién particular que un capitdn o un maestre del navio otorga por -
medio de su firma, en favor de un negociante que ha cargado en su
navio, slgunas mercader{as y otras cosas pars llavarlas de ua puer
to a otro, constituydndose a entregarlas & la peradona Que se expre
sare en e) conocimiento, 0 & su orden, © & la del cargeder, por el
flete concertszdo antes de cargarase.” (27)

Emta definicién enuncia como mds adelunte expondremos, l& om—
turalera del documento del transporte naritinb, en base s la res—-
ponsabilidad del armador.

Asipismo, mencions entre otros puntos qQue configurmn el conte
nido del comocimiento; 1a firma del oapitdn, requisitc esencial pa
ra su validez,

En el Cddige de Comercio de 1884, por condgcimiento de emdar—-
que se entend{a, el t{tulo en que e establescian las odbligacicnes

(26) G.Ripert, op.cit; p.211.
{27) Crdenanras de Bildao, op.cit; p.93.
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y dereschos del cargador, y del capitdn de la nave que recibfa la -
carga.

Do dcuerdo a ess significado, el documento del transporte se-
ria probatorioc, de lam condiciones que las partes contratantes hu-
biesen aceptado, bajo las cuales se efectuuria la expedioidn.

En la agotualidad, la ley de Navegacién y Comercioc Mar{timos,
no proporciona una definicién del dccumento aludido.

En el 4mbito internacional, ha pesar de que el cenoclmiento -
de embarque ha sido regulado por Convenios Internacionales, ocomo -
las Reglas de L& Haya de 1924, cuya principal innovacidn que al de
recho maritimo introdujeron, fue "el haber dado origen a un modeles
unico de oonocimiento de emdarque con cardcter internacionmal®, (28)
nedisnte 1a fusién de diferentes corrientes jurfdicas, que alrede-
dor de 18 responsabilidad del armador se habfan planteado, es has-
ta la emisidn de las Regles de Hamburgo de 1978, en las que se de-—
fine a eme instrumento maritimo mercantil, diciendo: "por conoci~-
miento de emdbarque se entiende, un documento que hace prueba de un
contrato de transporte mar{timo y ucredite que el porteador ha to-
mado a au c8&rgo o ha cargado las mercancias, y en virtud del cual
éste se compromete & entregarles contra 1la presentacidn del doou-~
mentc. Constituye tal compromiso la disposicién incluida en el do-
cumento, segun la cual las mercanc{as han de entregarse & la orden
de una persona determinada, a la orden o al poitador." (29)

Como veremos posteriormente al efectuar el andlisis de la na
turalera juridica del conocimiente, segin lae citudas Reglas, - -
constituye un testimonio documental, de las condiciones del con-~

trato de transporte mar{timo de mercancias

(28) G.Ripert, op.ecit § pp.275=-276.
(29) J.Domingo Ray, op.cit:; p.58.
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Asimismo, se hace mencidén en el conocimiento, & 108 dot0O8 ju-—
rfdicos de recepcién y entrega del cargamento, ampliando como 1o -~
trataremos en su oportunidad, el perfodo de responsabilidad paru -

el porteador, en ejecucién de la expedicidén maritima.

2.5.2 Naturaless Juridica del Conocimiento de Embargue, en -

relacién con la Responeabilidad Contractual.

la naturalern juridica del conocimiento de embarque, ge confi
gur2 como lo veremos, en razén de la evolucién gue diferentes sis-
temas legislativos han ido experimentando, de acuerdo a los reque-—
rimientos de la realidad a la que debieron irse adecumado.

En un principio al comocimiento se le adjudicd, sélo lu fun-—-
cién de un recibo de depésito de las merocancias.

Posteriormente, se le considerd un recibo por el que existis
la promesa por parte del transportista, de entreger el cargamento
al receptor, despuéds de efectuado el viaje. Como podemos observar,
para el armador se origina la obligacidm de restituir lus meroan-—-
clas embarcadas, lo cual, impliocard a la vez la extincidn de la —-
responsabilidad contraida por el transporte, y el consignatario ad
quiere el derecho a la entrega de las mismas.

Despuéa, cuando la persona del emitente es la del porteador,
se advierte la funcién del conocimiento, como prueba documentaria
del contrato de transporte de mercsanc{as por via mar{time.

Opinamos, que es en esa fase de evolucidn, en le cual el cong
cimiento adquiere gran relevancia, ya que en bzse al mismo se ocoad
yuvaria al establecimiento 43 la responsabilidad, al demostyarase -
en todo caso, que alguna de las partes contratantes inocurrié en --
culpa, al no cumplir con 10 pactado. la opinién expresada se deta-
1lard en el cap{tulo siguiente, a fin de ser mdps explioita.

Continuando con la naturaleza juridjica del conocimiento, en -
relacién con la responsabilidad contractual, tenemos que en el - -
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Harter Act americano, al gque se ha hecho mencién, se indicaba lo -
siguiente: "el conocimiento constituirfa una prueba prima facie, =
de gue las mercancfas en &1 descritas han sido cargadus.” (30) lLa
palabra "presuncién”, es lu dnica traduccidn que se ha podido en—-
contrar a esa expresién inglesa. (31)

Opinamos, que por lo dispuesto, el documento ya dejaba entre-
ver su importancia a efecto de determinarse la responsabilidad del
rorteador, que en todo casoc resultar{a, de la falta de cumplimien-
to de las obligaciones que le correspondiesen, misma, Que repercu-
tirfa en el cargamento que presentando cierto estado y caracter{s-
ticas, le fue confiado.

El ecitado ordenamiento jurfdico, dejé sentir su influencia en
las Reglas de¢ La Haya de 1924, ya que adoptaron el aigulente c¢rite
rio, segdn se constata de lo indicado en el articulo 4o. "El cono-
cimiento establecer{a la presuncién salvo prueba emn contrario, de
la recepcién por el porteador de las mercancfas.” (32)

Postericormente, ya en las Reglas de Hamburgo, ae lleva a cabo
an estudio mds profundo, acerca del valor probatorio del conoci- -
miento de embarque, segin se desprende de lo seflalado en sus arti-
culon.

Para que dicho documento, adguiera el carfcter de probatorio
del contrato de tramsporte, debe ajustarse 2 lo dispuesto por las
Reglas de Hamburgo, ya que se afectard de nulidad cualquier estipu
lacién en contrario.

Lo indicado, opinamos, obedece al propésito de evitar que se
afecten los derachom de lam partes contratantes, lo cual, también

(30) P.Parifia, op.cit; p.562.
(31) G.Ripert, op.cit; p.294.
(32) P.Parifia, op.cit; p.564.
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condyuva al nantenimiento del orden pdblioco, tomandeo en cuenta las
necesidades y objetivos 1icitos de cada pais en particular, que in
tervenga en la celebracidn de un contrato de traunsporte mar{itimo.
Es decir, el cardcter probatorioc del documente vinculdndolo al - ~
vprincipio de justicia, es unu base importunte, paru que se den 30=
luciones apegedas u derecho, » los contlictos que pudiesen oourrir
por el incumplimiento de lo estublecido, o porgue en su C8so, 86 =
hays actuado con 1a intencidn de dafiar. En funcién del oconocimien-
to, se esclarecerdn lus situnciones que pretendan ser oonfusas, pa
ra tratar los contratuntes de eximirse de su responsabdiliidad.

2.5.2.1 Puncién del Conccimiento de Embargue epn el Deregho -
Mexicano Vigente, en relacién con la Responsabilsidud
Contractual . '

Al c¢onocimiento de embarque, lo unaliguremos deede &l punto -
de vinta de sus efectoa juridicce, para el establecimiento de lu -
responsabilidad contructual, para lo cusl & munerda de aote, dare--
mos algunss referencias regopecto a sus caracterfeticas que en el -
derecho mexicano, le dan el cardcter de tftulo de crédito.

Copenzaremon por indicar que de acuerdo a lu ley de Navega- -
c¢ién y Comercio Marf{timos, "el conocimiento tendrd el cardcter de
titulo repremsentutivo de las mercuncius." Esto se nefiala en el ar-
t{culo 170. (33)

a) Incorporalidad. De la obligucién de dar, treelative de..do-
minio por parte del armador, resulta la creacién de un derecho = -
real que mse encuentra incorporadc en el documento, y cuyo ¢jerci——
cio estd condicionado a lu exhibiecién del mismo.

Por lo expuesto, haremos la observacién referente o que el cu

(33) Cédigo de Zomercio y leyep Complementarius, op.cit;
1522,



nocimiento es muy Gtil en el desenvolvimiento del comercio mariti-
mo, oumple asimismo, und funcién econémico-socinl, yu gque por su -
fols tradicidén coadyuva 8 1a realizacién rédpida de negocios sobre
sercanc{as, sin 1la necesidad del desplagamiento de las mismae en =
el momento de la operacién. Esto nos permite valorar su eficacia,
que como documento probatorio de los derechos correspondientes & -
oada parte, se har{s manifiests al momento de aclarar dudas ¢ con-
fumiones, 5 fin de entablecerse la responpabilidad contractual.

Haclendo referencia al cargamento, cumo objeto indirecto del
derecho subjetivo del scresdor del débito, el pirrafo segundo del
articule 19 y el 20 de la Ley citada, mencionan lo sigulente: "la
reivindioncién de las mercancias representadas por el titulo, 8d-
lo podrd hacerse mediante la reivindicamcién del t{tulo mismo." "El
secuestro © cualesquiers otros vinculos sobre el derecho consigna-
do en o1 t{tulo, o sobre lus mercanci{as por é1 representudas, no -
surtirdn efectos sl no comprenden el t{tulo mismo." (34)

Volviendo a la obmervacién que habfamos efectuuado, considera—
moe que en funcién de tal documento, 8e parte de la base que los ~
datos que contiene amon verfidicos, de aqui, que sélo en virtud del
mismo, el acreedor pueda recibir el cargamento que Ae ha descrito.
Por 1o tanto, la culpabilidad del deudor, en todo caso, serfa re--
clamads por la persona qus demuestre que tiene en su poder, sl do-
cusento necesario para pedir 1la reivindicacién del cargamento, tal
y como se hublere establecido.

b) legitimacidn. E1l conocimiento de embarque al ser exhibido
por el consignatario, le atriduye 1la facultad de exigir del arwa--
dor el pago de la prestacién que en tal documento se consigna, poxr
que 1o postula como el titular del derecho incorporado. Esta es la

(34) Ibvfdem, p.234.
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llamada legitimacidén activa,

Ia pasiva se configura, cuiando el porteasor cumple con la o=--
bligacién de entregar las mercancias.

Al respecto, los artfculos 17 y 19 de la lLey General de Titu-
los y Operaciones de Crédito, sefalan lo siguiente: "el temedor de
un titulo tiene la obligacidn de exhibirlc, para ejercitar el dere
cho que en 81 se consigna." "Los t{tulcs representativos de mercan
ocfas atribuyen a su poseedor legitimo el derecho exclusivo a dispe
ner de las mercencias que en ellos se meuciocnen.” (35}

Opipamos, que por lo expuesto se reafirma el curdoter probatp
rio del conocimiento, en cuanto cada parte contratante puede hucer
vdlidos sus derechos. Aparte, por la deacripcidén que en tul docue~
mento me contiene de las mercancias, el elemento culpa, podria no
determinarse en cuantc a la persona del armudor se refiere, si el
deudor hubiere efectusado una declaracién falsa, sobre el estado y
caracter{sticas de las mismas. Lo santerior, couiyuva al estableci~
miento de la responsabilidad contractual, en funcidn del principio
de justicia.

o) Litermlidad. Rl derecho incorporado en el cocnocimiento es
literal, de aquf, que observemos que el débitoc contrafdo por el ar
mador referente & la promesa de restituir, al ser literalizudo pus
de comprobarse.

Por lo tanto, refiriéndonos en particular a la responsubili--
dad del armsdor, el conocimiento es en todo caso, un documento de
cargo contra éste, ya que por dicho t{tulo ucepté tener cargades -
en el bugue a su mando, las merosncf{as descrituas, y 86 obligu & en
tregarlas a las personas que legitimen su derecho por medio del ci

tado documento, y en los puntos que se hubieren determinado,

(35) Ibfdem, pp.233-234.
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Al respecto, el articulo 179 de la ley de Navegacidn y Comer-
cio Mar{timos, establece 10 niguiente: "el porteudor deberd poner
las cosas transportadas a dinposicidén del consignatario o del titu
lar del conocimiento en el lugar y términos pactados 0 usuales." -
(36)

d4) Autonomfa., Esta caracter{stica indica, gque el derecho del
titular sobre el conocimiento de embarque, es nuevo, no depende de

relaciones jurf{dicas anteriores habjdas entre otros poseedores.

2.5.3 Documentos Sustitutivos del Conocimientc de Embargue,

en relacién con la Responsubilidad Contractual.

la importancia de mencionarlos estriba, en que ul igual gue —
¢l conocimiento de embarque, pueden ccadyuvar al andliais de la ==
responsabilidad contragtual en el transporte de merocancfas por via
mar{tima. Tales documentos que responden al nombre de: Orden de BEa
trega, Conocimiento Directo, Conocimiento Recibido para Embarque y
Conocimiento Embarcado, tienen como fin principal, hacer mds senci
llos los trdmites referentes u dicha transportacidn.

A continuacidén, seflalaremos algunus caracteristicus de los -
mismom, en forma general, con objeto de apreciar su validez jufidi
ca, que para efecto de establecer la culpa contractual serd rele--
vante.

A nivel internacional, es a partir de las Reglas de la Haya -
en donde se ha regulado au uso, 8in entrar en detalles particule--
res de cada uno de elles, otorgdndoles el carfcter de "tf{tulos pa-
ra el transporte de les mercancias por mar." (37) Esto se indica -
en el artfculo lo.; incisoc c), de dicho Convenio.

Posteriormente, en las Heglas de Hamburgo en el artficulo 18,

(36) Ibidem, p.524.
(37) F.Parifla, op.clt; p.563.



se agrega, que esos documentos aalvo-prueba en contraric, estable-
cen la presuncidén de que se ha celebrado un contreto de transporte
por via maritima. Ademds, por medio de ellos se podrd copstatar, -
la recepeién del cargamento por el porteador, lo gue determinard -
su situacién jurfdica como deudor de una prestacién, que se hard -
exigible Al momento en que un2 persongé se¢ legitime como poseador =
de cualquiera de los documentos enunciados.

En seguida, con el propésitc Gnicamente de hacer mdes entendi-
ble lo anteriormente indicado, procederemos & sefialar a manerw de
notas, algunos puntos distintivos de esos documentos.

El Conocimiento recibido para Embarque.

Con el objeto de que los propietarios de las mercanci{as, rea-
licen 1a entregs de las mismas con mayor rapidez sin teasr que es-
perar a que sean embarcades, ya oue de inmediato se procede a depg
sitarlas en los muelles o almacanea, designados por las compufifas
transportistas para ese fin, se dio origen al conocimiento recibi~
do para embarque, por el que c=e respalda el eatado que observa el
cargamento al efectuarse la recepcién, as{ como au cuidado y con--
eervacién en poder del armudor de acuerde a lo convenido.

Este doocumento se emite & favor del oargudor, incluso antes -
de la llegada del buque mercante al puerto, motivo por el cual, en
ocasiones no se especifica en el mismo el nombre del buque,

Las ventajas que ofrece el documento referido, son las 8i= «=
guientes;: "el cargador no tiene que preocuparae del embarque, y al
armador le permite el cobro inmediato del flete.” (38)

Prancieco Farifia y Georges Ripert, coinciden al indiocar, que
al nec embarcarse las mercancias, el conocimiento 88lo puede admi--

tirse como prueda de la entrega de las mismas al armador.

(38) Ibfidem, p.341.
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Por lo expuesto, diremos que en nuestra opinién, la validez -
del documento acabado de citar radica, en acreuitar al porteador -
como responsable en funcidén del curgamento que recibid, y en garan
tizar al cargador, que las mercancias se cuidardn adecusdsmente. -
Sin embargo, afirmamos el criteric de que no es una prueba de gue
las mismas han sido embarcadas, en virtud de que el embarque estd
sujeto & una condicién suspensiva, es decir, de que se lleve & ca-
bo si se dan los elementos materiales y personales indispensables
para ello, de lo contrario, ante el surgimiento por'ejamplo, de ca
sos fortuitos o causas de fuerea mayor que obstaculizaran tal rea-
liracibn, el scto juridico por el que naciera la obligacidn del --
porteador de transportar, serfa inexiatente.

El Conocimiento Embarcado.

Loms cargadores suelen solicitar & cambio del conocimiento re-~
cibido para embarque, otro documento, por el que se gurantice que
las mercancias han sido cargadas, y es el denominado: Conocimiento
Embaroado. '

En el mismo me sefialan, el nombre del navio en el gue me lle-
vard a cabo el transports, ¥y la fecha del embarque como datos esen
cislem, adenmds de la descripcién del cargamento; asf{ 1o enuncisn -
las Reglas de la Haya, en el articulo 30., fraccidén séptima.

El Conogimiento Directo.

En 1la prdctica comerciul mar{tima, no sjempre la compaii{a ar-
madora preeta los servicios de transporte para llegar a un determi
nado puerto; pars remediar ese inconveniente, dichs compaiiia cele-
bra convenios con otros armadores, o én su cASC, cOn empresas de -
transporte fcrroiiario, fluviel, aéreo, o terrestre, que coddyuvan
a efectuar el traslado del cargamento.

Un autoxr nos indica, gque '"los transporties sucesivos quedan en
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virtud del conocimiento directo, enlézados formando un transporte
Gnico." (39) Es decir, siendo dos o m4s trunsportistas, quedan por
la emisidn del conocimiento directo, obligados & e jecutar l& expe—
dicibdn marftima, bajo las mismas condiciones establecidas que para
la primera empresa de tranaporte.

Al di1timo transportista, corresponderd hacer entrega de las -

mercanciss al consignatario, a cambio del conocimiento directo.

la Crden de Entrega.

También se le denomina bono de entrega. la priancipal caracte-
riatica del documento estriba, en ser un titulo representative de
une fraceién del cargemento, que en su totalidad ampare un conoci-
miento de embargque. EB requisito indispensable para proceder & 1s
emisidén de la orden de entregr, que ello se hublere estipulado en
el contrato de transporte.

£n resumen, independientemente de que los docuxentos sustitu-
tivos del conocimiento de embarque, tengap un slcanoe juridico en
razén de sus efectos, mds amplio algunos que otros, lo importante,
ens que constituyen un medio de prueba en todo caso, pars ept&ble~-
cer la responsabilidad contractual.

(39) Ibfdem, p.336.

52



CATITULO 111

3. Andlisis Comparativo los Convenios lnternacionales de

5 &

Transporte Maritimo, 103 que 8e apoya li Hesponsabili-

dad Contractual.

Para efectuar el andlisis propuesto en el presente capitulo,
partiremos del estudio de las normas contenidas, en el Harter act
americano de 1893, cuya importancia estriba en haber introducido
aportaciones que han eido bdsicas, para la estructuracidn del fun-
damento de 1la responsabilidad, sobre todo en cuanto a8l armador se
refiere.

De la comparacidn euntre las deglas de la Huya de 1924, del -~
Protocolo de Bruselus de 1968, de las Reglas de Hamburgo de 1978,
as{ como de la Ley arriba citada, y de la doctrima, deduciremos si
la responsabilidad que los contratantes deben asumir, ha sido regu
iada en un grado de igualdad, es decir, sefizlarexos en qué medidu
las normas qub conforman dichos Convenics, considerades cowmo pres-
cripciones imperativas de la conducta de los armadores y 108 carga
dores, los han hecho responsables, ya que lo lmportinte es que la
relacién juridica en que dichos countratantes intervienen, se desen
vuelva dentro de lo justo, existiendo pars ambos, derechos en ra--
g6 de los elementos reales del contrato, y la posibilided de que
al cumplir con las prestaciones que les corrsespondan, 8¢ extingan
sus obligaciones.

Asimismo, estableceremcs los puntos de enlace y de discrepan-
cia, gque haya entre los Convenios mencionados, asi come loam avan--
ces que en materie de responsabiliaed contractual, cada une de les
Tratados, han aportado,



3.1 Objetivo de la 3eguluacidn de la Respongabilidad Contrac-

tual en el Ambito Internacional.

Deterrinar en fcrra mds espec{fica, los cAasos en Gue 108 urma
gores incurrirfan o r£o en responsabilidad, fue ¢i objetivo princl-
pal del Harter Act, que respondid & 108 rveclumos hechos por loa ~-
cargadores estadounidensec, para salvaguard8r sus iutereses que -
cen motivo del uno desmedido por parte de los porﬁeadorus, de cldu
sulas de exocneracibén, resultaban frecuentemente afectados.

Paras reafirmar lo expuesto, citaremos l¢ explicado por el au-~
tor de dicha Ley, Michuel D. Harter:

"El bill presentado no priva a nadie de su derecho, pero ten-
drd como efecto, quitar a algunas compafifas de navegacidn extranje
ra, clertos privilegios yue ejercen desce hace varios afos, con —
desventaja parz el comercio americanv; no hay que perder de viata
que la responsabilidad contractual del transportista, estd umuy ex-
tendida en el derecho anglosajén, y las primeras clédusules de exo~
neracidn introdueidas en los conocimientos o, en lus pélizas, han
tenido por fin sustituir 14 responsabilidad contractual por la de-
lictiva, es decir, aquélla que sdlo existe mediante la pruebs de -
lz culpa, el Harter act, prohibe las ecldusulus de exonerucidn Jde -
responsabilidad de los armadores, respecto & las faltas coumercia--
lea de sus eancargadvs.” (1)

En buse 2 lo anterior concluimcs, gque en el Harter dct, el or
den pablico es el fundamentc primordial, éohre 2l que reposuy su e-
laboraciéu, misnc que reduce la wplicicién de las cliusalss extirun

jeras no favorables, a lon propieturios de lu c¢arga cstadouniden--

{1) Francimcwe Farina,opn.cit; p.350.
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Bes. Podemos observar, gue fue una ley cuya creacién se debid al
requerimiento de regular lag funciones del armador, y qgue & reser-
va de efectuar el andlisis de 18s normes cue la estructuran, se -~
contempld 1z posibilidad de lograr un equilibrio arménico en las -
relaciones jurfdices de ambos contratantes.

Por lo que se refiere s lus Reglas de la Haya de 1924, y al -
Protocclo de Bruaselas de 1968, su finalidad estriba en colocur en
la misma situacién de igualdac¢ a los armauores y 4 los cargadores,
asegurdndoles a tal efectc sus derechos y asigndndoles obligacio--—
nes dentro de un 4dmbito de justicie.

En las Reglas de Hamburgo de 1978, mediante la unificacifn de
varios criterios, se trata de llegar & una uniformidad de las nor-
mas gue regulan la responsadilidad contractuali, en el transporte -
mar{timo de mercanciass bajo el régimen de conacimiento.

A continuacidén, citaremos una resolucidédn jue acoptd la UNCI--
THAL, referente al exdmen del Convenio de Bruselus de 1924, y de =
su Protocolo de 1968. Este deberin “ir encaminado principalmente a
le eliminacidn de las incertidumbres y ambigtdades que existan, ¥y
o establecer una diastribucién equilibrada de los riesgos entre el
propietaric de la cargs y el porteador, con disposiciones adecua—-—
das sobre la carga de 1a prueba." (2)

A reserva de explicar la ausencisa de responsabilidad del por-
teador, diremos que la observacidén arriba citada, gorresponde anl -
preverse en tales Convenios, variass hipdtesis en las que no ae ocon

sidera al armador como responsable, 8in embargo, nosotros annlizu=-

(2) Parnandoc Sdnchkez Calero: "Las Reglas de Hamburgo, sobre -
el Contrato de Tranaporte ¥ar{timo de Mercancias". Comité de Dere-
cho Mar{timo de Barcelonsa, 1981. p.20.
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remos que tan amplio e3 el margen de discrecionalidud, gque en el
listado de exoperaciones se introduce, y si afecta en realidud el
equilibrio entre los riesgos que sfrontan el porteador y el carga-

dor.

3.2 De 1s Resvonsabilidad del Porteador.

3.2.1 Obdbiligaciones del Porteador.

La norma en cuanto prescribe imperativamente al arwmador, las
obligacicnes oue debe cumplir, como sujete pasivo de la relacién -
jur{dica, prevé la posibilidad de considerarlo reaponsable, ante -
la falta de parte de dste, de acatarla debidameate.

La regulacién de ld conducts del armador, cada vez Se ha tor-
nado mis comple ja por los avaAnces técuicos ue la navegacidn, de -
aqu{, que sus obligaciones por lo que al buque se refiere, para --
prestar un servicio adecuado de transporte, as{ como las relativas
a las mercancias, hayan aumentado.

A continuacién, s6lo a efecto de hacer wmds comprensible el es
tudio de la respongabilidad, como consecuencia de la obligacién, -
en forma breve mencionaremos los fundamentos jur{dicos que seialan
1as funciones con las que el armador debe cumplir.

) El armador eatd obligado a& prever, que el buque Se encuentre

" en condiciones de navegar, armindolc, equipdndolo y aprovisiondndo
lo en forma adecuada, segdn lo establecido en el articulo 20., del
Harter Act, y en el articulo 3o., fraccién la., incisos a) y b) de
las Reglas de La Haya.

En relacién a las mercancias, el transportismia estf obligado
a proceder a su carga, conservaoién, estiba, transporte, custodia
y descarga, de acuerdo a8 lo serialado en el articulo 20., del Huarter
Act, y 3o., fraccidn 2a., de las Reglus de lLa Haya.

En base B que log bugues mercantes, han ido presentundo'inutg
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lacicnes mfis medernas, puara que presten mejores servieics en cuan-
to 4 la conservacibn dei cargamento, sc afiade una nueva obligacidn
4l norteador, en el articulo 3o., pdrrafo lo., inciso c) del Jonve
nio de Bruselas de 1824, cque eg8, la Jje cuidar diligentewuente de ~-
limpiar y poner en buen vatndo lis bodegas, clawras frius y frigo-
ridicas.

Por tratarse Jde un contrato bilateral, en nuesira opinido con
sideramos que lus disporiciones cltadus, Jdirigen 1= accidn humana
del armiudor bicia 8l bien comin, aphrte Je que son la buse, So0Dbre
la aue ne ijard el aleance de su responsubiiidad.

El Convenio de Hamburgo de 1878, nos meucionit cumo principul
cbligacién del wrmagor, transportur sercancias pur nur de un puer-
to a otro.

T4s demdu funcicnus que dube desempefinr, inherentes &l servi-
cio que preata, no sc moencionan de tulludumente cumo en lus Reglus
de La Huya, ya gue ]l hacerse lu declaraciédn de yue el armador es
culpable, por los perjuicios que hayun sfeotado lus murcuncias, o
poer lu pérdida de lan mismus, se establecerd cudl de luns obligwcio

ner gquc le incumban como buen urmadoYr, ¢8 la yue incumplis.

3.2.2 Periodo de Regponpubilidad.

Para ytrecisar desde qué momento comienza el purteaduvr, a ser
aujeto de los deberes eslipulados en el contratev de transporte, re
ferentes al cargamento, y husta cudl deja de serlo, analizaresos -
las disposiciones siguientes.

En el articulo 20., del Hurter act, se establecid que a par--
tir de cue las mercuncfas eran recibidas per €l portesdor, dederia
mune jarlas cuidadosunente, pura efectuar su entregd en conuisciones
favorablec, clarv ectd cue pera ello ce exigia al ar.zaor, Qque ob-

servara la debida diligencia para arzar, eqguipar, aprovisicnsr y -



preparar convenientemente el buque.

Goﬁo podemos advertir, el per{odc de responsabilidad del arma
dor, abarca el tiempo antes de iniciarse el viaje, en el que co- =~
rresponde al tramsportista la custodia de las mercancias, hasta —-—
cue lus entrega.

Esa diszosicién del Harter Act, toma en cuunta a 1la seguridad
juridica, ya que se ofrace ul cargador lu gurantia de gue el cargm
mento le serd entregado en las mismas condicivnes en que las reci-
bié el nrmador, y en el caso de que las mercancias resultaran duiig
das, se le resarcirian los perjuiclios ocasionadcs & las mismus.

En las Reglas de La Haya de 1924, en el artfculo lo., iunciso
e), se define, que "el transporie de mercancias; comprende el tiem
po transcurrido desde la carga de las mercancfas a bordo del buque,
hasta su descarga." (3) Esta definieidn no mbarca los periodos en
que el transportista, se hace cargo del cargamento 8} recibirlo, -
ni en el gue lo entrega al consignatario.

Georges Ripert, mediante el siguiente criterio nos explica, -
el sentido de 18 disposicidn anterior: "“los redactores de la Con—-—
vencibn tuvieron la jdea singular, de que lea Conveacidn no gse a-—-
plicarfa, sino en tdnto las mercancias se halluran a bordo, es que
el transporte puede ser regido por una convencidn internacicnal.”
(4) Sin embargo, dichas reglas al abarcar sélo el per{odo de trung
porte mar{timo propiamente dicho, dan lugsr al pianteamiento, de -
sl es 0 no responsable el porteador de las neromnciss, a1l momento
de su recepcién y al de su entrega, partiendo de la base de que -~
tiene la obligacidn, de conservar y cuidar del cargamento antes de
ln carga y después de su degembarque, baste que haya sido entrega-
do.

(3) F. Paria, op.cit; p.563.
(4) G.Ripert, op.cit; p, 278.



Por lo B8ntericr, creexcs necesario hacer la observacidn, de
que aparentemente lus Reglas de La Haya, en ese aspecto, adolecen
de una falles al no proteger los intereses de lo5 cargadores, du--
rznte lu etapa de recepeién de las mercancims por el porteadoer, y
la cue va desde la desecarga de las mercancias del bugue, hasta su
entrega al consignatario. En dichas Heglaa, efectivamente no se -
especifica como obligacidn del nrmador antes de proceder a la car
ga de lus mercancias, y después de conclufda la descarga de las -
mismas, tener que cuidarlas, claroc estd que en el ﬁ;timo caso se
entender{s tal obligacidn, dentro del tiempo pertinente que se ha
ya pactado para efectuar la entrega del cargamento, por lo tanto,
es aquf{ donde podria decirse que el derecho del cargador & exi- -
gir, que las mercancias deben conservarsde ea buen estado, no es
tutelado debidamente.

Sin embargo, el Convenio de Bruselas, subsana lo dispuesto -~
en el articulo 100., inciso e), con lo que seiala en el articulo
To0., ya gue se faculta al cargador a insertar en el contrato, es-
tipulaciones relativas a las obligaciones y reaponsabilidades del
porteador, por la pérdida o los dafios que sSobrevengan 8 18S ME Y-
cancfas o concernientes a su custodiz, cuidado y coaservacién an-
tes de la carga y despuds de la descarga del buque, en el que -~
las mercancias se transportan por mar,

En conclusién, somcs de 1a opinidn de que la definicién en -
las Reglas de la Haya, respecto al per{odo de respoasabilidad del
armador, desgraciadamente no es lo suficientemente completa y ade
cuada, eh base a las obligaciones que debe cumplir un buen portea
dor, 1o que traeria consige, que al cargador pudiera colocdrsele
en upa situacidén de desventaja, al no limiturse en forma precisa
dicho pericdo, sin embargo, es de notarse gue el Convenio en fun-

cién de la seguridad Juridica, prevé en el dltimo articulo citado,
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la posibilidad de gue al armador sc le haga responsable por incum
plimiento de lap obligaciones referentes, al cuiuado de lus mer--
cancias antes de su curga y después de la descargs hasts su entre
ga al consignatario y, por lo tunto, se garantice al cargador la
proteccidn de sus intereses.

Tal pareciera, que lo importante estribara en beneficiur u -
los propietarios de la carga y, por lo nismo, la aecesidad de am-
pliar el perfodo de responsabilidad del porteador se haya tomado
en consideracién. Esto es cier:o sl tomamos en cuenta, que 61 ob~
Jetivo de las Reglas de la Haya, a8 que hicimos mencidén anterior--
mente, se planted con fundamento ar los prsblamas que los curgado
res tenian que enfrentar respectc a dicho perfodo, lo cual, auna
do. 21 uso excesive de cldusulas que exoneraban a4 los armadores, =
en forma absoluta de su responsabilidad, provocaba unua situscién
alarmante que afectabs sobre todo la estapriided econdémica de los
cargadorss,

Estimamos, en base & lo anteriormente explicadd que con la -
elaboracién de las Reglas de La Hauya, en el aspecto relativo ul -
perfodo de responsabilidad, se reespondié & los requerimientos so-
licitados, referentes u que uo se contiauara con los abusos origi
nedos por el empleo de las cldusulas citadas, lo cual, repercutia
en cuanto a la distribucidn de los riesgos.

Por lo cue respecte & las Reglas de Hamburgo de 1978, ¢l pe-
ricde de responsabilidad del porteador, se cefiala en el articulo
40., pdrrafo lo., y que textualmente dice: "la responsabilidad —--
del porteador por las mercanc{as en virtud del presente Convenio,
abarcs el perfodo durunte el cual las mercancius eastdn bujo la w~=
custodia del porteador en el puerto de carga, durante el transpor

te y en el puerto de descarga.” (5)

{5) J.Domingo Ray, op.cit; p.60.
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La custodia se lleva a cabo directamente por el porteador o
sus dependientes, comc por medic de sus agentes, es decir, que el
periodo de respomnsabilidad incluye aparie de lus operaciones de -
carga y descarga de mercancias, el tiempo gue media a partir de -
gue son entregadas al armador, hasta aguel en que son devueltas -
al consignatario, 8 sus empleados o agentes; asi lo explican los
pérrafos 20., incisos d), b) y 30., del citade articulo.

Opinamos, que por lo establecido en dichas disposiciones ju-
ridicas, se logra un gran avance en cuanto al periogo que nos ocu
pa, ya que al precisarse el misho y aclararse 1o que debe enten—~
derse, al hablar de que las mercancias estdn bajo la custodia del
armador, se coadyuvk & evitar el aurgimiento de criterios aparta-
dos de los principios de justicie y seguridad jurfdica, lo que ro
dris traer como consecuencia, qQue se dieran soluciones 84 108 pro-
blezas relativos & dicho gsspecto, que resultaran perjudiciules a
ios interepes de 1los contratantes, tomaundc en cuenti gue por lo -

mismo mse afectaria el orden piblico.
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3.2.3 Pupdamento de la Responsabilidad del Forteadox

Como es sabido, asumir 1as consecuencias de puesiros aotos -
frente al prdéjimo, es un principio implicado en los fines propios
del Derechc, de aquf, gue en el transporte muritimo 1a responsabi
lidad del porteador, se construyera en base & la necesidad de que
8se garantizara, la reparacidn de los dajfos que afectarén & las -~
mercancias, o la de las pérdidas que de las mismas se sufriera.

En prineipio, el Harter Act parts de uma distincién primor--
dial entre faltas comerciales y culpka o faltas nduticus, para -
prever los supuestos, en que el srmador seria o no responsdble, -
de las pérdidas o dafios sufrideos por el cargaﬁiuto. ¥ que ocurrie
ran durante 1la e jecucidn del transporte, o en las meniobras efec-
tuadag antes de omocoarse el viaje. {6)

Refiriépdonos 2 las culpas comerciales, el articulo lo., de
la citauda Ley explica, "que es nula toda cldusula Gue se incerte
en un conocimiento y que tenga como fia, exonerar de su responsa-
bilidad al administrador, agente, ocapitén o armador, de las péraj
daa o averias resultantes de negligencias, culpas o faltas en el
embargue, la estriba, la guarda, el cuidadc ¢ la entrega conve-— ~
nieates de todas las mercancias legitimas gue les han sido coafis
dasg,” (7) Por lo tanto, las disposiciones gue otorgaran inmunidaed
al transportistsa por el incumplimiento de asus obligacicnes, se— -
rian i1fcitas.

Por lo anterior, diremos que las faltas comerciales, mon las

{6) No fue precisamente una innovacién del Harter act ameri-
cano, 1a diferencia entre faltas técuico~nduticas y faltas comer-
ciales, pues como 1o sefiala un autor: "ya erxra conocida y aceptads
en los Congrenos de Derecho Mar{timo de Hamburgo en 1885, de Ambe
res 1885, y de Génova 1B92,v

Antonio Brunetti, op.cit; p. 425,

(7) P, Parifia, op.cit; p. 561.



derivadas del incumplimiento, ©o aqel wmal desempefic por parte del -
transportista de sus funciones y, que por lo tanto, obstaculicen
que el buque zarpe en perfecto estado, gue las mercancias objeto
del transporte se congerven, y que 1la consignacidn se lleve a ca-
bo adecuadamente. Como podemos observar, agui la responsabilidad
es coactiva, absoluta e inderogabdle.

Opinamos, que la elaboracidén del articulo anterior, en base
a8l orden pdblico, que considerado como un medio nacional, para im
pedir la aplicacién de alguna disposicidn que contravenga 109 in-
tereses de los cargadores estadounidenses, logra el objetivo de -
proteger 1os derechos de 1os mismos, al exigirse gue el traslado
del cargamento se llevase a cabo en la forma convenida, adoptando
les medidas necesarias para ello, lo cual coadyuvaria a evitar —
gue la relacién juri{dica entre armadores y los propietarios de la
carga, se desarrollara haclendo caso omiso de la igualdad entre -
las partes, ya que se colocaria a éstos (ltimos en todo caso, en
upa situacién desventajosa que trajera como consecuencia, una dig
tridvucién inequitative de los riesgos.

Por 10 gue se refiere a las culpas nduticas, son las cometi-
‘dag por el capitdn o au tripulacién durante la conduccién del bu-
que, y Gue no pudieron ser evitadas aun cuando se observé la debi
da diligencia en el cumplimiento de sus obligaciones. El Hartexr -
Aot, hace referencisa a las mismas en el artfculo 36., a1 que ana-
lizaremos a8l tratar la ausencia de responsabilidad del armador,

Estimamos, gque la distincidn entre las clases de culpas que
hemos citado, obedecié al i1deal de justicia, partiendo de la base
que el transporte mar{timo, estd sujeto a muchas circunstancias -
que pueden en ciertos casos, influir de manera negativa impidien-
do u 6bstaculizando su realizacién, lo cual, repercutiria en las
mercancias.
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Posteriormente, en las Reglas de La Haya de 1924, se adoptd
el criteric de distincidén entre faltas nduticus y fultus comercia
les, a efecto de establecer la responsabilidad ael porteador, sin
embargo, al igual gque en 18 unterior Ley estadounidense, a0 se e-
labora una definicidén legal de las mismas. De aquf, que de acuer-
do a lo sefialado en el articulo 30., fraccidn octava de dichas Re
glas, expresemos que las culpas comerciales son, las provenientes
de negligencia o incumplimiento por parte del porteador, de sus -
deberss.

Un autor, explica que l1a culpt deberd llamarse ndutica, "84
rosa con las preataciones relativas a la navegabilidad, segin lo
dispuesto en el articulo 3o0., fraccidén primera, incisos a), b) y
¢). Serd comercial, si rosa con las relativas, al cargamento, ua -
la manipulacién, al eatibaje, a lu conservacifn y a 1la descaurga,
de acuerdo a lo indicado en el artfculo 3o., fruccién aegundua.” -
(8) Opinamos, tomando en cuenta lo anterior, que lus Reglas de -
Lu Haya, desean garantizar lu estabilidad de lus intereses econé-
micos de lus compafi{as navieras, lo cusl, en el sentido de que no
debe declardirseles responsables ante lo imposible de cumplir, es
cerrecto. 3in embargo, para no consideregr que por tal motivo se -~
desprotegen los intereses de los curgadores, &8 necesurio que pe
aclare el preciso significado de culpas nduticas, mismo que por -
los avances técnicos en la navegacién deberd adecuarse & la realj
dad actual, advirtiendo también, las carscterfsticas indimpensa--
bles que deteraminudos hechos deben presentar, a fin de asigndrse-
les en funcién de la justicia, un efecto liberatoric de la respon
sabilidad. El andlisis de las culpas citudas, B¢ bard con mids pro
fundidad «1 tratarse mis adelante.

Por el momento, estinamos, que al alcanzarse un criteric uni

(8) Antonio Brunetti, op.cit; p.31l.
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forme sobre las fultas nduticas, tomundo en cuenta los aspectecs -
cue indicamos, a los arnudores sz les protegerd, si el caso real-
mente lo amerita, ya cue de lo contrario, se ocaSionariun graves
perjuicios a los intereses de lcs cargadores, provenientes de una
interpretacién errénea y, por lo tanto, injusta de lo pactado en
el contrato.

Somos de la opiniédn, en cuunto a las culpas comerciales, gue
implican la {pputabilidad de los dafios cususados a las mercancias,
as{ como las pérdidas de las mismas, al porteador, ya que de no -
haber observado una conducta diligente con respecto al cargamen--
to, para entregarlo en las condiciones favorables en que lo reoci-
bid & fin de gque lo transportara, su responsabilidad se hard mani
fiesta. Ademds, estimamos, que al hablarse de faltas comercial, se
presupone un nexo de causalidad por e) que gse determina, que el -
deudor efectivamente causé dichos daflos o pérdidus.

El Protocolo de Bruselas de 1968, no advierte cambio alguno,
respecto al fundamento de la responsabilidad contiractual, propues
to por las Reglas de la Haya.

Sin embargo, serd de notarse el ocambio radical, que de dicho
fundamento se observa, de acuerdc sl Convenio de Hamburgo de 1978,
que en el articulo 50., y en el anexo 11, titulado *Consenso de -
la Conferencia de las Naclones Unidas, sobre el Transporte larit&
mo de Mercancies".

Dicho anexo sefiala: "dueda entendido que la res?onssbilidad
del porteador en virtud del presente Convenio, se basa en el prin
cipio de la presuncién de culpa o negligencia." (9)

Al respecto un autor, nos aclara que el sistemd de las Re- -
glas de Hamburgo, es latino, en virtud de que se purte de lua ba--—

8e, de que el transportador para exonerarse de responsabilidad, -

(9) J.Domingo Ray, op.cit; p.89.

65




una vez producido el evento de la pérdida, dafio o demora, dede ~-
rendir la prueba de medios adoptados para prevenir el becho y sus
consecuencias, a diferencia del sistems de lu Jonvensién de Brusg
las, que se inspira en la técnica casuistica anglosajona.™ (10)

Agregamos a lo expuesto, que existirdi la culpa, cuando se e-
jecuten aotos contrarios al cuidado y conssrvacién del cargamen-—-—
10, 0 si se dejun de ejecuitar los 80tos requeridos para lograr ~-
que el estado del mismo no se deteriore. Es decir, en casc de es-
tablecerse la responsabilidad del deudor, quedard entendido, que
hube culpa por comisiénm ¢ por omisidn. )

En el articulo 50., fracciémn 1la., del citado Convenio de Ham
guro se indica lo siguiente: "el porteador serd responsable de -
los perjuicios resultantea de 1a pérdida o el dafio de las mercan~
cisas, as{ como del retraso en la entrega, 8i el hecho que ha cuu-~
sado la pérdida, el dafio 0 el retardc se produjo cuando las mer--—
cancias estaban bajo su custodia, a menos que pruebe que ¢, suse
empleados o agentes adoptaron todas las medidas gue rezonusblemen-
te podion exigirse para evitar el hecho y sus consecuencias.”(11)

Estimamos pertinente hacer la observacién, de que es necesa—
rio que se esclarecca 1o que debe entenderse por medidas rnzdnﬂ-—
bles, a fin de evitar que se de lugar a un margen de discreciona~
lidad muy amplio, a efecto de analizar 1a culpadbilidad del arme--
dor y, por lo tanto,se provocaria el surgimiento de criterios di-
versos que obstacularizar{an la uniformided, tan pre tendida por -
las Reglas de Hamburgo.

Adexds, precisando el significado de tal expresidn, se logra
ria determinar la responsabilidad del arsmador, o la dusencia de -~

la misma, sobre la base, de que existe un I(mlte‘natural que en -

(10) Ibfdem, p.17.
(11) Itf{dem, p.61.
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funcién de la justicia se da, a fin de considerar que & 1o imposi
ble nadie estd obligado.

Un avance muy importante, se advierte en la regulacién del -
transporte war{timc de mercancias, al explicarse en sl Convenio -
citado, el aspecto relstivo al reirasc en la entrega de 1838 mis--
mas, y cufndo debe considerarse que se han perdido.

A continuacién, mencionaremos el pidrrafo 2o., del articulo -
$0., de las Reglas de Hamburgo, a efecto de hacer una observacidn.
“Hay retraso en la entrega cuando las mercancfas no han sido en--
tregadas en el puerto de descarga previste en el contrato de — —-
transporte maritimo dentro del plazo expresamente acordado o, & -
falta de tal acuerdo, dentro del plazo que, atendidas las circums
tanciag del cuso, seria razonuble exigir de un porteador diligen-
te." (12)

Estipamos, por lo que respecta a las dos iltimas l{neas de -
la disposicién citada, que deberd tenerse muy en cuenta a 1a equi
dad, como principio que atempera el rigor de las normas, en base
a las caracterfsticas de cada situacidén.

En ¢onclusién, el sistemt adoptado por las Reglus de Hambur—
g0, debe a fin de atender a los principios de justicia y equidad,
tomar en cuenta 1os hechos que pueden presentarse & lo largo de la
realigacidén del transporte, ¥y que escapan a la diligencia y preocau
cién que el deudor, hubiere manifestado en el cumplimiento de sus

‘obligaciones. De lo contrario, se atentar{a conira la proporciona
1idad gque entre ‘1as prestaciones y contraprestaciones debe obser-
varse, al exigirse en todo caso, un sacrificio de parte del deu--
dor que afectaria sus interedes, pero a fin de cumplir con lo pac
tado.

(12) Ibfdem, pp.61-62.
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3.2.4 limitacién de 1la Responsabilidad.

Bn cuanto & la limitacién de la responsadbilidad del armador,
ha existido ena cuestién muy compleja, que es la referente a en--—
contruar una solucidn equitativa de esa limitucidn respecto a los
propietarios de la curga, es decir, partiendo de considerarla co-
mo una medida protectora de los intereses del armador, no por - -
ello se puede dispensar, que deje de guardar uni relacién prupor=-
cional con los perjuicios sufridos por el curgador.

Opinamos, fue la limitacién de la responsabilidad, constitu~-
ye una premisa bAsica para que la espresa marf{tima de transporte,
conserve su estabilidad econdmica, de uquf, que laa Reglus de la
Haya proporcionsaron un avance muy importante en ese aspeoto, yu ~
que previeron la repercusién gue en la econowia del porteador, -—-
causaria el resarcimiento total de los dafles.

Sin embargo, volviendo & 1o que deciamos en un principio, ha
habido en contra de las cldusulas de limitacidn de responsabili-—
dad, una reaccidén de descontento, en el sentido, de que “no res--
ponden a la realidad, pues es el tragsportista quien impone la 1t
mitacién a la otra parte al celebrar el contrato, no dejendo a és
ta opcién alguna para rechszar esas cldusulas.” (13) Esto no lo -
consideramos del todo exacto, yu que se entenderim que el armador,
observaris una conducta contraria a la buena fe. En cumnto a que
no se ajustan a la realidad, estinuamos, que ess problema radice -
en la falta de aclaracidén de algunos términos utilizados en las -
minmas,

Como mabemos, es hasta la elaboracién de las Reglas de La Ha
ya, en lus que se regula la limitacién de la responsabilidad del
armador, en el artfculo 4o., inciso 50., en cuyo primer pérrafo -

(13) F. Parifia, op.cit; p.442.
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el 1i{mite, estd calculado por bulto, o por unidad. Sobre la GQlti-
ma expresidn no hay unanimidad en cuanto @ su interpretucidn, A--
firmando lo que anteriormente sefalumos, es debido a la falta ae
esclarecimiento de esus conceptos, que la interpretacidn de las -
normas de limitiucién de responsabilidad, puede en cierte modo ser
perjudicial a los intereses de los cargadores.

Ahora bien, para demostrar que no es del touo dcertado el —-
criterio que no acepta la validez de las cldusulus que limitan la
responsadbilidad del armador, diremos que las Reglag de L& Haya, a
efecto de que las relaciones juridicas de los contratantes, se de
senvuelvan dentro de un miumo gradoe de igualdad, disponen en el =
articulo 4o., incisc So., segundo pirrafo, que por convenio entre
el porteador, el capitdn, o el agente del porteador y el cargsdor,
podrd fijarse una cantidad mdxima diferente de la inscrita en las
mismas, con tal de que ese mdximo convencionul no Sea inferior a
la cifra seflalada en dichas Reglas.

Por lo anterior, eatimumos que el Convenio de Bruselas, tra-
ta de alcangar una proporcicnalidad entre la deuda legal del arma
dor, y lo que el cargador tiene derecho a reclaumar por los perjui
cios que sufra,

A contipuacidn, citaremos un criterio que nos reafirma lo ex
puesto: "la limitacidn legal indica la cifra médxima de indemniza-
cién, pero ésta no puede en ningilin caso sobrepasar el monto del -
perjuicio.” (14) De 1o contrario y de acuerdo & la citada opiniédn,
aparte de que se ocasionari{as un detrimento a los intereses econf=-
micos de las compafifas navieras, se les colocar{a en una situa- —
cién de desventaja frente a los cargadores y, por lo tanto, no ha

briz armonfa en la relacién jurfdica.

(14) G.Ripert, op.cit; p.292.
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En el Protocolo de Bruseluas de 1968, lo dispuesto por 1las Rgl
glas de La Haya en el articulo 40., inciso 50., segundo pdrrafo,
se continda estableciendo en el artfcule 20., inciso g), y de ma-
nera similar se seflala también en el articulo 6o., fraccién 4a.,
de las Reglas de Hamburgo. Lo que quiere decir, que la autonomfa
de la voluntad de las partes contratantes es respetada,

En el Protocolo de Bruselae, se nota un progreso en relacién
con la precisidén de conceptos, en funcidén de los cuales se calou-
la la responsabiljdad mdéxima del porteador, lo que consideramos
coadyuva & uns aplicacidn de las normas en una forma ods justa., -
El artfculo 20., incisos a), b) y 4), hacen referencia a 1o ex- -
puesto. ’

Adends, en el citado Frotocolo, en sus aportaciones al Dere-
cho Yaritimo se advierte, cue se va mdecuando a la evolucidn que
experimenta la transportacién mar{timu, al preverse lu limitacién
de la responsabilidad en el caso de los contenedores, lo cual, se
ha puesto de manifiesto en el art{culo 2o0., inciso ¢).

En las Reglas de Hamburgo, la limitacidén de la responsabili-
dad del porteamdor se contemple en dos casos: por loe perjuicios -
resul tantes de 1a pérdida o el dafic de las merocancias, y por el -
retrasc en la entrega de las mismas. Asi{ lo indica el articulo --
60., incisos a) y b). El inciso ¢), del referido articule, en re-
lacién con lo mencionado expresa lo siguiepte: "en ninglin caso ls
responsabilidad acumulads del porteador por los conceptoe enuncis
dos en los apartados a) y b), excederd del limite determinado em
virtud del apartado a) por la pérdida total de las mercancias res
pecto de las cuales se haya incurrido en esa responeabilidad.” -~

(15) A nuestro juicio la Gltima disposicidn citada, contiene unm -

(15) J.Domingo Ray, op.cit; pp.63-64.
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aspecto positivo en relacidn & los armadores, ya que mediante la

imposicién de una deuda legal que no rebase la solvencia econdmi-
ca de la compasifa naviera, se contribuye & la continuidad del fun
cionamiento de la empreéa, ya que se debe tomar en cuenta que en

virtud del Convenio de Hamburgo, desgraciadamente los riesgos que
tiene que enfrentar el porteador son mucho mayores, eno cOmpara- -
cidn con los del cargador, lo cual, hace muy factible la posibili
dad de su quiebra.

Al igual que en el Protocolo de Bruselaus de 1968, los concep
tos en base a los que se calcula el Limite de la responsabilidad
del armador, se explican en forma detallada y precisa, lo que es
importante para alcanzar una uniformidad de los criterios que en
torno a tal limite se plantean.

En el articulo 50., fraccidén 7a., de las Reglas de Hamburgo,
se dispone que: “"cuando la culpa o negligencia del porteador, sus
empleados o agentes concurran con otra causa para ocasionar la --
pérdide, el dafio o el retraso en la entrega, el porteador serd --
responsable sdlo en la medida en gque la pérdida, el dafio o el re-
traso en la entrega puedan atribuirse a esa c¢ulpa o negligencia,
a condicién de que pruebe el importe de la pérdida, el dafic o el
retraso en la entrega que no pueda atribuirse a culpa o negligen-
eia.” (16) Opinamos, que tal disposicidén signifioca un avance en -
cuanto a la imparticién de Justicla, a que cada uno de los contra
tantes tiene derecho, ya que el Juez al tomar en cueata las cir--
cunstancias excepcionales de cada caso en cohcreto, logrard de --—
ser necesaric que se atempere el rigor del Convenio al aplicarlo.
La sanciém jurfdica, que consiste en l& consecuencia que la norma

atribuye a la observancia 0 inobservancia de lo dispuesto por - -

(16) Ibidem, p.63.
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ella, serd acorde a la conducta munifestada por el porteador.

3.2.4.1 Efecto del Valor Declurado.

En el artficule 4o0., inciso So., primer pdrrafo de las Heglaﬁ
de la Haya se indica que: "ni el portesador ni el bugue responde--~
rén en ningin caso de las pérdidas o dafiop causados & las mercan-
cias o que afecten a &stas por cantidad mayor de cien libras por
bulte o unidad, o el equivalente de esd suma en otra monedd, a me
nos que el cargador haya declarado 1la naturaleza y el valor de -~
esas mercancias antes de su embarque, y que esa declaracién ae hs
ya inmertado en el conocimiento." Lo contenido en ese art{culo, -
ha sido confirmado por varias decisiones jurisprudenciales, que -
coinciden al admitir, gue l1la limitacién de la responsabilidad ael
armador es inaplicable, cuando se ha hecho la declaracién del va-
lor del cargameato. (17)

Ripert, al efecto manifiesta lo siguiente: "gi la expedicién
es efectuada con valor declarado, es la declaracién de valor que

" constituye el mdximo de la indemnizacién a pagar por el armador.”
(18) Como podemos apreciar, no existe discrepancia entre los ori-
terios gue tratan del efecto del valor declarado, el cudl,de = ==
igual manera se establece en el articulo 20., inciso a), del Pro-
tocolc de Bruselas de 1968, que suprimid al artficulo 4o0., inciso
50., de 1as Reglus de la Haya, y 81 que se le interpreta taumbién
conforme a diochos criterios que establecen la responsabilidad ab-
soluta del armador, en caso de inaplicabilidad del “limite legal
de 1la deuda" (19) como lo llama un sutor.

(17)La cldusula limitativa de responsabilidad es inauplicable,
#8i el valor de la mercancia ha sjdo declarado y el flete fijado =
en relacién con ese valor. S.Génova 21-3-1924.

(18)Ripert, op.cit; p.268.

(19)S4nchez Calero, op.cit; p.31.
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En las Reglus de Hamburgo, ya no Se hacé alusidn al valor dg
‘elarado de las mercancias, sin empargo, en el artfculo 6v., pirra
fo 40., establecen cgue el porteador y el cargador podrdp pactar -
1{mites de responsabilidad, superiores & los indicados en dichae
Reglas.

‘Estimamos que por el valor declade, se proporciona al carga-
dor una mayor proteccién cbntra los riesgos del transporte y, por
lo tanto, seguridad en cuanto al cumplimiento de Bus derechos, --
8in embargo, la tutela a los intereses de los propietarios de la
carga en las Reglas de Hamburgb sigue manifeatdnddea, aunque ne -
de manera tan compieta, de acuerde a lo sefialado en el art{culo -
60.,, pdrrafo 4o., al hacer factible la posibilidad de fijar un l;'
mite & la responsabilidad del porteador, que sea superior a lo --
brevisto por las citadas Reglas. . A

Ia declaracién del valor inserta em el conocimiento, consti- .
tuird una presuncién salvo prueba en contrario, pero no obligard
&1 porteador que podrd impugnarla. Esto se emtablece en los art{-
culos 4o., pdrrafo 50., de las Reglas de La Haya, ¥y 50., inciso -
t), del Protocolo de Bruselas de 1968. ‘

) Como. observamos, mediante el conocimiento de embarque, como
- documento probatorio de las condiciones bajo las cunles se reali-
ra el transporte, se garantiza a 108 contratantes y en ese caso
en especial al armador, la facultad de defender sus intereses.

3.2.4.2 la Responsabilidad Procedentes del Dolo.
Una causa muy relevante, por la que el armador ruede verse -

privado del beneficio de la limitacién de la responsabilidad, e®
por la maunifestacién del dolo en su conducta.

El artfculo 20., inociso e) del Protocolo de Bruselas de 1968,
indica que: "ni el transportador ni el buque podrdn beneficiarse
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con l& limitacidén de la responsubilidad estublecida, si se com- -
prueba que el daro resulta de un Aacto o de una omisidn del trans-

portador que haya tenido lugur, sea con la intencién de ocasionar

un dafio, sea temeruriamente y con conciencia de que probablewente

resul tar{a un dafo."

la regulacifn de la responsubilidad procedente del dolo, - -
congtituyd un avance muy importante en la materis que nos ocupa,
sin embargo, ya antes de la aparicién del citado Frotocolo, se ha
bian diotado algunas decisiones de la jurisprudencia, referentes
a tal aspecto. (20)

El articulo 8o0., pdArrafo lo., de las Hegias de Hambdurgo, re-
producen lo sefialado en la anterior disposicidn, con la adverten
cis ademds, de gue la pérdida del derecho a la limitacién de la -
responsabilidad, se aplice tambidn en caso de pérdida o retraso -
en la entrega de las mercuncias .

Como podemos apreciar, serd inaplicuble lu limitacidn de la

'responsabilidad del armudor, cuando éste, te.ga cunciemcis de que
infringird un deber y, ademds, externe su voluntad de realizar -«
tal acto, A diferencia de la culpa, que existe cuundo el armador
no encamina su voluntad & la produccién de dafios, pérdidas o re--
trasos en la entrega del cargamento, a4 pesar de sor previsibles y
evitables en muchos de los casos, pero, que sin embargo surgen —-
por imprudencia, negligencia, o por no haberse acatado las dispo-
siciones estublecidus, para efectuar ciertas funciones adecuada--
mente.

(20)14 jurisprudeucia ha declurado lo siguiente: "ul trans--
portador no puede exonerdrsele de su propia culpa o dulo, ni de
1a culpa grave del capitdn pues éata es equivalente al dolo.”

Ripert, op.cit; p.209.
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Buscando un f£in de sesuridad juridica para los cargadores, -
ics Convenios internacionales que heros citado, prevén la respon=-
sabilidad abscluta del armador en caso de dolo. Parece que las -=-
compafi{us armadoras quedan desproteridas, lo cual, 8i tomumos en
cuénta que para qQue el porteador pierda el derecho a la limita- -
cién de su responsabilidad, gerd necesario que se dedusgoa en for-
m# precisa la presunciém de la conducta dolosa, veremos gue tal -
consideracién no es acertada, ya que ul armador se le garantizan
suz derechos, contra conjeturas que no estén debidgmente fundamen

tadas y, que puedan estimarse como veridicas.

3.2.5 Aunencia de Responsabilidad.

En un principio, como ya hemos senalado en el Haurter act ame
riecano y poatericrmente en las .leglas Jde La Haya, ante el cardec--
ter técnico-ndutico, de 1as faltas que originen condiciones desfa
vorables gue afecten & la navegabilidad del bugue, y en consecuen
cia produgcan dafios o pérdidas a4 las mercancias, el porteador gue
da exonerado de toda responsabilidad, siempre y cuando hubiere em
pleado la debida diligencia.

Marais, al respecto del uso del término culpas nduticas sefia
la: "gue ha sustitufdo a la locucidén faltas en lu navegacidn o ad
ministracidén del buque, perc estd establecido que ambas expresio-
nes aon eguivalentes y ofrecen una completa identidad." (21)

Sin embargo, la expresién faltas en 1a navegucidn o adminis-
tpaci6n del dbuque, ha tenido distintos tratamientos jurf{dicos. En
base al criterio latino, un autor indica, que por administracién
del navio se entienden: “todos los servicios técnicos inherentes

a8 la ejecucidn del viaje," (22) Este significudo es umplio ¢ in--

(21) Geourges Ripert, op.cit; p.28b.
(22) Antonio Brunetti, op.cit: p.so8.
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cluye las operaciones que hayan sido realizadas en interéds del ~-
cargamento.

Sin embargo, el término administracidén del buque en la ideo-
logia anglosajona, no se ha precisado exactamente en qué consiste,
¥a que al parecer no existe una distincidn eutre éste y el de na-
vegacién, u pesar gue el primero tiene un alcance mds extenso gue
comprende incluso el segundo, de aquf, que se establezoa otra co-
rriente, en base a la interpretacién de normas que hacen alusidn
a las culpas nduticas, y es 1a sigulente: "la administraocién del
buque, abarca el conjunto de medidas, maniobras y operaciones que,
aparte de las que 8e contruen a la ndvegacién propiamente dioha,-
es decir, & 1a conduccién del buque en la mer, interesan al mante
nimjento de su eficlencia o a la seguridad del buque. La® opera-—-
ciones que solamente se contraen a la conservacidn de las mercun-
cias, no forman parte de la administracidén del buque.® (21})

Cpinamos, en relacidn con las tres ltimas lf{neas del crite-
rio anterior, gque se plantea la interrogunte referente, a considg
rar si un servicio prestado a la nuve, coadyuva 0 no a garantizar
por lo tanto, & que los trabajos relativos al mantenimiento del -
buen estado del cargamento, formen parte de lua administracidén del
buque, &4 lo cual, creemos que la expreaidn "debida diligencia", -
resolver{ia la cuestidn planteada, ya que el urmador tiene el de--
ber de observarla en relacidn al buque y al mantenimiento del - -
buen estado del oargamento, para asegurar u4l cargador que no se -
producirdn dafios que afecten sus intereses, con motivo de la fal~
ta de culdado en el ejercicio de sus obliguciones.

La falta técnico-nfutica, por lo tanto, puede al repercutir
en el buque, perjudicar en consercuencia la conservacién en buen
estado de las mercanc{as, es por eso, que se deberd atender al o-

{(23)}P.Parifla, op.cit; p.165.
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rigen del dafio, para evaluar la culpd en todo cuso como ndutica.

Para ello consideramos gque es necesario, por lo que respecta 8 ——
las Reglas de la Haya, que se aclure el concepto de faltas nduti-
cas, tomando como directriz a la seguridad juridica, ya que de lo
contrario, mse podria infringir el orden pdblico de una comunidad,

ya sea de cargadores o armadores de un de+terminado pafs.

3.2.5.1 El goncepto de "Debida Diligencia”.

Tal expresién es fundamental para dotar del cardcter de ndu=~
tica a 1la culpa, por 1o tanto, es indispensable entender su signi
ficado. A tal efecto, citaremos varios criterios. Georges Ripert,
seflala que se entiende por debida diligencia: "el cumplir con re-
gular prudencia todas las obligaciones que incumben a uno segin -
la Ley; hacer lo gque corresponde a un buen aurmador para poner el
navio san condicién de navegabilidad." (24)

) Ia debida diligencia del porteador abarca, "previsiones y me
didas precautorias variadas, lo mismo en lo que se refiere al as-
pecto de l1la navegabilidad del buque, que en lo concerniente a sus
acondicionamientos para la cargs, que en todo lo relativo a sus -
instalaciones y equipos para responder a las exigencies indispen-
aables a la ventilacién, al buen funcionamiento de aparatos, etqé
tera, que a especiales instalaciones frigorifiocas o a las condi-—-
ciones especf{ficas requeridas en el transporte de liquidoa, etcéd-
tera." (2%5) ‘

La expresién indicada tiene un alcance muy amplio, considera
mos, que dirige la conducta del armador hacia el bien Individual

.y mocial, conforme a 1o estipulado en el contrato de prestar sus

(24) G.Ripert, op.cit; p.286.
(25) P.Farifia: "Derecho Comercial Mar{timo", op.cit; p.36l.
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gervicios en la forma adecuadu, y as{ ofrecer seguridud en el - =~
traslado de las mercanc{us gque se le encargen, lo cual, comprende
las obligaciones referentes al buque, considerado como medio Que
se emplea para la ejecucién del transporte,

La debida Jiligencia quedd estublecida en el articulo 20., -
del Harter Act, con respecto a las obliganciones del armador, de -
su representante, y las de su tripulacién, para con el buque y --
con el cargamento.

En el articulo 40., fraceién primers de las Reglas de La He-
ya, tiene el alcance que Anteriormente mencionabamos , ya que en
funcidén de su omisidén por parte del armador, se deterwinard en --
principio que éste ha incurrido ‘en una culpa comercial. La dispo-~
aicién citada,a contrario sensu seflala: "el porteador gerd respoa
sable de las pérdidas o dafios, imputubles a fulta de la debida 4i
ligencia, para poner el buque en buen estusdo para havegar o paru
asegurar al buque sl armamento, equipo o aproviesjonamiento aonve-
nienfes. o para limpiar o poner en buen estado las bodegus, cdma-
ras frias y frigorificas y todos los otros lugares del buque don-
de las mercancias se cargan, de maners gue sean apropiadas a la -
recepcién, transporte y conservacién de las mercancfas.”

Como podemos udvertir, el sistemu de las Reglam de la Hayu -
se basa, en el principio de apreciacién de la falta que puede co-
meter el armudor, como consecuencia de no ajustarse con lo que de
be cumplir, para comenzar la travesia en condiciones fuvorables,

Ese simtena, era ya contemplado en el Harter act awericano,
como puede constatarse en la redaccidén de su artfculo 3o., que ip
dica lo siguiente: "ai €] armador emplea la diligencia debidu, pa
ra que el buque se encuentre en todos los aspectos en estado de -
navegabilidad y se halle convenientemente arwado, equipudo y apro

visionado, no resultard, ni podréd hacérsele responsable, de las a
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verf{as o pérdidas originadas por culpas o errores de navegacién o
de conduccién de dicho bugue."

3.2.5.2 Apdlisis Crftico de los Casos Excepiuavos.

Ahora bien, aparte de lus exoneruciones legales por culpas -
en la navegacidén o administracién del buque (culpas nduticas), en
los ordenamientos juridicos 8 que hemos hecho mencidn, se comprep
de un ligtado de riesgos diversos, y de causas de pérdidas y ave-
rias de efectos Jurfdicos muy diferentes, conocidos con el nombre
de casos excertuados, por los que se entiende que Ao existe res——
ponsabilidad alguna por parte del porteador.

El Harter act, en el articule 3o., hace mencidn a lov cita--
dos casos, gque son los sigulentes:

~ los peligros del mar y otras aguas navegables;

~ los actos de Dios o del enemigo. antiguamente bajo esa ex—
presién quedadan comprendidos todos aquellos sucesos de 1a nature
leza, cuya caractar{stica primordial era, que debfan considerarse
extrasordinarios.

- lLas faltas naturales, la calidad o la imperfeccidén de la =
mercancia tramsporisda. Es decir, 1a existencis de antemuno de un
vicio propio del cargamento, gque ocasionara su deterioro durdante
el viaje.

- La insuficiencia del embalaje;

- ¢] embargo realizado legalmente;

- el acto u omisidn cualguiera por parte del remitente o del
propietario de las mercancias, de su sgente o raepresentunte;

- ¢l salvamento o una tentativa de salvamento en el mar, de
personas ¢ mercancias;

- la desviacidén de ruta ocasionada por ese salvamento.

Sonos de la opinidn, que la finalidad del Harter ict america
A .

e ;Q \33\.33\‘&
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no, 1l gefiular esos casos exceptuades, eru mantener un equilibrio
patrimonial, a través de cierts equivalencia entre las prestacio-
nes que reciprocamente debian transmitirse los contratunies, yu -
que, & pesar de regular lu conducta del armador de manera rigida,
poniendo especial énfasis en el concepto de debida diligencis, no
contravino los intereses de las compariias navieras extrunjeras .

Jomo sabemos, el Harter Act adolece de una redaccidn jurfdi-
ca correcta, ya que Bu estructuracién se debidé & hombres pricti--
cos, conocedores de los asuntos de transporte por via mar{tiws, -
sin embargo, no poer ello las expresiones utilizadas para descri--
bir los casos exceptuados, dejaron de adecuarse a la época en lu
cual tuvo aplicacién la Ley.

A continuacién, mencionaremos el furndamento juridico en base
al cual, se declara lu susencid de responsabiliaud del arsador, -
en las Heglas de la Huyu.

El articulo 40., fraccidn segunda, retoms log eximentes Jdg -
résponsabilidud enunciaios en el art{cule }o., de) Harter act, pu
ro adiciona otros, que contribuyen a un estuaio wés completo de -
los percances gue pueden ocurrir, durante el trayecto del viaje.
El porteador no serd responsable por pérdidas o daflos que resul--
ten 0 provengan de:

~ incendio, & menos que haya sido ocasionado por hecho o fal
ta del porteador;

~ de hechos de guerra;

- de detencién o embargo por soberanos, uutoridedes o pue- -
blos, o de un embargo judicial;

- de restriccién de cuarentenu;

- de huelgas 0 lock-outs, o de purcs o de trabae impuestas,
total o purcialmente, al trabujo por cualquier causa gque Beu;

- Je motines 0 perturbuciones civiles;

- de dismipucidén en volumen © peso, c de cualquier otra pér-
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dida o dafio resultantes de vicio oculto, naturaleza especial o vi
cio propio de la mercancia;

- de insuficiencia o imperfeccidn de las marcas;

~ de los vicios ocultos que escapan a una diligenocia razona-
ble:

~ de cuslquiera otra causa gue no procedu de hecho o falta -
del porteador, o de hecho o falta de los agentes o encargados del
mismo.

Mencionamos ese listado de casos exceptuados,_no con el obje
to de anamlizarios a cada uno en particular, sino nds bien pare a-
preciar su extensidn, por la que nos parece parasdéjico, atendien-
40 a cue uno de los fines de las Heglas de la Haya, es el de con-
tribuir a la seguridad de los intereses de los cargadores, mediap
te la prohibicidén de seguir expresando més casos, en 108 conoci~-
mientos de embarque, por los que se eximiera de respopaabilidad
=1 armador. Ademds, en virtud de que se contindan exponiendo va--
rios casos exceptuados, a4l igual que en el Harter Act, como por €
jemplo lon actos de Dioa, se pone de nmanifieste que las citadas -
Reglas adolecen de un lenguaje més apropiado, al tiempo y lugar -
en gque deban aplicarse. Por lo anterior, deberia plantearse un —-
cambio en cuanto a la redaceidn de los casos execeptuados, en base
a una unificacién de criterios como el latino y el anglosajéu. y
asf{, enunciarlos de tal forma que se entenuaieran precisos, evitan
do por 10 tanto confusionea en su interpretacidén.

En seguida, sefialaremos los aspectos positivos y negutivos,
de las cldusulas de exoneracién de la responsabilidad.

La licitud y validez de esas cldusuluas, han sido respaldadas
por diversos criterios. las exoneraciones en opinidén de Francisco

Farifia, "han sido creadas como instituciones originales, necesg-—-
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rias para la subsistenciu de la empresa, como interés prevalernte.
(26)

Un autor francés explica lo siguiente: “lus cldusules de no
responsabilidad modifican 1as obligacicnes de lus partes en el -~
contrato de transporte, es el transportador quien tiene al cuida-
do las mercuncias y estd obligado a velar por ellan; pero las par
tes son libres de decidir que el trunspor~te serd remlizado a ries
g0 y peligro de la mercancia y que, en cagsos particulures, no he-
bré responsabilidad.” (27)

Estimamos, gue el uso de las cldusulas de exoneracidn de rég-
ponsabilidad, encuentra su justificmcidn en funcién del riesge ca
sual, gque constantemente tiene que enfrentur, tomsndo en cuenta -
aqeméa, que en muchas ocasiones no puede ejercer la vigilancia du
runte la navegacibn, sobre las personas Gue participan en el fun-
c¢ionamiento del buque. De aqui, que el primer criterio mencionado
por Franciso Farifia, sea acertado.

Por lo que respecta a la segunda opinién, podemos agreger, -
que consideramos que lam cléusulas de irresponsabiiidad, son véli
das al momento en gue son aceptadas por el cargador.

Existe otra corriente en relacidn con las cldusulee ya cita-
das, y que a la veg afirma que las Reglams ace La Haya, tutelan los
derechos de los cargadores y armadoyes, en un grado de igualdad -
al seflalar lo siguiente: "mientras garantizan & 108 priseros, l1a
imposibilidad pars el transportists de sustreerse & 1a pressaoidn
de la debida diligencia, conceden a los segundos, 18 inmunided --
por ciertos daflos de loz cuales en régimen ordinerio, estariun o-
bligados a responder.” (28)

(26) F.Parifia:"El Transporte Mar{timo y sus Sistemap de Res-
ponsabilidad.” p.l60

(27) 5.Ripert, op.cit; p.266.

(28) 4.Brunetti, op.cit; p.270.
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Es de nuestra opinién considerar, que la ausencia de respon-
sabilidad del urmador tiene razdén de invocarse, por lo que respeg
ta 4 la obligacidn de efectuar el trunsporte, ante la imposibili-
dad fisica, es decir, cuando una ley de la naturaleza impide la -
realizacién de tal hecho, o bien cuando existan causas gue consti
tuyan un obatdculo insuperable, de t4al maneras que noc sea factible
realizar la prestacidén convenida.

Apimismo, de douerdo con las Reglas de La Haya, se declara -
la aunencia de responsabilidad del porteador, en el siguiente su-
puesto, Que el articulo 4o0., inciso 50., pédrrafo tercero sefala:
"ni el porteador ni el buque merin en casoc alguno responsables, -
por la pérdida o daflos causados a las mercancias o que les con- -
ciernan, si en el conocimiento el cargador ha hecho a sabiendas -~
una declaracidn falsa de su naturaleza o de su valor." (29)

Opinamsoes, que tal disposicién es acertada en cuanto prevé, -
el caso en que el cargador podria actuar con dolo o mala fe, pro-
vocando en consecuencia perjuicios a los intereses del armador, a
parte- que se le consideraria como culpable, lo cual, atentaris --
contra el orden legal Justo, que se pretende lograr en materia de
transporte aar{timo a nivel internacional.

Estimamog, que el aspeoto negativo de las cldusulus de exone
racién de responsabilidad radica principalmente, en que se puede
transgredir el orden publico, al afectarse los intereses de los -
kourgldoroa. Sin embargo, dependiendo de los criterios que en ra—-—
zén de la justicia adopten los tribunales, para resolver conflic-
tos suscitados por la‘inv0cac16n de dichas cldusulas, se protege-
rian los derechos de los propietarios de la cargu.

(29) P.Parifa: "Derecho Comerciunl Marftimo®”. Tomo 1l. p.566.
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Ahora bien, ¢s relevante lo que las Reglas de lu Huyu, seflu-
lan er el articulo 6o0., en relacidn con las mercancins de natura-
leza especial, a fin de que la responsabilidad del porteadér, en
virtud de la afectacidn que las mismas hubieren sufrido, se deter
mine en todo caso, tomandoe en cuenta que lo convenido coadyuve ul
logro del bien comin. Es decir, en tal disposicién al hacerse men
cién al orden piblico, se pretende poner en un mismo grade ae - -
igualdad a las partes, evitando as{ que se atente contra los dure
chos que lem corresponden.

Agimismo, somos de la opinidnm, que tratindose del curgamento
citado dependiendo de lus caracterisiicas que presente, es positi
vo considerar que se establezean en su caso, exonerdciones del -~
porteador respecto del mismo, cuando no estuviere dentro de su al
cance prevenir la produccidén de clertos dafios, incluso cuando hu-
biera observado una conducta diligente. FPor ejemplo, tratdndose -
de mercanc{as que por su misma naturaleza, deapués de cierto tiem
po comenzaran a4 manifestar un estado de descomposicidén. Asimismo,
los objetos frdgiles o muy delicados, podrian resultar afectados
por hechos ajenos a la voluntad del deudor, teniendo msu origen en
las "fuerzas naturales, los elementos atmosféricos, cuando son ta
les que ni el buque, ni la mercancia, los resistirfan.” (30)

Georges Ripert, llama a lo anterior, casos de fuersa mayor.

De igual forma, consideramos, gue 10 indicado en ¢l artfculo
60., de lus Reglas de La Haya , al ser aplicado a las mercanofas
peligrosas, brindaréd seguridad jurfdicas a ambos contrutantes.

Un autor sefiala lo siguiente: "la exoneracién de responsabi-
lidad por culpas nduticas traduce un principic de solideriduwd en-
tre 1os intereses del buque y los de lu carga, en razén del cual

comparten el rieago de que los tripulantes, prdctico y capitdn im

(30) G.Ripert, op.cit; pp.259-260.
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curran en errores en la navegacidn del bugue, sin que el armador
pueda eliminar esos errores por mds diligencia y control que ejer
cite con esta finulidad." (31}

Tal criterio, coadyuva a gue afirmemos, que toda responsabi-
lidad contractual tiene um l{imite natural, miswo que opnedece a la
idea de justicia. En cuanto se exigiere 81 armador un eafuerzo ex
traordinario, para afrontar cierios problemsas gue representaran -
un obstdculo para el adecuado cumplimiento de sus funciones, los
cuales, hubieren surgido pese a su conducta diligente y previso--
ria, se le colocaria en una situacién desventajosu &, por lo tan-
to, se pasaria por alto la liecitud juridica.

Por lo que respecta 4 las Reglas de Hamburgo, en cuanto a la
ausencia de responsabilidad del armador, =e observa# un cambio ru-
dical, precisamente por el sistema que adoptaron, relative a la
presuncidn de la culpa o negligencia, lo que significa, que por -
regla general la carga de la prueba recue en él.

En el art{culo 5¢., fracciones 5a., y ba., de laa citadas Re
glas, a manera de ‘excepcién se seflala lo siguiente: "en el trans-
porte de animales vivos, el porteador no serd responsable de la -
pérdida, el dafio o el retraso en la entrega resultantes de los ——
riengos especiales inherentes a este tipo de transporte. Cuando -
el porteador pruebe que ha cumplido las instrucciones especiales
que con respecto a los animales le dio el curgador. Asimismo, no
serd responsable el porteador, cuando la pérdida, el dafo o el rs
traso en la entrega hayan provenidoc de medidas adoptadas paura el
salvamento de vidas humanas o de medidas razonables adoptadas pa-

ra el salvamento de mercancias en el mar." (32)

{31) J.Domingo Ray, op.zcit; p.3l.
{32) Ibfdem, pp.62-61.
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Estimames, que lc dispuesto constituye un avunce muy jmpor--
tante, en materia de transporie mar{timo, ya que se consiudersa la
prioridad que debe ddrsele a determinados aspectos, lo cual, coad
yuva al logro del bien comdn.

Opinamos, sin embargo, que fuera de lo establecide en el ar-
t{iculo gue acabamos de mencionur, no se han tomado en cuents en -
las Reglas de Hamburgo, varios puntos de importancia para regular
la aussncia de responsabilidad, & fin de que en funcién de 1la - =
idea de justicia y de ia seguridad juridica, se analice 1o que es
td en manos del armador resolver en la medida de 1o posible y, lo
que realmente queda fuera de su &lcance previsorio y de su condug
ta diligente.

En base a 1o expresadc, es que volvemos a Afirmar, que no de
be pasarse por alto, que existe en nuestra opinién, un l{mite na-
tural en la responsabilidad, el cual, estd determinado por varias
circunstancias, entre ellas, por hechos de la naturalezd O provo-
cados por el hombre, Yy que son imposibles de afrontar. De jgual -
forma, las mercanc{as puedén verse afectadas por motivoe que tie~
nen su origen, en su naturaleza delicada. También, lu faltu de ve
rucidad en la declaracién del estado y las carascteristicas que —--
el cargamento presenta cuando lo recibe el porteador para que se
traslade, es relevante a efecto de que se le proporcione el cuida
do adecuado.

Estimamos, por lo anterior, gue en €110 estriba gque el trans
porte maritimc recguiera de una regulacidén, que oriente lu resolu-
cién eficaz y justa de los problemas derivadoes de los dunos, pér-
didag o demora en la entrega de las mercancias, cuya producecidn u
origen no en todos los casos se deben, al incumplimiento de lus o
bligaciones que le corresponden Al armador, por lo tanto, se tie-

ne que poner atencidén a ciertas situaciones de peligro u otras, =
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en las que la voluntad del deudor definitivamente no intervine, -
rara que se dieran alteraciones en el cargumento, sobre teodo, si

partimos de la base de que resultarfa tal intencidn, un tanto in-
comprensible, puesto que a €] le interesa prestar sus servicios =
de la me jor manera posible. De aquf, gue consideremos, que es evi
dente que al no preverse tales circunstancias, se coloca al arma-

dor en un estado de desventi&ja.

3.2.5.3 la Carge de 18 Fruebs.

Como sabemos, 18 elaboracidén de las normas qué regulan el --
transporte mar{timo bajo el régimen de conocimiento, no estuvo in
fluenciada por otras instituciones jurfdicas, sino que la estruc-
tura de las mismas se basd, en los usos y costumbres maritimas.
De aqui, que en la materia que nos ocupa, la inversidén de la car-
ge de la prueba se adoptd por las Regias de la Haya. Es decir, la
jurisprudencia dispusc con refurencia a las cldusulas de exonera-
cién, que "no tienen por efecto suprimir la responsabilidad del -
armador, sino que tienen por efecto Gnicsmente, la inversidn del
cargo de la prueba.” (33) Lo cual se traduce, en que al destinata
rio o acreedor, le corresponde demostrar la culpabilidad del arma
dor.

Tal sistema es el que reconocieron las citadas geglas, en el
art{culo 4o0., fraccién segunda, inciso q).

Opinamos, que entendida asi la funcidén de la carga de 1la - -~
prueba, los derechos de los contratantes se encuentran protegidos
El hecho de gue se establezca una cldusula de exoneracidn de res-

ponsabilidad, no quiere decir, que se niegue 1a posibilidud de es

(33) G.Ripert, cp.cit; p.267.

87



clarecer en todo caso, que hubo culpa por parte del porteader, al
afiimarse que las razones cue éste alegu tener para liberarse de

su reaponsabilidad, nc son lo suficientemente vdlidas, en cuanto

que no reunen los reguisitos jindispensables pursa concederles tal

efacto liberatorio.

Posteriormente, es hasta la elaboracién de las Reglas de Ham
burgo, en las gue en el Anexo I1, indican lo siguiente: "por re-
gla general lua cargs de la pruebs recae en el porteador.” (34) Es
to se reafirma por el articulo 50., fraccidén primeru de las mis--
mas,

Por lo tanto, el armador deberd demostrar que no ineurrié en
culpa, lo cuaml, se dispons en forma muy amplis, ya que sélo en a1
gln camso se modificaria esa regla. -

As{ tenemos, que si la produccién de pérdidus o dailon a las
mercanc{as, o el retraso en su entrege, se debiere & un incendio,
es 3]l demandante & aquien corresponde probar que ese hecho, s¢ oca
s;oné por culpa o negligencia del portesdor, 3us empleados o ugen
tes. A lo dispuesto hace mencidn el art{cule 5o0., fraceidn 4a., -
inciso a).

Opinames, volviendo & lo que decfamos en cuanto & la ausen-~
cia de responsabilidad del porteador, el incumplinlenio de 14 o=~
bligacifn no siempre se da por motivos imputables al deudor, sino
oue en materia de transporte mar{timo, suelen presenturse circuns
tancias cuya imposibilidad para ser afrontadas determina, que oi
cargamento pueda resultar afectado.

Por lo tanto, estimamcs que 10 proyectado por 18 UNCITRAL,
referente al establecimiento de disposiciocnes adecuadus sobres 1lu
carga de la pruedbi, no 86 ha conseguido, en virtud de que no se -

(34) J.Domingo Ray, op.cit; p.89.
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ba tomado en cuenta la seguridad juridica gque debe proporcionar-
se tambidn a los armadores. Efectivamente, en ciertos casos re—-
sulta mds fdcil demostrar al porteador, que cumplié con sus obli
gaciones y que en consecuencisa no es responsable, sin embargo, -
en reapuests al principio de Jjusticia, y a efecto de evitar que
el armador en cierto caso se vea obligado & realizar sacrificios
econdmicons desprOporcionados. al tratar de enfrentar situaciocnes
problemdticas, consideramos que es de vital importancia estudiar
las cirounstancias que escapin u la capacidad previsgoria y dili--
gente del deudor y, en base 8 ello, proceder a est#blecer normag
jurfdices adecuadas a 1la carga de la praeba.
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3.3 De la Responsabilidad del Cargador.

Como sabemos, rara cue una relucién’sociul adquiera vl carde
ter de jurf{dica, es necesario que 8¢ encamine Jjustamente al bien
cémin, es por ello, gue estando el cargador también sujeto a cier
tus obligaciones con respecto zl porteador, deberd procurur su —-~
cupplimiento en la forma establecida en el conirate, de lo contra
rio, tendrd gue responder de una conducta gue lo agredite como -~
responmable, al momento en que la otra parte countratante sufra -~
los perjuicios ocasionades por la misma.

3.3.1 Fundamento de 1a Respongabilidad.

Interpreiando en sentido contrario el articulo 40., inciso ~
30., de lzs Reglas de La Haya, el c&rgador es responsable de los
dafios o pérdidas sufridas por el porteador o el buque, cuundo Pro
cedan de falta o negligencia de aquel, de sSus ugentes © encarga«--
dos. ’

Lo contenido en esa digposicidn se reproduce en esencis en -
las deglas de Hamburgo, en cuyo articule 12, a comtrario sensa, -
ge indica, que "el cargador serd responsable de la pérdida sufri-
da por el porteador o por el porteador efectivo, o del datio oufri
do por el buque, si tal pérdida o daflos han side causudos por cul
pa 0 negligencia del cargador, sus empleudos ¢ agentes."

Como podemos observar, y en base a lo senalado en un princi-
pio, tales diaposiciones prescriben de un modo imperativo, gue el
cargador debe encauzur sus actos a1 logro de una relucifn justa ~
con el otro sontratante.

Asimismo, el cargador incurrird en responaabilidad, cuando ~
no efectie una decluracidn fidedigna de las curacter{sticas del -
cargamente, lo cual, se establece en las Reglas de Lu Haya, y en

las Reglas de Hamburgo, en los artfculos 4o0,.,, inciso %0., parr.jo
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lo., ¥y 17, pdrrafo lo., respectivamente.

La importancia de lo dispuesto en dichos articulos estriba,
2n que al armador se le proporcione seguridad, acercz del objeto
= transportar, y de que los medidas que va a emplear para su con-
servacién y cuidado son las adecuadsas, de lo contraric, podriamos
lecir, que el cargador tiene la intencidn de que al hacer un de—-
claracién nc correspondiente a la realidad del coargamento, puedan
rroducirse ciertos efectos negativos a los intereses del portea--—
dor, ya que en funcidn sobre todo de lo establecido en las Reglas
de Hamburgo, en cuanto a 1a responsabilidad del ﬂrm?dor. 8e presu
miria que 1 es culpable de los dafios o pérdidas sufridos por las
mercancias, 1o cual, noa permite dudar de 1la buena fe que debe ob
servar el cargador al celebrar el contrato.

En base a lo que acabamos de explicar, es que tanto las Re--
glas de La Haya como el Convenio de Hamburgo, prevén la responsa-
bilidad del cargador, en caso de que se produzcan perjuicios por
haberse embareado mercancias peligrosas, y de las que no informd
al porteador. Esto ha quedado dispuesto en el articulo 13, frac--
=ién 2a., inciao a), de dicho Convenio. Realmente fueron las Re--
glas de La Haya, las que introdujeron un gran avance an la mate--—
ria que nos ocupa, al regular en el artfculo 4o., pirrafo 6o.,, la
conducta que el cargador deberi observar, en cuunto solicite a ——
una compafiis naviera, sus servicios para transportar mercsuncias -
peligroess. Ademds dichas Reglas, proponen en forma mds detallada
calificativos, para designar la naturaleza de tales mercancf{as, -
naf{ es como expresan que pueden ser explosivas, inflamables o pe-
ligroeas; en cambio el Convenio de Hamburgo e86lc hace alusién a —
mercancfas peligrosas. Una innovacién que en ese aspecto introdu-
ce dicho Convenio, es que el cargador deberd sefalar de manera a-

decuada mediante marcus o etiquetas, la naturaleza peligrosu del
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cargamento,

"in embargo, n pesdr de gue ampoe Convenics, electivamente
colocan en un grudo de igualdad 3 las partes contratanies, res-—-
necto & que deben cumplir con detercinaaas obligucionesn, opinaw-
mosS, que nc se he llegudo a establecer en cuantio & la carga de —
la pruebs, una regulacifn adecuada, ern virtud de que aun en caso
de responsabilidud por parte del cargudor, el arwador es quien -
tiene cue demostirar la culpa del propietaric de le cupga, o de -~
sus empleados , lo cuRl, en principio hace pemnsay gue la persona
en guien recaen la mayoria de los riesgos en el trunsporte mar{-
timo, es el armador.

Em precisamente en el aspecto de los riesgos, que el Conve-
nio de Hamburgo, protege mds a los cargudores, lo cual, diasta nmu
cho para el logro del bien corin, ya gue para ello, serd necesa-
rio tomar en cuenta también o lo3 armugores, que comc partes de
un todo coadyuvan al desarrollo de los intereses no sblo de los
cargadores, sino también contribuyea sl progreeo'de otros dabi--
tos de una sociedad determinada.
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CAFITULO iy

4. Andlisis Compsrative de les Urdenamientos Juridicoa que a

nivel ndeionul, han regulado la Aeaponsabilisad Contrac--

tual, en el Transporte Maritimo de Kercancias bajo el iHé-

gimen de Conocimiente de Emburque.

En el presente cup{tulo, de la comparacidén de las normus juri
dicas relativas a3 lzx responsabilidad contractual,_derivada de la
ejecucidn del transporte de mercancias por via maritima, bajo el
régimen de conocimiento, contenidas ea las Ordenanzas de 3ilbhaoc ~
de 1737. en el Cédigo de Comercio de 1884, en el Libro Tercero -
del C6édigo de Comercio de 1889, referente al comercio marftimo, -
derogado hoy en dia por la ley de Kavegdacidn y Comercio Mar{timos,
de ésta Sitima, as{ comc en los correspondientes CHdigos Civiles
para el Distrito Federal, que como ley supletoria de los citadoa
ordenamientos jurfdicos, rigieron durante la vigencia de los mis-
mos, trataremos de establecer los avances que en la materia que ~
noa ocupk se han observado, elaborando al efecto una critica pars
la gual también tomuremos en cuenta, log puntos de coincidencia y
discrepancia que en tales ordenamientos se han manifestado, 8i~ ~
guiendo como dirsctriz, el logro de la seguridad jurf{dica, la e-—
quidad, y la justlcia,

Asimismo, plantearemos las alternativas pAra el progreso y de
sarrollo arménico de las relaciones mar{timo-countractusles, ¥y que
influyen de manera decisiva en la estabilidad sobre todo econdmi-
ca del pafs. Tumbién, huremos comentarios ucerca de lus repercu=-
siones cue tendrim en el 4dmbito marf{timo mexicano, la ratifica- -
¢cidn ya sea, del Convenio de Bruselus de 1924, o del Convenio de
Hamburgo de 1978, dadas las curacter{sticus que de ellos hemos eg
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tudiado, tomando en consideracidn para tal efecto, al orden pibli
co.

4.1 Objetivo gg la Regulucidn gs ta Responsabilidud Joatrac-
tual en el Amoito Nagional.

A nuestro juicio, la conservacidn del orden piblico, es el -
objetivo primordial que depe verseguirse con lda elaboracidn de —-
disposiciones jurfdicas convenienties a los intereses nacionsles,
mismo que comprende ecn un Sentido muy amplio, como ya lo menciona
mos en la introduccidn del presente trubujo, el respeto u los de-
rechos inherentes al hombre.

Cpinamos, Gue en base sl ordeo plblico, el Estudo huce muni-
fiesta unu funcién protectors a los derechos, aue en estc caso co
rresponder{an a8 las personas fi{sicas 0 morales mexicanas, gue in-
tervinieran en la celebracidn de un contratc de transporte de mer
cancfas por via mar{tima, bajo el régimen de conocimiento, ante -

"la perspectiva de Ggue se tratarsn de aplicar normus jurfdicas ex-~
tranjeras, que resultarsn perjudiciales a la obtencidn de los fi-
nes 1{c{{os y provechosos que dichas paries contrutuntes, hubie--
ren premeditado, mismos Gue de alguna muners repercutirf{an en el
pais,

Agsimismo, con la estructuracifn de normas jurf{dicus, que de
mapera imperativa orienten la conducts tanto de los armudoree co-
mo de los cargadores, se evitard la formucién de criterios median
te los cusles, sSe pretenda encontrar solucién & los problemus que
se suscitaren en las relucicnes jur{dico-maritimas, y que en ocu-
sjiones pudieran estructurarse {oialmente ajenos, 4 la ideu de Jug
ticia, equidad y seguridad juridica.

El articulo jo., fruceidn 5u4., de 1la Ley de lLuveguvién y Jo-

mercio Muritimos, es el fundamento juri{dico que nos permite rea--—
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firmar 1z opinidn dada anteriormente, al senalur lo siguiente: -
son inaplicables en México, todas las dispcciciones de las legis
luciones extranjeras Gue contravengan el orden publico, tul cual
sen calificado en N¥éxico.” (1) Como podemos observar, en la actua
lidud y de una maners guy particular en el dmbito maritimo, me- -
diante lo indicado en la citada norma Jjuridica, se trata en forma
eficaz de salvaguarddr 1os derechos de los armadores y cargadores
nacionales, al prohibirse la aplicacién en nuestro pafs, de legis
laciones de otros Estados, que pudieran representar un obstdculo

pasra la obtencién de beneficios a la colectividsd.

(1) Cédigo de Comercio y lLeyes Complementarias, op.cit; p.
476,
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4.2 De la Qerponsubilidad del lorteador.

4.2,1 Periodo de Responsabilidad de acuerdq al lerecho Po--

zitivo kexicano

Para precisar desde cué womente, se ho conusiderads que el -
porteidor raplezd o oser sujeto, de lag oblinaciones euntipuludas -
en el conitrato ae traruporte mur{time, refurenties del cargamento,
huntn cudt dejin de nerlo, analizaremes lan disposiciones siguien-
tes, relativas sl Jderecho pusnitivo mexicuno.

laa Crdenunzay de MHilbuu de 1747, come subemes, constituye-—
ron 1a baue de muchus leglsoloacionen wari tinag mcbuﬂlvs, cntre - -
ellin de la nuestira, es por ene motivo, gue lnicisremos el preunen
te andlinin con e}l esiudio de las minoas.

Bn las oi tanun (rdenanzas, de Lo indicadu en el artfculo 35
del capftulo XV111, relutivo al contentdo del cunocimiento de em-
barque, nodemon deducir, que lus obligucteonun del porteador res--
pectd a las mereancias, cosubun en el womento en yue lus cuotrega-
ba &l consignatario, sia embiargo, no se encuentra en tul ordens--
miento jurfdico unu dicposiciédn gue precise, desde qué momento -~
principie la responsabilidad del armador con respectv # lud mig--
inas, Ahora bien, haremos una observacién u nuestro purecer de im-
portaincin, tomando en consideracidn al conocimiento de embargue.
Estimamos, que es en buse a lu eficucia legal del wiswo, Gue la o
misién de 1a que hablumos podric tal vez gsuperarse, yd que no de-
bemon pupsr por alto, gue dicho counocimiento fue definido en lus
citadas Ordenanzas, como; "ucto obligatorio del capitin purs en ~
virtud de 61, upremidrsele al puntual cumplimiento de su conteni-
do." (2) Por lo citado, opinamos, que un objetivo priwordiul gue

se deseaba proporeionur, era la seguridad juridica, yu gue en to-

{2) Crdenarzas de Bilbao, op.cit; p.93.



d0 caso, los cargadores tenian conocimiento de 1o que podfan exi-
gir del armador, que aurante un tiempo determinado, debfa cumplir
con ciertas obligaciones respecto al cargumento.

Por lo que se refiere al Cddigo de Comercio de 1884, en el -
art{culo 1108, se sefiala lo siguiente: "la responsabilidad del ca
pitdn sobre el curgamento, comienza desce Gue se hace la enirega
del mismo a bordo de lu nave, si otrs cosa no se hubiere pactado."
{3) Lo cual, queda complementado con lo que el artf{culo 278, frac
cién IV, del citado cédigo dispone. "El porteador estd obligado a
cuidad y conservar las mercanc{ms, bajoc su exclusivﬁ responsabili
dad, deade gue las reciba hasta que las entregue a satisfaccidn -
del consignatario.” (4)

Como podemos observar, por lo indicado en el (ltimo artfculo
referido, se estadblece un purfodo de responsabiljdad del portea--—
dor, que abarca, el tiempo anterior al embarcue de lus mercancias,
hasta aquel posterior al desembarque, a efecto de llevar & cabo -~
la entrega de lus mismas, acto en virtud cel cual, quedard desli-~
gado de toda obligacién de cuidar y conservar el cergamento.

Creemos, que al igual que en las Ordenanzas de Bilbao, en el
G8digo de Comercic de 1BB4, brindar seguridad jurfdice a los pro-
pietarios de la carga, fue un objetivo esencial, sin embargo, es
de notarse un gran avance en dicho ordensmiento juridico, en cuan
t0 a que existe una mayor claridad en los preceptos aludidos, y -
cue irfan conformando una regulacidn especial, referente al trang
porte mar{timo, materia cuyo origen obedece a caracterfisticus muy
varticulares y, que por lo mismo, requiere un tratamiento jurf{di-

c¢ adecuado a le realidod que se va afrontando, y u las necesida-—

(3) Cc.Com.E.U. K., 1884, op.cit., p.287.
{4) Ividem, p.80.
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des que las personus fisicas o morales que se dedican a las scti-
vidades marftimo-comerciales y, que son aquellas relativas a lo -
que del derecho mar{timo preterden obtener, como lo son, la segu~
ridad jur{dica, la equidad y la justicia.

En el Cédigo de Comercio de 1889, en el Libro Tercero, Be -~
puede advertir en lo tocante al perfodc de responsabilidad del -~
porteador, la influencias de los dos ordenamientos jJur{dicos ya —-
mencionudos, lo cual, se constats en lo dispuesto por el articulo
693, y gue es lo siguiente: “el capitdn responderd del cargamento
desde que se hiciere entrega de el en el muelle o al costado & --
flote en el puerto donde se cargue, hasta que 1o entregue en la o
rilla o en 8l muelle del puerto de descargs, & no haberse pactado
expresamente otra cosa." (5)

Opinamos, que a diferencia de lc¢s ordenumientos citados, la
referida disposicién jurfdica en cuanto o la redaccifn, carece de
precisién, ya que se omite & la persona del consignatario, como -
la mds idénea para recibir la entrega del cargamento, pero afortu
nadamente esa omisidén podria subsmnarse en todo caso, al hacerse-
la indicacién, de que se atenderd u lo pactado expresawsente en el
contrato, aquf, es precisamente donde 1a autonom{a de ia voluntad
de los contratantes ocup2a un lugar muy importante, misma, que no
debe apartarse de 1a licitud jur{dica. Por lo deads, estinames, -
que por el citado articulo, 1la seguridad juridica se vipoulas al -
hecho de conservar los intereses juridicos de los cargsdores y, -
por 1o cue respecta al armador, al indicafasele desde qué momento,
haste cudl es responsable del cargamento que traslade, se le pro-
tege, ya que se debe evitar gque se le reclame el cumplimiento de
otras obligaciones que no le corresponderian.

(5) C.Com.E.U.M., 1901. p.174.
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4.2.2 Perfodo de Responsabilidad de acuerde al Derecho Lexi-

cano Vigente.
En la actualidad, 1a Ley de Navegucida y Comercio kuritimos,

no contiene disposicién alguna que haga referencia, al periodo de
responsabilidad del porteador respecto de las mercancias, lo cual,
signifiea un cambio radical, en relacidén con lo establecido en —-—
los ordenamientos jurf{dicos ya mencionados.

Hacemos la observacidn, que de lo anterior surge la necesi--
dad de delimitar el perfodo referido, principalmente por la raszén
de que se esclarerca, en quién debe recaer la respdnsabilidad, en
los tiempos que median entre la recepcidén del cargamento por el -
armador, hasta que se efectie la carga, y de la deecaiga‘del mis~

mo, hasta su entrega al consignatario.

4.2.3 Critica Fersonal. )
1a omisidén en nuestra legisluciém en cuanto al periodo de --

responsabilidad que nos ocupa, podriamos decir, que se subsana si
tomamos en consideracién a1 conocimiento de embarque, ya que los

efectos jurfdicos que surte hoy en dfa son mis amplios., Para ex—-—
plicar esto, retomaremos algunas notas de lo expuesto en el capf-
tulo anterior, respecto a la funcidn del citado documento., Actual
mente se le define como un tiiulo representativo de mercancfas, -
de aquf, que sea un instrumento en base al cual, el cargador pue-
da exigir la obtencién de una prestacién, a 1a vez que hace prue-
ba de la obligacién del armador o su representante, de hacer en--
trega de lam mercancfaas. Como podemos advertir, queda fuera de --
discusién la eficacia representativa y prodatoria del titulo, mis
ma que adquiers de la reunidn de las caracteristicaes que ya hemos
analirado y que son, la incorporalidad, legitimacidn, literalidad

y autonoamia.
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Er ruenir. opinidn, per el momento s Iaitu de uua disposi--
cién adecuadz en nuesira legislacidén, que reguie el periodo de —-
responsabilidad, el conocimiento de embarque adguiere un cardcter
probatcrio de gran alcance, ya que abarcariu en todo cuso, lus ——
tiempos & Ggue nos hemos referido en un principic y, por 1o tanto.
no se limitarfa su validez al perfodo del transporte ael cargamen
to propiamente dicho y, que es, el gque se comprende desde el mo--
mento de la carga de las mercancias en el bugue, hasta la descur-
£a de las mismas.

Un autor, basdndose en la Ley de T{tulos y Operaciones de —-
Crédito, refiriéndose a los titulos representutivos de mercancias
expresa lo sigujiente: "son titulos por los cuales una persona i--—
credita la recepcibn de ciertas mercancfas o bienes y se comprome
te a devolverlas, al tenedor legitimo, porque su tenencia o trang
misidn producen los mismos efectos que la tenencia o transmisidn
de aquellos." (6} De la citada definicién, creemos que es impor--
tante analizar a efecto de adjudicarle al conocimiento de embur--
que, un alcance probatorio mayor, Gue el acto de devolucién del -
cargamento a cargo del porteador, deberd en cierto modo liberarlo
de toda responsabilidad, siempre y cuando las mercanclas huyan sai
do entregandas en las mismas condiciones de buen estado que supues

- tamente obgervaron, desde el momento en que el cargador las puso
en poder del transportista. De lo contrario, estimamos, que en —--
cierta manera el conocimiento de embarque, ser$ el documento en —
funcidén del cual, el acreedor tendrd derecho & exigir, que lus -=-
mercancias deban ser entregadas con las misaus curacteristicus --
Gue presentaban, cuundo se llevd a cabo la recepcifn te lus mige-

mas para sSu traslado, independientemente de que se hubiere omiti-

(6) J.Rodriguez y Rodriguez: "Derecho isercantil". Tomo 1.
lbuva.ed, kéxico. Edit. Porrda, 3.A., 1982. p.398.
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do la aclnrancidn, de rue el armador tezis la obligacién de cuidar
lun ¥y conservarluas, desdc el mozento en cue las recibib o en el -
que se embarcaron.

asimiens, medicnte ¢l conocimiento de embarjue, s que el ——
curudor poirfu en todo caso, probur gue el porteudor, se obligd
en ciert fechu y lugar it devoiver lus mercancius u un determini-
do consignaturio, de aocuf, cue el periodo de tiempo que va Jesde
la uegcarga del curgamento hustu su entregs, en funcidn de loo da
tos citados, sne comprenderia reservado a 1ia persona del armador.

Uin embargo, opinamos, inlependientemente de 1o explicado, -~
que es de sumu importuncia cue e regulc en nuestra legislacién,
el nerfodo di responsuvilidud del porteandor con respecto & las --—
mercuncids, puesto que lu voluntad de las partes contrutuntes en
dudo cuno, debe suplirse por lu ley, « efecto de prever posibles
conflictos, que se pusciten por no tomar en cuentk & ia licitud -
juridica, cue de acuerdo con lu apreciacién que de iu wissa huce
la encuelu de lu exégesin, y que es lu siguiente: "la voluntad no
puede ir en contra del orden pdblico, ni de lus buenas costum- --
bres”, (7) es fundumentul pura que lus consecnencius de derecho -
que de lu voluntad resulten, sean positivas. Dicha regulacidn de
ninpin modo a nuestro purecer, limituris el ulcance de lu autono-
miu de la voluntad, sino gue la encuminuria ul bien comin ya, que
ademds, la seguridad jurfdica purs ambos contrutantes se harfu aza
nifieata, on decir, con dinposiciones jur{dicus adecumaas Gue re-
pulen 1la materia <ue tratamos, se coadyuvar{u a gue los propieta-
rios de lu curgu, tuvierun un corocimiento verfdico, de 10 gue en
todo case pcdrian exigir del armasor, y #ste a su veg, saubria has

ta rué punto serfs justo que ge le obligara a responder de su con

(7) R.Rojina Villepas: "Derecho Civil Nexicuno". Odligucio--

rea. Tomo V. Veol. I. sa.ed. Néxieco. E2it.Forriu, 3.A., 197G.
r.123.
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ducta, en el supuesto de gue se le declararsa responsable.

Reafirmundo 1la conveniencia de la elaboracién de normas juri
dicas, que suplan en determinado cado lu voluntad de las partes,
que intervieren en la celebracién de un contrato de transporte de
mercancfas por via marftima, diremos, que se evitaria el surgi- -
miento de criterios que alejados de la justicia y de la seguridad
juridica, pretendieran encontrar soluciones & los conflicton « -
suscitados de la omisién o falta de precisién, de las cldusulas -
Que debieran referirse ul periodo de responsabilidad del portea—-
dor.
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4.3 Fundamento de la Bespossabiiidad del Porteador

Ia lfnen a segulr en el desarToilc del tema que no% CCUPA, ~
ssri an base al ecsiudio de los elementos constitutivos de la res-
ponsabilidad ¥ sue 3on 103 sigulientes: ei elemento ouxipa ea as vi
tal iz3portantia, nara 8@ alelr ¢l calificative de responssble al
portasdor, de acu{, zue 2nctenderamce ;ue la RisDu reenonde, Yal -
incumplimiente conscience de upa obhl:rmueidn, gae oo comeierii an
hogbre Jiligente v curdsdoso, salwe slertas exgepcorlolnesd. =

Animismo, La existentiu le oiros dos elementeos, foeme lo son,
a) perjuicio y &l vinculo de causa a efectid entrs la culpa ¥ eSe
perjutcio, =0n Je grap relevancisz para la fategracidn de la res-——
ponsabtijdad del porteador, §¥ gue 3 nuestirs criterio, consiacsra-——
mos, Gue e¢3 Frecisspente ez base a la apreciacién que el jues rea
ligce del segundo elemento, Jue la justigia coamutlativa se mani- —
fieate, en virsiud, de que @3ia rige lag relaciones ae coordinm- -
cidn, que 36 dan entre perscoas coiocadas en un miamo placo de i-

sunldad.
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bajo el régimen de conocimiento, gque a nuesira modo.de ver, dicta
ban para el momento que se estaba vivieando, la linea de conducta

que los porteadores o en 8u case los cargadores, debfan respetar

a fin de que no se diera lugur & la produccién de perjuicios, que
afectaran 1los8 intereses jur{dicos de una u otra de esas partes —-—
contratantes, lo que a su veg, traeria consigo la realizacida del
bien comin, gue como msabemos comprende a la justicla, la cual, --
manda dar o atridbuir a cada persona lo que le corresponde.

la responsabilidad por daiios causados u las nercancias, pér-
didas de las mismas o demora en su entrega, la localizamos regulu
da en las siguientes normas. En el artfculo 16 del capftulo XVIlIi,
se indica que 81 armador fncurre en responsabilidad, en oaso, de-
"que los dafios a las mercancias o demora en la enirega de las mip
mas, se debieren a la retenciém o embargoe del navio, o provinie--
ren de motivos del capitdn o del duefic del buque." (9)

Como podemos observar, la responsabilidud del arwador para -
estructurarse, necesitaba de ciertos elementos, de ah{, que se h!
blara de motivos del capitdén, concepto que nos deja eatrever, lo
gue mdis tarde se llamarfa culpa personal, misma que fundamenta en
forma absoluta, que el porteador es responsable.

En el artfoulo 19 del capftulc que acabamos de citar, se es-
tablece que el capitén es responsable, cuando los daflos que sobre
vinieren a lam mercancfas, hubieren sido ocasionadas por negligen
cia del capitdn o maestre, al no efectuar cuundo lo ameritara el
buque, los trabajos necesarios para su reparacién Y, Idol‘l, “ge-
rd visto que los dafios que sobrevinieren por ello a las mercade--
rfas han de ser de cuenta y riesgo de dicho capitdn.” (10)

(9) Ordenanzas de Bilbao, op.cit; p.89.
(10) Iv{idem, p.90.
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Por 1o indieado er s anterior disposiciém juridica, opina--
mos, que al cargador se le proporcionabu la seguridad de que sus
derechos le serfan protegidos y, por lo tantoc, se le adjudicaria
al armador una responsabilidad absoluta, en consecuencia de su --
conducta negligente, misma, de 1a que haremos la observacidn, ha
sido en posteriores decisiones jurisprudenciales, objeto de dis-
cusidn, y constituirfa lo que se denomina culpa en la administra-
e¢idn del buque, es decir, la que deriva de la falta de cumplimien
to, de las obligaciones que se refieren, "a la conduccién del bu-
gue en la mar, y gue ianteresan a la seguridad del mismo.” (11)
Agiwmismo, estimamos con fundamento en 1o expuesto, que en las ci-
tadas Ordenanzas, se pretende gque el cargador mantuviera asu esta-
bilidad econémica, al indicarse que el armador deberfa responder
en forma total, por los dafios que con motivo de su actuar negli--
gente, se causaren a las mercancias,

En las citadas Ordensanzas, por 1o contenido en los articulos
14 y 34 del capfitulo XXIV, estimamos, que el concepto de debida -
diligencia, al que hicimos alusidn en el undlisis de los Conve- -~
nios Internacionales en los que se apoya la reasponsabilidad con--
tractual, aun cuando nho se le nombraba, ya ae de jaba entrsver, al
establecerse en la primera disposicién mencionada, que 1o0s cupita
nes deberfian pomer todo cuidado, en gue los bastimentos que apres
taren fueren suficlentes pure cada viaje que se realizara, De - -
igual forma; en el segundo artf{culo que seilalamoe se indicaba, ~-
que seria obligacién del capitdn conferir a la tripulacidén las or
denes necesarias, a efecto de que la navegacidn se llevara & cabo
ndecuada-ente, 1o cual, contribuiria a que las mercancias llega==—

ran al puerto de destino en perfecto estado.

(11) Farifia G: "El Tramsporte Xar{timo y sus Sistemas de Hesg
ponsabilidad”, op.cit; p.165.
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Hacemos la observacién, con fundamento en les articulos inai
cados, que el concepto de debida diligencia, que en posterioréa -
ordenamientos juridicos se enunciard, como 10 veremos €n Su Opor-
tunidad, se irfa conformando, a efecto de ser un factor determi--
nante, para declarar o no la responsabilidad del armador.

I1a responsabilidud por pérdidas de las mercanci{as, se previé
en el articulo 59 del capfitulo XXIV, al establecerse como obliga-
cién del cupitdn, hacer entrega de luis mismas en los términos y -
condiciones pactadas, de lo contrario se le sancionaria.

Por lo anterior, obmervamos que la seguridad que se trata de
otorgar al acreedor, se identifica con un ordenamiento juridice -
eficaz, 1o cuzl es de gran relevancia, porque responde a las nece
sidades de los cargadores en particular, referentes a la protec--
cidn de sus intereses econdmicos.

Ia responsabilidad del porteador, de acuerdo 4 lo dispuesto

en el Cédigo de Comercio de 1884.

——mam

La responsabilidad por dafios, pérdidus o denoru.en la entre-
ga de mercancias, quedd$ estadblecida en las fracciones 11, 20 y 7
respectivamente del artfculc 278, gue 8 continuacidn indicuremos
y 'comentaremnos. )

El porteador estaba obligado: "a cubrir a1l cargador o consig
natario los dafios y perjuicios que resientan, ya por su culpa, ya
por tue no de cumplimiento al contrato relativo.” "A pagar lus -~
pérdidas o averias que sean a su cargo, <on arreglo al precic que
8 juicio de peritos tuvieren las mercanci{as en el dfa y luger en
que debia hacerse 18 entrega.” "A pagar en céso de retardo imputa
ble & é1, la indemnizacidén convenids, o si no se ha estipulado, -
el perjuicio que haya causado al cargador." (12)

(12) C.Com.E.U.M., 1884, op.cit; p.278.
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antes de zom: ntar las ci1.adas aispusicivies, viremos, gque co

mo es sabido, el Cédigo do Comercio de 1884, no reguld de una ma-

nera particular la auteria que nos ccupa, pero a nuesire parecer,

aun cuendo las disposiciones jurfdicas tenian un 4mbito de aplica

cién, cue abarcaba en generul a todc el

transporte mari{timo de -~

mercanci{as, independientemente de las caracteristicas especificas,

que distingufan al que se llevaba a cabo bajo el régimen de cono-

cimiento de embargue, la responsabilidad del! armador, derivada --

del incumplimiento de las obligaciores que le correspondian res--

pecto al cargamento, se irfa estructurando, tomandc en cuenta los

elementos & los que hicimos mencién en un principio. De aquf, que

en las fracciones del articulo que indicamos, por lo que se refie

re a la persona del porteador, ya se le

califique de culpable, ——

término que necesariamente debe obedecer a nuestro juicio, a que

se haya de terminudo que é1, fue causante de los dafios y perjui- -

cios producidos. Es por ello, que la relacién causal entre lu cul

pa y las concecuencius negativas ocasionadas por la misma, adquie

Ta inportanéla, sobre todo si vinculamos esto en nuestra opinién,

8 la idea de justicia, ya que en todo caso, de la valoracién de -

esa relacién de causalidad, se atribuird el acto en cuestién a su

autor, quien debderi responder del mismo

Opinamon, por lo que respecta a la
citado, que por la limitacidn temporal,
juridica de los contratantes, ya que no
de un tiempo determinado, a cumplir con
1o contrario, no serfa posible procurar
guna de las partes, cuando se vieran en

En relacién con la fraccién 11 del

Y sus oconsecuencias.
fraccién 10 del articulo
se garantiza lu libertad
podréd exigirseles nds alld
ciertas obliéuciones, de
seguridad juridica & nin-
el papel de acreedores.

artficulo que hemos venido

mencionando, en el citado Cédigo de Comercio, por las siguientes

disposiciones se sefiula, que: "el naviero no podrd admitir ni con
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tratar nds carga gue la que corresponda . la cavidad que e¢sté de-
tallade a su nive en la matrfcula; y si 1o hiciere, smerd regspousa
ble de los perjuicions que sigun u los cargadores.” "3i un naviero
contratare mds carga de la que debe llevar su n.ve, atendida su -
cavidad, indennizari & los cargadores e quienes deje de cumplir =
sus contratos, todos los perjuicios que por su fulta de cumpli- -
miento les hayan sobrevenido." (13)

Por lo dispuesto en esos dos articulos, pedemos observar, —-
que del hecho del incumpliimiento que es lo ilfcito, se establece
la culpabilidad del armador. Es importente que seflalemos, que en
virtud del deber jur{dico impuesto paras el porteidor, lo cual im-
vlica necesmariamente su observacién, ya que de lo contrario se en
frentarfs dste, a la situacién de tener gque responder por su con-
ducta irresponsable; es de notarse el propésito del legislador, -~
de que gse brindara seguridad jur{dica, en este cAS80 particular, u

. los cargadores,

A continuacién, sefialaremos las disposicionus juridicas, que
en el Cédigo del que hemos venido hablando, se refirieron u lu —-
responsabilidad civil,

"El capitdn es responsable civilmente de los daifios, que s0--
brevengan a 1la nave y su curgamento, por impericia o descuido de
su parte." "Asimismo, por las faltas que cometa la tripulacién en
servicio y defensa del buque, 3i no probare gue usd con tiempo de
toda la extensién de su autoridad, para prevenirlas, impedirlas -
y corregirlas.” (14) Articulos 1104 y 1106, respectivamente.

Para comprender con muyor claridad, lo indicudc en las nor--
mas juridicas que del Cédige de Comercio de 1884, hemos menciona-
do, es conveniente servirnos del estudio del Cddigo =wivil de 1884,

(13) Ividem, p.275.
(14) 1bidem, pp.28B6-287.
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que como Ley supletoria orients sobre todo el criterio del Jjuez.

Bl Cédigo Civil que indicamos, define al dano, como: "la pér
dida o menoscabo que el contratante haya aufrido en su patrimonio,
por la falta de cumplimiento de la obligacidén." (15) En base a eg
th definicidén, haremos 1a siguiente observacién. Para que en vir-
tud de las faltas de 1las que Se habla en el articulo 1106, se de-
clare la responsabilidad del porteador, seria necesario estable--
cer la finalidad directa que entrafia el acto dafioso, es decir, 19
mando en cuenta que las mercancias son el objeto indirecto del --
contrato, gque deben conservarse y cuidarse, es que ‘en todo caso
el dafio tiene que recaer en las mismas y, por 1o tanto, las fal--
tas, descuido o impericia en la conducta del armador, son los mo-
tivom por los que se determinaria su responsabilidad, mismas, que
aun cuando recayeren en el buque, tendria gue esclarecerse, 8i re
percutieron o no de manera directa e inmediata en el cargamento.
Es més, de acuerdc a lo gue el 06digo Civil de 1884, establece, —
respecto a los dafios y perjuicios, se confirma que deben ser con-
secuencia inmediata y directa de la falta de cumplimiento de la o
bligaciédn, de lo cual se infiere, la existencia de la culpa.

El daflo, por lo que Be refiere u la responsabilidad civil, -
en el caso de incumplimiento de las obligaciones preconstitmidus,
especialmente en 10 relativo al contrato de transporte maritimo =
de mercancias, en nuestra opinidén, y en funcién de la definicién
expuesta del mismo, tiene que ser vinculado en una gran mayorfa =
de situaciones, a la falta de la debida diligencia, concepto que
toma un significado muy particular y de importancia en el dmbito
mar{timo. En el Cédigo de Comercioc de 1884, se le menciona en el
artfculo 277, fracecién 3a., a fin de que el armador responda de -

(15)Cédigo Civil del Distrito Pederal y Territorios de la Ba
ja California y Tepic. México. Talleres de la Ciencia Juridics.
Ministeric de Justicia e lnatruccién Pdblica. 1899, p.229.



sus actos no ejecutados del todo en la forma adecuads, o de la --
falta de realizucidén de los mismos, gue eran requeridos pura dar
cumplimiento correctumente, a lo estipulado en el contrato, es dg
cir, la debida diligencis es un factor determinunte, para decla--
rar la reeporsabilidacd dei armador, ya que de la reiacibn de cau-
salidad entre 13 falta e la misma y el daflo producido, la culps-
bilidad del porteador se hard manifiestu.

Haremos lu aclaracidn, gue aigunas de las observaciones y o-
piniones que hemos expuesto, se han furdamentado en cviertas consi
deraciones, que en la materia que nnos ocupa, han tenido lugar a -
nivel internacional, para lograr uns uniformidad en los criterios
que la rigen, lo cual, en cierta forma repercute en el (dmbito nB-
cional.

La responsubilidad del porteador, de acuerdo al Libro Terce-

ro del Cédigo de Comercio de 1889, referente al Comercioc Mar{timo.

En tol ordenamiento juridico, se habla de culpa o negligen~-
ciz, como fundamento de la responsabilidad del armador, segin me
puede constatar de lo dispuesto en el artficulo 590, fraceién octa
va; concepto que en el (édigo “ivil de L884, se define de la si--
guiente manera en el articulo 1446. "Hay culpa 0 negligencia, - -
cuendo el obligudo ejecuta 4ctos contrarios a la conservacidén de
la cosa, o deja de ejecutar los gque son necesarios para ella.'" -~-
(16)

Hacemogs la observacién, que tal definicién se hace en un sen:
tido muy estricto, ya que el incumplimiento, ror el que al portes
dor en este casc se le reprime, es el referido a las obligaciones
de conservacidn y custodis de las mercancias.

Una disposicién contenida en el Gltimo cédigo citudo, sefula

ba lo siguliente: "la calificacién de la culpa o negligencia queda

(16) 1bfidem, p.226.
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al prudente arbitrio del juez, segin las circuunstancias del hecho,
del contrato y de las personas.” (17)

Cpinamos, fue no fue acertado lo indicade por aicha norma, -
ya cue se permite el establecimiento de un murgen de discreciona-
1idad muy grande, cue obstacularizaria la fcrmucidn de un crite~—
rio juridico, que impusiera los lineamientos a seguir en la reso-
lucidén de los problemas, que con motivo de la reéponsabilidad del
armador se presentasen. Es decir, tal criteric deberfa hacer alu-
81én a los principlos de seguridad juridica y de squidad, ya que
arn, cuando existiesen en el contrato, impropiedades en el usoc -~
del lengunje o en el alcance de determinados vocables y, por lo
mismo, prevalecieren algun:s dudas, la interpretacidén de las clfu
sulas contractuales se llevarfa a ¢esbo en forma més adecuada, en
virtud de tales principios, ya que lo verdaderamente importante,
es lograr la proteccidén de los derechos de ambos contratantes, e-
vitando as{, que se les colocue en situaciones desventajosas, mis
mas, que repercutirfan an sus intereses.

Completando lo anterior, diremos, que diche margen de discre
cionalidad evoca, por s{ mismo, que se administre justicla conmu-
tativa, en tanto gue se har{ exigible en todo caso, cierta equiva
lencia entre la culpabilidad del armador, y lo que Se le obliga u
dar, para tratar de gue 1las consecuencias que de su conducta il{-
cita se originaron, sean lo menos perjudiciales al cargador.

Ahora bien, partiendo de lo dispuesto en el Cédigo Civil de
1928, como supletorio del Libro Tercero del Cédigo de Comercio re
ferido en la materia que nos ocupa, podemos constatar, que el as-
recto de la calificacidn de l1a culpa o negligencia al arbitrio -~
del juez de la que hemos hablado, ya no se establece, lo cual, ~-
nog parece un punto positivo, a favor de evitur el surgimiento de

soluciones a problemas sobre la transportacidn maritima de mercan

(17) Idem.
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cias, contrarias - los principios de seguridad jurf{dica, egquidad
y justicia, mismas, cue tendrfan vualidez, porque estaria reconoci
do por 1la ley, el amplio margen de discrecionslidad daao al juee.

Eatimamos, ademds, que tal disposicidn en realidaa era iunne-
cesaria, puesto que el anAlisis de los elementss que estructuran
la responsabilidad, tomando en cuenta laus caracteristicas que los
mismos deben presentar, de acuerdo a lo sefialuuo en la ley y en -
todo caso en la doctrina, es mds gue suficiente para que la cali-
ficucidn gue de 1la culpa efectuase el juee, siga ciertos fundemen
tos gque no podrdn contravenirse y, que por lo tanto, orienten su
criterio, no dejidndole en consecuencia, libertau absoluta para a-
doptar apreciaciones persconales, para resolver los problemas gque
se le planteen, lo cual, pudiera repercutir en contra del bien co
win.

En cuanto a considerar cudnde huy culpa o negligencia, el ci
tado Cédigo Civil y el anterior, coinciden, al referir tul térmi-
0 en un sentido estricto e, incluso, ius redaceidn jurfdica de --
las disposiciones que contienmen 1o indicudo es lu miswa. Esto vie
ne a confirmar, que es un elemento aplicable a las obligaciones -
‘de hacer y de dar, relacionadns con las cosas, lo cuai, referido
al contrato de tranoporie maritimo Jde mercancius, opiunamos, coud-
yuverfa a definir su sentido, ya que se esclareceriun dudas y su-
plirfa omisiones, que serian verdaderas lagunas que comtraven— --—

drfan la seguridud jurfdica de una u otra parte contratante.
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4.3.2 Fundumento de la Responsubilidad del Porieador, dn

scuerdo ul llerecho Nexienng Vigente.

Aralizaremos los elementos gque son indispensubles taru leter
minar la responsabilidad del armador, purtiende para tul efecto,
de 1o indicado en la Ley de Wavegacién y Comercio Wuritimos, y en
el Cbédigo Civil vigente.

4.3.2.1 La Culva y 12 Imputabilidad.

Al armador en funcién de su culpubilidad, circunstancia que
supore necesariamente, gue €1 fue quiun con su conducta originé -
la produccién de dafios, se le declara respons&ble..

Tal criterio eg el prevalsciente en nuestro derecho, segin -
se puede comstatar de lo dispuesto en el artfculo 17%, de la lLey
de havegaecién y Comercio Marf{timos, y que a continuacidén indica--
mos: "el transportador serd responsable de los dafios y averfas --
gue gufran las mercancias y efectos, cuando le sean imputables.”
(18) Esta disposicién se complementa con lo sefialado en el articu
lo 177, por el cue la responsabilidad del porteador se amplia, ya
que también responderd, de la pérdida de la cargu por su culpa.

Tanto en el derecho positivo mexicano y el vigente, la culpa
se presume desde el momento mismo en que se hace manifiesto el da
fio, 0 en su caso la pérdida de las mercancias, o la demora en la
entrega de las mismas, sin embargo, para que tal presuncién adquie
ra valideg jurfdica, es indispensable que se establezca, que el =
sujeto que realizé determinada accién, es una persona capaz de T8
conocer dicha ejecucidén en forma consciente, es por ello, que con
sideramos, gue en la norms jurfdica citada en la ley de referen——
cia, al hablarse de imputabilidad, se conatituye un avance muy im

portante en materia de responsabilidad del porteador, ya que en -

(18) cédigo de Comercio y lLeyes Complementarius, op.cit; -
p.523.
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virtud de tal elemento, se puc:ze establecer con Seguridad la cul-
pabilidad del transvrortista.

Tor 1o anterior, en nuestira consideraciln para que se dé a -
la culpa el correcto tratamiento juridico en materia maritima, es
necesario que se tomen en cuenta dos aspectos, y a8 108 Gue se re-
fiere MNazeaud, al seilalar lo siguiente: “yara definirla se le des
compone en dos elementos: ilicitud e imputabilidad.” (19) De agui
que opinemos que 1la importancia del segunde estriba, en que mien-
tras no se corpruedbe tal requisito, se libera al deudor de apare-
cef como culpable, ya que en razdén claro estd, de 103 principios
de justicia y equidad sme estableceris en tocdo caso, si los dados,
pérdidas o demora ep la entrega de las mercancias, se causaron —-—
potabtros motivos gue quedaren fuera del aleance del armador re—-—
solver, no obstante que observé cuidado y diligenciu en el desem-
peflo de sus obligaciones o por el contrario, que é1 pudo prever -
el resultado de su actuar imprudente o negligente, lo cuul, lo —-
comproﬁeteré a cumplir con determinads suncién.

Para reforzar nuestiro punto de vistia, citaremos una defini--
cién que de 1a culpa hace Demogue, en la forma siguiente;: "dos --
condiciones, segin la jurisprudencia, parecen indispensables, lu
una objetiva y la otra subjetiva; un atentado contra el derecho,-
¥ el hecho de haber advertido o0 podido advertir que se atentaba -~
cortra el derecho ajeno.” {(20)

Es decir, observamos como la segunda condicibn es de gran re
levancia para el anflisis de la culpa, puesto que en el &mbito L 178
ritimo no se debe pasar por alto, que pueden presentarse variedad
de acontecimientos peligroscs, por lo que el cargamento se ve en

la posibilidad de ser afectado. PFor lo mismo, al establecerse que

{19) H.Rojina V. Tomo V. Vol, 11. op.cit; p.l43.
(20) Ibfdem, p.ld4.
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su produccidén se debid a la naturalezs o fueron provocaccs por el
hombre, sin que la voluntad del armador interviniera en su surgi-
miento, los dafios, pérdidas o dewmora en la entrega de luas mercan-
cias, ocasionados en virtud de tales Acontecimientos, no serfan -
imputables al armador.

Ahcra bien, considerando lo sefialado en los articuloes 175 ¥y
177, que menciondbdamos en un principio, y en base 2 lo ¢ue hemos
explicado referente a la imputabilidad, hacemos lu observacidn, -
de cue se he hecho a un lado el aspecto relativo a la demora en -
la entrega de las mercancias, ya que no se encuentré regulado. Di
cha omisidén en la legislacifn maritime mexicana, puede dar lugar
a criterios discrepantes, precisamente por no contarse con la O--
rientacidn proveniente de la norma jurfdica, para darle un trata-
miento adecuado, 8 tal punto; midxime que no siempre el retardo de
riva del incumplimiento de unu obligacién preexistente, sino que
puede obedecervu miltiples acontecimientos, que son un obatdcule
para el desempeilo de la misma, los cuales, presentando ciertas ca
racter{sticas que han sido reconocidus legalmente, y por las gque
adculeren un efecto liberatorio de la responsabilidad, comoc lo ve
remos en su oportunidad, al tratar la ausencia de la misma en re-
lacién con el porteador; contribuirfan en funcibén de la idea de -
justicia, a que se determinara cue no se podria de ninguna manera
imputar al armador, dicha demora.

Consideramos, que incluso tal aspecto, debido a su importun-
cin se empezé a estudiar desde la aparicidén de las Ordenanzas de
Bilbao, aungue claro estd, la referfan v un cuso en particular co
mo ya 1o hemos analizado, 8in embargo, ya se dejaba entrever la -
relevancia de gque se pudiera adjudicar al armader, el Gue se hu—-
biere ocasionado el retardo. De aqui, que corroboremos unu veg —-

més 1a importanciu de ese ordenamiento juridico, ya que se elabo-
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ré en atencidn 3 los conflictos, que en el comercio mar{timo se -
suscitaban en aquel entonces.

Asimismo, posteriormente tal aspecto en el Cédigo de Comer--
cio de 1884, como vimos ya se contemplaba, sin embargo, al elemen
t6 imputabilidad tampoco se le daba un alcance mds amplio, es de-
cir, en relacifn u lo8 aajios de las mercanc{as y a la pérdida de
las mismas.

En cenclumidn, opinamos, que en materia de iransporte marfti
- mo de mercancfas, debe darse un tratamiento jurfdico adecuado, al
" retardo en la entrega de 1as mismas. Eato obedece en primer lugar,

a los acontecimientos que en el 4dmbite muritimo pueden presentar-
se y, an segundo, a lo# principios de Jjusticiu y equidad. Es de—-
ecir, el contrato debe ser cumplido con puntualidad, la cual ue‘mﬂ
nifiesta entre otras formas, por la exactitud en el tiempo, ain -
embarge, en funoién de los peligros a 1os que eg8téd expueota la ex
pedicidén, es relevante que se establezca un criterio, por el gue
en determinadas circumsstancias pudiera aplazarse el cumplimiento
de ia odligaoién, para que en fecha posterior se efectiuara, y asf,
se contribuyera a evitar que me coloque al armador, en una eitua-
oidn de desventaja, que le ococasfionaria & la vez, perjuicios econd
micos.,

En todo caso, ser{a imputable al deudor el retardo, cuando -
en forms coneciente dic lugar al mismo.

También s importante haosr una observacién, en relacién a -
la pérdida total o parcial de¢ las mercancias. Tal aspucto debe re
gularse tomazndo en cuents el camo fortuito y la fuerza mayor, y -
a 108 que la Ley de lavegucién y Comercto NMar{timos, no les ha he
eho mencidn en forma especiul, lo cual, dsbe considerarse en vic-
tud de los peligres de los gque habldbamos en el pdrrafo anterior,
De otra munera, el artfoulo 2111, del Cddigo Civil vigente, esn re
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levante, a efecto de poder establecer 1a responsabilidad, cusndo
ge dieren los anteriores hechos.

Volviendo sl corcepto de culpa, citaremos 1o que al respecto
indica Chironi. "Todo hecho que produce la violacién de un deber,
ya tenga su razén de ser en la voluntad, ya en le Ley, €3 un he--
cho ilfcito y el agente debe responder por via de relacién espe--
clal cuando al elemento objetivo, que es el acto injustamente co-
me tide, va unido al subjetivo, esto es, el estado partiocular de -
au énime con relacidn de una determinada injuria." (21)

Aplicando 1o indicado, al contrato de transporfe marfitimo de
mercancias, diremos que en la ley de Navegacién y Comerocio Mariti
mos, 8¢ habla de la resporsabilidad procedente del dolo, y en ba-
se al cusl, se presupone la culpubilidad en forma absoluta, es de
cir, el deudor aparte de transgredir lo pactado al no cumplir cen
sus obligaciones, lleva la intencién de dafiar.

El articulo 180 del citado ordenamiento jur{dico, regula lo
anterior, para efecto, de que en todo caso ante la negativa de la
persopa autorizada a recibir las mercancias, de aubrir y reconocer
los bultos en el acto de Bu recepcidn, se establezoca que el urma-
dor no observé una conducta dolosa.

Consideramos, que por la forma en que estd redactada la dis-
posicién citada, el dolo, entendido dentro del concepto de culpa
en un sentido amplio, se debe manifestar en la conducta interna -
-dol armador, es decir en su dnimo, asf{ como en su conducta exter-
na, ya que no impidid que se realizara el hecho.

De acuerdo al Cédigo Civil vigente, se entiende por dolo en
los contratos: "cualquiera sugestién o artificio que se emplee pa

(21) M.Borja Soriano: "Teor{a General de las Obligaciones"“.
Tomo 1, s.ed. lMéxico, PorrBa Hnos y Cfa., 1939. p.495%.
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ra inducir a error o mantener en €1 a alguno de los contratantes."
{22) Por 1o expuesto y en relacién con lo selalado por la lLey de
Navegacibn y Comercio Maritimos, consideramos, gue el dolo es un
fundamento que da a la conducta del armador un caricter negativo,
ya que es reprochable y, por lo tanto, nulifica 1a pretensién que
hubiere tenido, de conseguir ciertas ventajas indebidas, lo cual,
atentaria en contra de los derechos de los propietarios de la car
g8.
4.3.2.2 El Dafic.

Lo estudiaremos partiendo de una aclaracién gue un autor mepn

ciona. "En el dmbito maritimo, el dafio se refiere principalmente
al perjuicio material: lesidn de bienes patrimonieles.

No necesita estar tipificado, sjendo suficiente una trunsgre
sién cualquiera de un orden privado.™ (23)

La relevancia del dafio recas, en que en base al mismo, se --
presume la culpa por el incumplimiento de obligacionss preconsti-
tuidas, misma, que al esclarecerse la relacidén causal enire estos,
podr4d ser reprimida.

El Cédigo Civil vigente, en los artfculos 2108 y 2109,sefla—-
la: "se entiende por daflos la pérdida o menoscabo sufrido en el
patrimonio por la falta de cumplimiento de una obligacién. Se re-
putae perjuicio la privacién de cualquier ganancia licita que de--
biera haberse obtenido con el cumplimiento de lu obligacidn.” (24)

Como podemos apreciar, por lo dispuesto en relacién con los
concepios de dafio y perjuicio, resultan adecuados a4 lo gque en el

{22) Cédigo Civil para el Disirito Pederal. S)ava.ed. Wéxico.
Edit. Porriu, S.A., 1985, p.328.

(2))Parifia C. op.cit; p.92.

(24)08dige Civil paru el Distrito Federal, op.cit; p.373.



{mbito maritimo, debe entenderse por tales.

Considerames, cue es en bune «1 lafio gue ei deudor, ha trang
gredido un deber jurfdico y, por lo tanto, maorece el culificutive
de culpablie, ya cue en conuecuencia ha 1fectado lc.s jnterer-es ded
acrendor. De axouf, que i:nte }l.a preasencla de¢l dano patrinonial, --
la sesurtdad jurfdica se relacione con un or.enamiento juridico g
ficuz.

El duziio y el perjuicio, como han sido definidor en wateria -
civil, se adaptan u 1a respopnubilidid provenienle dei incumpli--—
miento de obligaciones, relativas al contrato de tranuporte muri-
timo de mercancfas. Sin embuarso, ¢s en el unfilinis del duidlo, puru
hacerlo imputable al deudor, en dorde nsurszen problemas parua eutu-
blecer la reiacién de cavsalidad, misma que a continuacién estu-—-~

diaremos,

4,3.2.3 La Relucidn de Jausalidad.
El andlinis de los elementos, culpa y dafio, pura estublecer
la relacifn de causalidad, puede tornarse muy diffeil, tomundo en

cuenta lo expresado por Henri y Leén Mazeaud: "puede huber vincu-
1o de causalidad sin culpu. A menudo una persona causa un perjui-
cio sin gue su actividad sea culpuble. En tales casos la falta de
culpa, no la de cuausalidad, es lu que impide comprometer la res--
ponsabilidad. Puede asimismo haber culpa sin vinculo de causali--
dad.” (25)

Opinamos, que 1o nrimero es comprensible, referido u la - ~-
transportacién mar{tima de mercancias, si partimos de .la buse, de
que el regquisito de imputabilidad es indispensuble pura que se dé

la culpabilidad, de lo contrario, cuando el sujeto no es conscien

(25) R.Rojina V. Tomo V. Vol. I1I. op.cit; p.148.
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te d¢ la ejecucidn de un determinado acto y, por lo tanto, no pu-
do haber previsto £l resultado de su accidn, se cornsiderard que -
no incurrié em culpa.

Por lo que respecta s 1la culpa sin vinoulc de causalided, —-
consideramos, que tal Supuesto se da, cuando se compruebs que di-
cha culpa, no fue precisamente el motive para que se produjera el
dafio.

Por lo tanto, para que se establezca la relacifn de causali-
ded, es iprrescindible que 1la personu & guisn se califique de ocul
padble, haya sido la causante del dafio, sin exbarge, lo comwpliockdo
en muchos casos, es poder asegurar que efectivamente el hecho ori
ginado por el sujeto, es el que produjo el dadle; de aqui, que en
materia contractual el artfculo 2110, del C8digo Civil en vigor,
sefinle, que loa dafios y perjuicios exigibles por el incumplimien-
to de un contrato, Se requiere sean directos e inmediustos, que mse
hayan causado o gue necesariamente deban causarse.

Opinamos, que eegdén la disposicién jur{dica citada, es en --
funcién de las caracteristicas que deben presentar los dafios, gque
se coadyuva a determinar en forma precisa lu relucién de caussli-
dad, sin embargo, edfto no es del todo clerto, ya que dedbemos to-—- -
®mAT en cuenta, gue en quien van a recaer los mismos es en el car-
gamento, el cual, en dado caso ya podr{a estar afectudo, por o jom
plo, en consecuencia de su misma naturalega comestible o delicads.
Es aqu{, donde entimamos, que es muy efioar la tesis de Von Kries,
relativa a ls causalidad adecuada, es decir, no debe tratarse de
una relacién fortuita, ya que como sefiala tal autor: "usioasente
pueden considerarse como causas de um perjuicio, los acontecisien
tos que normalmente deben producirlo.”" (26} En base & lo que ao&~

(26) Ibidem, p.151.
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bamos de mancionar, reforzamos nuestra idea, de gue la causa mis
directs, no necesariamente tiene que eer la que mds influyd en el
resultado. Consideramos, que de adoptarse dicha tesis en la legis
lacién marftima mexicana, representaria un gran avance en cuanto
a la responsabilidad coptractual.

Lo que expusimos, nos parece un punto muy importante a consji
derar, puesto Gue no debemos olvidar, que del hecho del cargamen-
to la responsabilidad del armador se origina.

Ahora bien, las cuestiones mds diffciles en el dmbhito mariti
mo, por lo que se refiere Al transporte de mercanofhl, se dan - -
cuando conocurren varias causas para producir un mismo resultado,
problema que creemos, s5lo en funcidpn de la equidad podrd encon--
trar una solucién adecuada y, as{ en todo camo, se estableceri 1a
responsabilidad del deudor por la parte que le correspondiera. Es
aqui{, donde el andlisis de los elementos culpa y daBo, adquiere -
inportancia, ys que solan@nte en virtud de quedar perfectamente -
establecidos y se les pueda relacionar, es que procederdi a decla-
rarse la responsabilidad.

4.3.2.4 Consideraciocnes Personales.

'Bn conclusién, de 10 expuesto en el derecho mexicano vigente,
relativo 8 la responsabilidad derivada del incuwplimiento del cop
trato de transporte de mercancf{as por mar, bajo el régimen de co-
nooimiento , diremos, que 81l estudio del elessnto culpa obedece -
sobre todo a la idea de Justicia ¥y, por lo tanto, es necesario -~
que me requieraz a efecto de declarar al deudor responsable.

Segln 1a teorfa que en nuestro derecho prevalece en materia
4e responsadilidad contractual, misma que‘Bonnecaae explica: "no
es necesario que en el ipcumplimiento de las obligaciones nmcidas
de contrato, se requiera el elemento culpa, para que sea ilfiocito,
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pues por regla general no es necesario que dicho incumplimiento -
ihpllqne falta a la diligencia que pormalmente debe desarrollar -
un buen podre de familim." (27) Partiendo de 10 que uacabamos de -
citar, podemos reforzar nuestra opinidm, en el sentido de que pa-
ra entender que se ha cometido el hecho ilf{cito, como fuente de -
1a responsabilidad contractual, es imprescindible que se estables
ca la culpadilidad en su caso del armador, circunstancia que lo -
compromete como responsable, siempre y cuando, el requisito d4e im
putabilidad se haya comprobado.

Por otra parte, el conceptc de debida diligencia, cuyo aloan
ce es amplio a nuesatra considerscidn, puesto que es indispensable
que Be observe tambdién en las funciones respectivas al manteni- -
miento del bugue en perfecte estasdo, en virtud de que su correcto
o inadecuado cumplimiento, podrdn en todo caso influir en la con-
servacién de las mercancfas; confirma el requerimiento del elessn
to culpa, misma a la que en el 4abito sar{timoc, se hace énfasis -~
en cuanto debe ser personal del deudor, lo cual, estimamos odede-
ce al ideal de Justicia, ya que la responsabilidad del arsadoy ==
tiene un l{mite natursl en la medida que haya causado el dafio.

Hablar de culpa personal, impliod & Nuestro parecer, qus la
conducta del armador va necesariamente sncaminada a 0CABiONAr un
desequilibrio en ia armoania, que debs imperar en tods relscidén -
juridico-mar{tims, ya sea por negligenoia, falta de previsién o
imprudencia, ¢ por dole cuando se hs tenido la intencidn de dafisr.

(27) Ibidem, p.347.
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4.4 De la Ausencia de Responsabiiidad del Porteador.

4.4.1 la Ausencia de Responsabilidad del forteador, de

acuerdo a}l Derecho Positivo Mexicano.

Daremos principio al andlisis de las disposiciones que en el
Derecho Positivo Mexicano, se han ocupado de regular los casos, en
los que el armador no incurriria en responsabilidad, para al final
establecer, una serie de conclusiones que esclareceridn la importan
cia que el estudio de dicho aspecto reviste, en cuanto al logro de
la justicia, la equidad y la seguridad social.

En las Ordenanzas de Bilbao, se prevefan oiertﬁs casos en los
que al porteador no se le considerarf{a como responsable, por incum
plimiento de lo pactado al no poderae efectuar el viaje proyecta—-
do. Al efecto el articulo 8o0., sefialaba lo siguiente: "si sucedie-
re que antes de partir el navio fletado se suspendiere el comercio,
a causa de guerra con el pafis para donde estaba destinado, o por -
otro motivo que no dependa de la voluntad del capitdn en este ca--
s0, no tendrd por ello que pagar interés alguno.” (28)

Esta disposicién, estimamos, fue muy amplia al dejar al libre
albedrio del juez, deterwinar que cierto suceso estuvo fuera de la
voluntad del porteader, lo cual, contravenis el establecimiento de
un criteric uniforme para regular tal aspecto. Por lo que se refis
re a la guerra, considerada comoc un motivo lo suficientemente impo
sible de solventar de momento, ese artficulo seria un precedente en
subsecuentes ordenamientos jur{dicos no sélo & nivel nacional, si-
no también en el &mbito internacional, como lo pudimos observar en
el anflisis comparativo del capf{tulo anterior del presente trabajo,

para exonerar al transportista de toda responsabilidad.

(28) Ordenanzas de Bilbao, op.cit; p.88.
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Asimismo, cuando por orden superior, estuvieren cerrados los
puertos, y los bajeles detenidos con su carga por algdn tieapo, -
el capitdn o duefioc del navio esperard la abertura y libertad de -~
los puertos 9in que pueda pretender daflo o interdés alguno.” (29)

Opinamos, que por lo expresado en dicho artioulo, se siguiéd
un eriterio tendiente a proporcionar seguridad jurf{dica. Por lo -
que se refiere a los cargadores, se les garantizaba, Que al arma-
dor no le estarfa permitido aprovecharse de tal situacién, para =
obtener ventaja econémica alguna, y por lo que toca al porteador,
se indicaba que no se le exigirfa que respoudiers ael inouwpli- -
miento de su obligacién de ejecutar el traneporte, cuando tuviera
que enfrentarse a algdn obstdculo que impidiera cuspliese con su
trabajo, siempre y cuando dicho impedimento, quedara fuers de su
alcance previsorio, y de toda posibilidad de asoclucién.

En los articulos que a continuacifn mencionaremos, se prevén
en las Ordenansas las situaciones en las gue el armador no ers --
responsable, al no poder efectuar 1la entrega del cergsmento en -
las condiciones pactadas, o en el estado que guardaban al momento
en que le fueron entregadas para su traslado.

Bn ¢l artfculo 20 de las cttedas Ordenantus se establecfa, -
que al armador le era permitido, “por urgente necesidad y por be-
neficio comdn de toda la carga, a hager echazén al say de algunas
mercaderias para aljijar el navfo.” (30)

Consideramons, que por lo dispuesto se otorga al armador, une
alternativa de l1a que puede hacer uso, ante una situacién do peli
gro, lo cual, traerfa comnsigo la pérdida de varias de las aercen-

cias y, por lo tanto, la presencia de perjuicios y dafios que re=-

(29) ldenm.
{30) Ibfdem, p.90.
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percutirian en el estado econdmico de los cargadores, sin embargo,
la validez de lo indicado estriba a nuestro juicio, en gGue Be pro
porcionsrfa al propietario de 1la carga, la seguridad de gque sus -
intereses le serfan protegidos en la medida de lo posible.

Por el artfculo 21 se establecia, que "si el capitdn siguien
do su viaje se viere obligado a arribar a algin puerto fuera del
de su destino (sea por temporal, temor de enemikos u otro legfti-
=0 motive), y en €1, por no hallar quien lLe socorra con dinero --
prestado ni en otra forma, sme viere también precisado a vender ~-
parte de las mercaderfas de =u carga, deberd dar cu;nta del impor
te de 1o as{ vendido, y se le abonard el flete de ello como si lo
hubiese conducido al puerto de destino.” (31)

Estimamos, por lo arriba mencionado, que se traté de brindar
proteccidn a 1los derechos del armador, en base 8l principio de -~
justicia. Eas decir, tomando en cuenta gque ante 1o imposible anadie
epid obligado, ®i un hecho de la naturaleza ¢ del hombre, obetacu
lizan el desempeflo de determinada obligacién en la forma conveni-
da @ incluso, tiene gque llevar a cabo algdn acto, cuyas consecuen
cias no fueren del todo las deseadas por el otro contratante, en
este caso eppecifico que es el referente a la venta de clertas --
mercanc{as, es aquf, donde la efectividad del derecho debe hacer-
se presente. Desgraciadamente, al seflalarse lo siguiente: u otro
motivo legfitimo, creemcs que dejé un margen de discrecionalidad -
suy amplio, 1o cual, consideramos fue una base que posteriormente
dio lugar, @& que en los ordenamientos jurfdicos méds recientes que
se han elahborado a nivel internacional, mismos que nuestro pafs -
ha analizado, se clamara como uno de sus objetivos, la proteccidm
jigualitaria de los derechos de ambas partes contratantes. En el -~

(371) Idea.
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caso de Néxico, la importancia de remontarnos al estudio de las -
Ordenunzas de Bilbao, estriba en que podwmos entender gon mayor -~
claridad, el contenido del derecho positivo y del vigente. 3élo a
través de los origenes tan particulares de la materia que nos ocu
pa, podremos valorar si contamos en la actualidad con un orden le
gal justo y eficaz.

Ya en el artfculo 27, en relacién con el artfculo 26, del ca
pi{tulo XXIV de las citadas Ordenansas, se higo mencién en forma -
particular al camso fortuito, a efecto de que por tal motivo pudie
se el armador justificar, la pdrdida de las mercancias antes de - -
llegar al puertc de destino. De aqui, la importancia de lo que de
beria entenderse por caso fortuito, y que en tal ordenamiento ju—
ridico sélo de la exposicibén y enumeracién que de ciertos hechos
se hacis, se deducirfa su significado, lo cual, coadyuvarfa a que
el margen de discrecionalidad del juzgador fuese muy amplio ocomo
ya lo explicamos anteriormsente.

Independientemente de lo indicado arribas, lo relevante en --

" cuanto al caso fortuito, es que en funcién del mismo, se determi-~
narfa la responsabilidad del porteador o la ausencia de esta,

Ausencia de responsabilidad del porteador, de acuerdo al Cé-
digo de Comercioc de 1884.

En tal crdenamiento juridico, encontramos por lo que toou a
la ausencia de responsabilidad del naviero, que se hizo mayor én-
fasis al concepto de caso fortuito, en forma uds precisa que en -
las anteriores Crdenanzas, y que en anuestra opinidn, elimind el -
casuismo que en cierto grado se manifesté en el ordenamiento Jjur{
dico que acabamos de mencionar, ya que dicha nocidn, adquiriria e
ficacia para que se declarara que el armador no - era redpon-.blo -

en cierto caso, cuando se hiclera referencia & un acontecimierto
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inevitabdle.

Asimismo, se habld en el Cédigo de Comercio referido, da - -
fuerza mayor indispensable, concepto al que se hizo alusién en —-
forma especial, en relacién a la desviacidén de ruta, con el propd
8ito de que el armador pudiera Jjustificar su conducta, gque nc se
apegd a 1o pactado en el contrato, por 6l hecho de haber tomado -
la decisién de efectuar dicha desviacidén. De ahf, gque en conse~ ~
cuencia se copnsiderara a la fuerze mayor, comc un fundamento le--
galmente vdlido, en bdase al cual, el armador podrfa ulegar que é1
no fue responsable, por no cumplir em la forma convenida con ciexr
tas obligaciones. Entonces en todo caso, se le exoneraria de res—
ponsabilidad ya que continué el viaje, posteriormente a haberse -
removido el obstdculo ~acontecimiento de fuerza mayor- siguiendo
una ruta méas conveniente. En el articulo 279, fracciones 2a y la.,
se hace mencién a8 lo que hemos explicado.

. Egtimameos, que en el C6digo Civil, por lo que toca a8 la au-——
sencia de responsabilidad del porteador, se nota un gran avance,
puesto que me refiere a que deben tomarse en consideracibn cier--
tas circunstancias, para que en todo caso, sea positivo declarar
que el arsador no fue culpable. Tal afirmacifn se desprende de lo
contenido en el articulo 1459, que 8 contrario sensu sefiala: '‘no
serd responsable el deudor, cuando la falta de cumplimieanto del
contrato sea en la sustancia, sea en el modo, cause dafioa y per-—-
Juicioe a otro contratante, pero se deba a fuerza mayor o caso --—
fortuito, a los que aguel de ninguns manera haya contribuido."(32)
Asimismo, el art{culo 1462, reafirma lo dispuesto en la norma an
terior, s6lo por 1o que toca al caso fortuito y afiade, que "si -~
Be esti{ obligado a €1, cuando se le ha dado causa, o se ha acepta
do expresamante esza responsabilidad.” (33)

(32) cédaigo 2ivil, 1884, op.cit; p.230.
(33) 1ldem.

127



Es decir, opinamos, que independientemente de que pudieran -
presentar la caracteristica de inevitables tales hechos, es rele-
vante aque se demuestre que efectivamente estaban fuera de la vo--
luntad del armador, ya gque si se verificase que el deudor queria
que se produjeran determinados resultados negativos, y a tal fin
coadyuvé al surgimiento del caso fortuito o fuerza mayor, se nuli
ficaria el efecto que de ellos hubiera esperado el armador, para
poder eludir su responsabilidad.

En el Cédigo de Comercio al gue estamos haciendo referencia,
tratandose del cargamento, en base al cual, las obligaciones del
armador se originan, se dispuso cue lua responsadbilidad del mismo,
por pérdidas, desfalcos o averias, se extinguf{a por: "la recep- -
cién de las mercanc{as y el pugo de porte y gastos; si tales ac--
tox se han practicado sin reserva.

Si recibidos los bultos que contienen las mercanc{as con se-
fiales exteriores o interiores de faltas, pérdidas o averfas, no -
e ejerciere el derecho relativo al término de veinticuatro horas.

Por el trapnscurso de Seis meses en las expediciones verifica
das dentro de la Repdblica, y el de un afio en las que tengan lu--
gar en el extranjero.” (34) Artf{culo 280.

Consideramos, que lo indicado en esa normu jur{dica obedece,
a que el porteador al haber cumplido con sus obligaciones en la -
forma convenida, hace presumir que su conducta fue adeocuada y, ==~
por lo mismo, la puntualided en el cumplimiento de 108 trabajos =
que le correspondieron se hace patente. De aqui, que la opinién -
expresada, en cuanto a que dicho ordenamiento jur{dico, por 1o --
que se refiere al periodo de responsabilidad del porteador es més
preciso, se confirma.

(34) C.Zom.E.U.K., op.cit; pp.B82-83,
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Ademds, de lo sefialado en dicho artfculo inferimos, que se -
traté de colocar a los contratantes en un mismo plano de igualdad,
ya que tanto uma com¢ otra parte, toda ver que hubisren cumplido
con sus obligaciones en la forma pactada, podrian hacer valer sus

derechos,

Aupencia de responsabilidad del porteador, de acuerdo al Li-
bro Tercero del Cédigo de Comercio de 1889.

En dicho ordenamiento jurfdice, se advierte la infiuencia -~
del Cédigo de Comercio de 1884, en cuanto a la apreélacién del ca
so fortuito y la fuersa mayor, segin se puede desprender de los -
artfoulos 694 y 673, este Qltimo sefialaba lo siguiente: "no tieae
responsabilidad el navierc en los excesos que durante la navega-—
cién cometan el capitdn y la tripulacidn, y s6lo habrd lugar por
.ragbén de ellos a proceder contra las personds y bienes de los que
resulten culpables.” (35) Haremos la observacién, que tal disposi
cién es una reproduccién del artfculo 1054, del anterior Cédigo =
de Comercio.

Opinamos, que en materia de responsabilidad contractual, lo
explicado en el citado artfculo responde 8 la pecesidad de que el
nexo de causalidad, jindispensable para determinar que el armador
deberd ser sancionado por su conducta negligente o imprudente, se
tendrd que establecer en base al principio de justiocia., Ea decir,
1as atribuciones y facultadee de la tripulacién, incluyendo al ca
pitdn estdn determinsdas espec{ficamente, y en el momento en que
cometieren alguna falta, en ellos recaerfa la culpa; lo cual, re-
fuerza el criterio que en el dmbito marftimo se refiere, a la cul
pa personal del arsador, misma, que presume una‘reaponaabilidad -

{35) ¢.Com. E.U.M., 1901, op.cit; p.148,
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absoluta. Asimismo, estimamos, que lo seAalado en esa norma jurf-
dica obedecié a un limite natural que no puede. rebasarse, pars o-
bligar al armador a responsabilizarse por actos ajenos.

En resumen, la importancle del caso fortuito y la fuersa ma-
yor en relacién com la ausencia de responsabilidad del armador, -
radica en que pueden tener un efecto absolutorio de 1lu culpa de -
éste, en funcién de las caracterfisticas que deben reunir pars Qque
se les califique como tales, 8in embargo, lo indicado se hard ma-
nifiesto, siempre y cuando el porteador hubiere coadyuvado al sur

_gimiento de dichos acontecimientos.
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4.4.2 la Ausencin de Responsabilidad del Porteador, de
acuerdo al Derecho Xexicano Vigente.
Segln lo dispuesto en los artficules 175, 180, 185 y 187, de
la Ley de Kavegacién y Comercio Marf{timos, el porteador no serd

responsable en las situaciones siguientes:

~ante caso fortuito o fuerza mayor;

~cuando su conducta es 1fcita y, por lo tanto, carece del e~
lemento dolo;

-cuando se haya convenido, que el cuidado de las mercancfas
durante el transporte, guede a cargo del persbnal del carga
dor.

~cuando el cargador, hubiere aceptado gue el cargamento se -
transportara sobre cubierta, en caso de que tal forma de --
transportacién no esté autorizada por los usos;

-ante la-falta de veracidad en la declaracifn, que el carga-
dor efactué de las mercancias;

-por vicios ocultos;

-por la naturaleza misma del cargamento.

La importancia que adquieren el caso fortuito y la fuerza ma
yor en el presente andlimis, es en relacién al efecto que produ——
cen respecto 8 la presuncién de la responsabilidad del armador.
No es precisamente nuestro objetivo aclarar el significado de uno
y de otro, sin embargo, a fin de entender de una manera general -
tales conceptos, citaremos la definicién que de 103 mismos hace =
Bonnecase. "Se entiende por caso fortuito o fuerza mayor, una va-
riedad de hecho jurf{dico de orden legal, material o meramente hu-
mano, perteneciente particularmente al derecho de las obdligacio-—-
nes y, que impide el cumplimiento o el nacimiento de una obliga--
cién, en razén de la impoeibilidud absoluta en la cual se ha en-—-
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contrado sin suc culpa el deudor, de domipar el poder del uconteci
misento que constituye tal heche jurfdico.* (36)

Opinamos, que tal definfcidn nos lleva a comsiderur, que el
propdsito de invocar al camc fortuito ¢ a la fuerza mayor, serf a
fin de gue se libere al armador de la respcnsabllidad gue ue pre-~
sume, derivada del incumplimiento de una obligscién preexistante.
Tales wsucescs responderdn al objetive del deudor, en cunn to ha~
ya sido victima de los mismos. El que hagan imposible el cumpli--—
miento de un cierio deder, implica que son imsupersbles, inevita-
blaes e imprevisidles, en el momento de contrutar, ya que de 1o ~=
contraric como 1o seflala um autor: “querrfa decir gue lo hacfa o
rriendo el riesgo consiguiente.” (37) Em decir, en tal caso se ~-
parte de la conviccién de que se aceptd la responsabilidsd reapeg
tiva,

For lo anterior, el efecto liberatorio de responsabilidad,
que se produce en virtud de la presencia de caso fortuito o fuer-
zs nayor, se debe a gue eliwminan toda posibilidad de que se entu-
blerca un nexo caunsal, del que ya hemos hablado, para qQue en todo
caso se determine que el armador es responsable de que el carga--
mento haya resul tado afectado, o de qQue noc se entregara en la fe-
cha pactada,

Como €= sabido, & lo imposible nadie estd obligado, de aquf,
nue lo indicado al final de 1la citada definicién en ousnto al na-
cimiento de una abligacibn, sea un ampecto relevente por lo que -
toca al transporte mar{timo en relacidn con lam obligaciones de -
hacer, a la cusl, el artfculo 1828 del Cédigo Civil actual, debe-

rd ser observado.

En virtud de lo expresado, podsmos advertir de unuevo lu im—-

(36) R.Rojina V. Tomo V. Vol. II. op.cit; pp.158-359.
{37) Ibidem, p.361.



portancia de consilerar la imputabilidad, a efecto de determinar
0 no, la culpabilidad del armador.

Existe un aspecto relevante que la legislacién nacional h;
tomado en cuenta, es el relativo a la ausencia de responsabilidad
ante la falta de dolo, por parte del deudor. El articulo 180 de -
1u ley de Navegacién y Comercio Mauritimos, hace mencibn a lo ante
rior de la manera siguiente: "si el porteador lo solicitare, la -
persona autorizada para recibir las cercanci{as deberd abdbrir y re-
conocer los bultos en el ucto de su recepcién, y si se rehusure a
hacerlo, el porteador quedard libre de todu responsabilidad que -
no provenga del delo.” (38}

Comc podemos apreciar, podria darse el caso, de gue el irmé=
dor al omitir la peticién citada tratara por eae medio dg eludir
su reaponsabilidad., Esto va muy 1igado en nuestra opinién, a la -
imputabilidad, lo cual quiere decir, que el deudor tuvo la con= =
ciencia necesaria para prever el resultado de su acoién. Es aquf,
donde se puede observar una relacién 16gics entre la oulpaubilidad
y el citado regquisito. i

Sin embargo, consideramos, que tal disposicifn deberis redag
tarse en forma mds imperativa, y no dejarse a opcién del armador
llevar a cabo tal solicitud, claro estd, cuando las caracter{sti-
cas de 1las mercanc{as permitun que se abrun 1los bultos para ser -
verificadas, Asf, el derecho del cargador a recibir en buenms con
diciones &l cargamento se protegerfa. En cuantc al arnsdor, se le
beneficiuria porque ya se encontraria desligado de toda responsa-
bilidad con respecto 4 la carga, siempre y cuando hubiese cbserva
do lo prescrito por la norma jurfdica, en el caso de que los da--
fios & lus mercanc{as o pérdidus de las miemas, sobrevinieren uns

vez estando en poder del consignatario, gue previamente acepts ~=-

(38) C08digo de Comercio y Leyes Complementarias, op.cit;
p.524,
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conforme su entrega, debido a su prescntacidn en buen estado.

la uusencia de responsabilidad del porteador, en los casos -
fue mencionuwes en un principio, opinames, gque en general pueden
obedecer u la culpa, negsligencia o imprudencia de 13 otra parte -
contratante, o pueden darse, en virtud de que rebasan la capaci--~
dad previsoris y diligente del urmador, deutrc de los limites nor

males en 108 que re le puede hacer exigible.
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4.5 La Carga de la Prueba.

El caso fortuito, se truté en las Ordenanzas de Bilbmo, a e~
fecto de que el armudor quedase denligado de toda responsabilidad,
por los dafios que hubierun reeibido las mercancias, o por las pér
didas de las mismas. Es decir, consideramos, que ya & tal concep=-
to se le atend{a como un acontecimiento de la naturaleza, O Provo
cado por el hombre, que afectaba a la aventura murf{tima, ya que -
sra externo a la voluntad del armador y no era posible reaolverlo
o enfrenterloc una vez presentado. Su regulacién en relacidn con -
la seguridad jurfdica, era determinante para lograr un ordenamien
to jurfdico mds eficar, adecuado a la época que Be vivia, objeti-
vo que precisamente motivéd la elaboracién de dichas Ordenanzas.
De esta forma me dispuso que la justificacién de la conducta del
armador, que aparentemente no habf{am sido satisfactoria, correspon
der{s a 41, efectuando a tal efecto la descripcidn de dichos acon
tecimienton. BEs asi{, como sus intereses quedarfian protegidos al -
no declarirsele responsable, cuando &1 hubiere desempefindo sus o-
bligaciones como le incumbfa a un buen armador.

Ia carga de la prueba, de acuerdo al Cédigo de Comercio de =
1884.

Bn ese ordenamiento jurf{dico podemos observar, que se esta-——
blece como uns obligacién del porteador lu siguiente: "probar gue
las pérdidas o averias de las mercancias o el retardo en el viaje,
no han tenido por causa au oculpa o negligenciu, si es que alega -
no tener responsabilidad en esos acontecimientos.” (39) Artioculo
278, fracecién 9.

Opinamos, que por lo dispuesto se advierte un gran avance, -

(39) ¢.Com. E.U.M., 1884, op.cit; p.B1.
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en la materia de la carga de la prueba, porque el aspecto referen
te a que no se efectde la entrega del cargamento el df{a convenido,
es relevante porque én muchas ocasiones pudo haberse debide, a --
los problemas gue durante el trayecto del viaje se hubieren pre-—-
sentado, ya com6 congsecuencia de los hechos de la naturaleza o —-
del hombre y, e3 en base a tales circunstancias que el principilo
de exactitud en el tiempo, que debe regir en e) cumplimiento del
contrato tendria que flexioparse.

Haremos la observacién, de que se da mucho énfasis a la cul-
pabilidad del armador, que en el dmbito mar{timo presupone Que ¢l
incumplié o desempefié mal sus funciones, ya con respecto a la na-
vegabilided del buque, 0 a la tripulaciénm y, por lo tanto, causd
dafios y perjuicios a los intexreses de los cargsdores. Lo explica-
do, se refiers a 1a culpa personal del armador, hipétesis a la —-
que Georges Ripert, se inclina y, Que en nuestra opinién, hace a-
parecer el carfoter absoluto de la responsabilidad Qque se le de--
clara, ya que supuestamente el porteador es una persona con 108 =
conocimientos requeridos para efectusr adecuadamente su trabajo,
de ahi, que en todo caso s8i argumentara que é1 no es culpable, -~
deberia probarlo.

A diferencia de las Ordensnzas de Bilbao, al concepto de ca-
80 fortuito se le menciona en el CHdigo de Comercio de 1884, con
mis precisifn, a efacto de servir como fundumento &l porteador, -
para probar que no fue responsable por el incumplisiento de ciler-
tas obligaciones, perc es el Cédigo Civil del mimmo aflo, que como
supletoric de aquel, coadyuva a)l entendimiento de dicho concepto
" para que en todo caso, pudiese resultar eficaz a los intereses —-
del armador, en base al principio de Juaticia.

s carga de la prueba, de acuerdo al Libro Tercero del Cdi-
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g0 de Comercio de 1889.

Bl ordenamiento jur{dico citado al igual que e} Cédigo de Co
mercio anterior, reciden gran influencia de las Ordenanzas de Bil
bao, en cuanto consideraban que el armador no incurria en respon-
sabilidad, al no poder hacer entrega de las mercancias en el mis=-
mo estado que guardaban, a1l momento de haberle sido entregadas pa
ra su traslado, ya sea, porque no fue posible que opusiera resis-
tencia ante un ataque, en el cual hubieren sido robadas total o -
parcialmente las mercancias, o por la presencis de algdin acciden-
te de par, gque lo obligara a echar al mismo algunas'de ellas . --
Sin embargo, la efectividad de lo establecido, resultaba de gue -
al porteador corresponderia probar ante la autoridad competente -~
del puerto donde arribare, tales sucesos que previamente hubiere
procedido a anotar en su Libro de cargsmento.

En los artfculos 49 y 62 de las Ordenangas de Bilbao; 1098 -
del Cédigo de Comercio de 1884, y 697 del C&digo de Comercio de -~
1889, se constata lo anterior.

En el (ltimo ordenamiento jurf{dico citado, a diferencia de -
,los otros, se hace mencién a 1a fuerga mayor, conceptc que tanto
en el C64digo Civil de 1884, y en el de 1928, no advierte ningin -
cambio en cuanto 8 su regulacién, pero, que por lo dispuesto en -
el mencionado artfculo 697, consideramos, se refiere segin 1o in-
dicado por un autor en relacidn con el significado de dicho con--
cepto, & "un hecho del hombre, previsidble o imprevisible, pero --
inevitable." (40) En base a tales caracter{sticas, la fuerza ma--—
yor al igual que el caso fortuito, conatituirfa uan fundamento, en
funcibén del cual, al armador se le liberaria de toda responsabili
dad.

(40) R.Rojina V., Tomo V. Vol.l1I. op.cit; p.359.
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4.5.2 1a Carga de l2 Prueba en el Derecho kexicano Vigente.

En lu lLey de Navegacién y Comercio Marfitimos, no se hace re
ferencia, a Guién debe corresponder la carga de la prueba, en ca-
30 de incumplimientc del contrato de transporte de mercancias por
via mar{tima, bajo el rédgimen de comocimiento. Je aqui, que ten—-
gamos que valernos pura el presente anflisis, de lo dispuesto en
el Cédigoe Civil vigente.

El citado ordennmiento jurfdico, por lo que respecta al con-
trato de transporte realizado por cualguier via, establece que al
porteador en todo caso, le correaponderd: "probar gbe 1as pérdi--
das o aver{as de las cosas han provenido de caso fortuito, de - -
fuersa mayor o de viclo de las mismas.”" (41) artf{culo 2648.

Asimismo, 8l se hubiere retardado en el viaje, ya sea al co-
menzarlo ¢ durante su curso, © por desviacién de ruta, y debido a
ello se ocasjonaron dafios, el porteador para demostrur’ que no es
culpable, tendrd que probar que la fuerza mayor o el ¢caso fortui-
to motivaron tales situaciones. Art{culo 2650.

Como'podemos observar, lo establecido en esoa articulos obe-
dece a la siguiente razén. Como es sabido, "en la culpa contrac-—-
tual el acreedor tiene una situacién mds ventajosa, pues existe -
1a presuncién de que el deudor que no cumple la obligacién lo ha-
ce porque quiere y, por lo tanto, es reaponsable de la falta de -
cumplimiento, sin que el acreedor tenga que probar otra cosa Y-
cue la existencia de la obligacién.” (42) De aquf, que la carga -
de la prueba sea un aspecto muy importante & considerar, en rela-
cién con la responsabilidad del porteador.

El criterio seguido por la legislacién civil mexicana, lo en

(41) c6digo Civil para el Distrito Pederal, op.cit; p.455
(42) R.Rojina V. Tomo V. Vol.Il. op.cit; p.355.
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contramos complementado por lo que A.Von Tuhr, afirma al reapeo--
to. "Serd el deudor quien para liberarse tendrd que justificar --
que su incumplimiento se debi a caso fortuito o fuersa mayor.”
(43)

A 1o indicado por ese autor, agregamos la siguiente observa-
cién, en base al objeto indirecto del contrato de transporte que
nos ocupa, tomando como punto de partida a la seguridad jurf{dica.
Los fundamentos en los que en todo casc el armador puede demos- -
trar que no incumplié sus obligaciones por su propia voluntud, es
tdn referidas directamente a las mercancias, en clertos casos. Es
decir, por lo tocante a la entiregs que de lup mismas debe efve- -
tuarse al conoignutario, tomando en cuenta el principio de exacti
tud en la sustuncia, puede darse el caso de que el arsador, sctué
con la debida diligencis, cuidé y conservé el cargamento, sin em-—
bargo, al momento en que es entregado en el puerto de destino -~ =
muestra condiciones desfavorables, es aquf, donde considerando la
licitud y la buena fe que la otra parte dede observar en su con--~
ducta, se contribuye a la realizacidn del bien comin, que traerfs
la celebracién del contratc, de lo contrario si tales principlos
faltan, los intereses del armador resultarian gravemente perjudi-
cados. Es por ello, que en la traneportAGIGn marftisa deban ser
acatados 1os usos por ambdas partes, ya que en el supuesto de que
por indicaciones del cargador ne contravinieran y fueran acepta-—
aceptados, se coloca Al porteador en una posicién desventajosa, -
ya que tendrd que probar que el incumplimiento de sus obligaclo--
nes respecto al cargamento, se debié a causas que escaparon & su
alcance previsorioc, aun cuande haya actuado con la debida diligen
cia. Asimismo, tamtién tendrd que probar, & efecto de que se le -
exonere de toda responsabilidad, que la declaracidén que hiszo el

cargador sobre el estado de las mercancias y las caracteristicas

(43) lb{dem, p.349.
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de las mismas, no fue fidedigna.

lu ley de Navegacidn y Comercio Maritimos, prevé esas situa-
ciones en las gue al armador no se le declarard como responsable,
en los articulos 185 y 1B7, que ya hemos estudiado.

Opinamos, que en funcidén de la carga de la prueba, se deseu
aclarar la situacidn que el armador guarda respecto & las conse--—
cuencias de su conducta, es decir, considerando la justicia que -~
el armador clama, para que no se le sancione por algo de lo que -
él no es responsable, y existiendo los motivos legalmente vilidos,
por los que pueda justificar el incumplimiento de una o varias o-
bligaciones, procederd a probar que la presuncién que del elemen-
to culpa se hace en su perjuicio, no se ajusta a una realidad, ya
que la interpretacidén de determinado hecho que se estima para.es-
tablecer su culpabilidad, se encuentra deformada.
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4.6  De 12 Responsabilidad del Cargador.
4.6.1 Su regulacién de acuerdo ul Verecho Positivo kiexica-

no.

En las Ordenanzus de Bilbao, no se contiene alguna disposi--
cién en especial gue regule la responsabilidad del cargador, sin
embargo, en el articulo 16, del capftulo XVIII, se habla de moti-
vos o causas que déste haya tenido y, por los cuales, se hubleren
originado dafos, demoras y demds gasios gque por ello se le siguie
ren 8l navio. Lo indicado, ya comprome te la responsabilidad del
propletario de la carga, de aquf, gue hagamos la obéervacién, re—~
ferente al propésito de tal ordenamiento juridico de proteger los
derechos de los armadores, partiendc de la geguridad juridieca.

Posteriormente, en el Cédigo de Comercio de 1884, se estable
ce en el artfculo 276, fraccidn 10, lo sigujente: "el cargador es
t4 obligado a indemnizar al porteador, de los dafios y perjuicios
4ue per su culpa sufra, por falta de cumplimiento de)l contrato.”
(a4)

Opinamos, que &l emplearse el concepto de culpa, se logra un
g£ran avance en la regulacién del conptrato que nos ocupa, y& Gue =
se presupone la previsibilidad e imputabilidad del daflo, aucque -
no debemos papar por alto, lo que al efecto Planiol sefiula: "si -
el deudor ha incurride con dolo, responde de todos los dasios, aun
de los imprevistos." (45) Estimamos, que la observacidn de diche
autor es relevante, en cuanto presupone que la relacidn de causa-
lidad podrd{ establecerse y, por lo taunto, no se dard lugar a si--
tuaciones injustas, partiendo de la base de que el dolo hace jue
la conducta sea reprochable. Es decir, el criterio citado seria u

plicable, cuando el cargador & pesar de que haya podido prever de

(44) C.Com. E.U.¥., 1884, op.cit; p.79.
(45) R.Rojina V. Tomo V. Vol.II. op.cit; p.308.
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terminados resultados dafiosos, derivados de la declaracién falsa
gque haya hecho del estado de las mercanc{as, no pudo tomar en - -
cuenta otros, que do todos modos no escaparon 81 dolo.

Estimamos de importuncia sepalar la opinidn de un autor, res
pecto a 10 que debe entenderse por dolo, y es la siguiente: "es -
el engaflo intencional realizado por sugestiones o afirmacionea --
mentirosas y alicientes, consistiendo en disfrazar la realidad de
las cosas bajo falsa apariencia, o en colecar & 1a otra parte en
condiciones de no dar fe, no tener conciencia plena de lo que ha-
ce, suscribe o acepta." (46) Lo indicado, es relevante en rela- -
cién e los riesgos, es decir, el cargador gque no observé una con-
ducta orientada al bien comfin, es quien deberd soportarios, mis--
mos, que se traducirfan en pérdidas de valor econémico.

Al respecto, el artficulc 2017, del Cédigo Civil de 1884, en
las fracciones III y IV, hac{a mencidn a gue las pérdidas o dete-
rioros sufridos por las c¢osag, cuando se debiesen al acreedor, en
eate caso al cargador, repercutirian en perjuicio del misao.

Esto nos confirma lo que anteriormente habiamos opinado en -
cuanto a la culpa del cargador y, 8 lo cual, agregamos lo siguien
te: la imputabilidad del hecho, en funcién de lo indicudo en la -
anterior diasposicién, aparece como una condicién esencial, a efec
to de establecer la responsabilidad, lo cual, influye para que --
las soluciones a los conflictos, derivados por el mal estado que
las mercanc{as presenten al momento de su entrega al conaignata--
rio, o por las pérdidas de las mismas, sean mds justas.

En el Libro Tercero del (6digo de Comercio de 1889, se ad- -
vierte la influencia del aanterior ordenamiento jurf{dico, sia em--

bargo, ya no se hace alusién al término culpa, simplemente como

(46) M.Borju Soriano, op.cit; pp.314-315.

142



se puede constatar de lo indicado en el artfculo 588, se habla de
falta de cumplimiento del contrato, a fin de deducir la responsu-
bilidad del cargador.

La utilizacidn del citado término , en nuestira opinién, res-
ponde mds adecuadamente a una reguldcidén nds eficaz, respecto a -
la responsabilidad contractual derivada del transporte mar{timo -
de mercancies., Asimismo, coadyuva a la formacidn de un criterio -
més justo y egquitativo por 1o gque toca & la distribucidén de los -
riesgos.

El C8digo Civil de 1928, no advierte cambios rESpecto & lo -
dispuesto en el cédigo anterior, em las fracciones 111 y IV, del
articulo 2017 al que hicimos referencia, sin embargo, la responsa
bilidad del cargador se reguls de manera mds precisa y amplia al
sefialarse en el artfculo 2658, lo siguiente: "si la coPa transpor
tada fuere de naturalera peligrosa, de mala calidad o no estuvie-
re convenientemente empacada o envasada, y el dafio proviniere de
alguna de esas circunstancias, la responsabilidad en caso de que
1 duefio del transporte no hubiere tenido conocimiento de ellas,
cerd del que contraté con el porteador, tanto por el dafio gue se
le cause en la cosa, como por el que reoiban e} medio de trans--
porte u otras personas u objetos.” (47)

Considerames, que la relevancia de la anterior disposicién
se debe, a que las mercanc{as gque presentan ciertas caracter{sti-
cag especiales debido a su naturaleza, requieren de un tratamien-
to jurf{dico adecuado, en relacidén al transporte mari{timo. De aqu{,
que el cargador deba proceder con rectitud, al momento de hacer -
1n declaracién de las mismase, a efecto de evitar que se causen

daiios a1l otro contratante.

(47) c6digo Civil para el Distrito Federal, op.cit; p.457.
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4.6.2 la Regponsabilidad del Cargador de acuerdo al Derecho
Mexicano Vigente.

Fn la Ley de Navegucidn y Comercio lar{timos, observamos que
por lo dispuesto en el artfculo 189, fraccién segunda, parte pri-
mera, ya se hace referencia 4 la responsabilidad del cargader, co
mo resultado de no haber efectuado una declaracién completas del -~
ciirgamento, en el sentido de no comprenderse en la mismu, la natu
ralera peligrosa, explosiva, corrosiva o inflamable de les mercan
ciusn. )

Opinamos, en base u lo establecido, que el uspecto referente
al deber que atafie sl cargader, de llevar 4 cuabo una decluaracidn
fidedigna de las caructer{sticas de lus mercancias, es de conaide
rarase, sobre todo por lus consecuencias negativas que la transpor
tacién de dicho cargamento podria traer consigo, afectundo en to~
do oaso, al armudor y al buque. Por 1o tanto, la regulscién de --
tal aspecto represents un avance en materia de transporte msariti-
mo, lo cual, obedece a lu seguridad jurf{dica que debe proporcio--
narse al porteador.

Consideramos, sin embaurgo, que es de noturse la rfalta de nor
mas jurfdicas orientadoras de la conducte del cargador, al ser in
dispensable, 1a observancia de determinados requisitos, como se--—
ria, que se pusierun wmarcas o etiguetas a las mercancfas, a fin -
de especificar y distinguir su naturaleza delicada o peligrosa, -
lo cual, coadyuvar{a a que su traslado se hiciese on forma més se
gura, proporcionandoles a tal efecto, los cuidados necesarios pa-
ra su comservacién en perfecto estado. De hecho, a nivel interna-
cional tal necesidud se ha manifentado. De aqui, que se debe ade-
cuar la regulacidén del transporte maritimo de mercancias, a los -

requerinientos propios de dicha materia,



Por 10 indicado en la fraccién tercera del art{culo a que hi
cimos referencia, la responsabilidad del cargador se amplia, al
efectuarse el transporte de las mercancfas bajo el cuidado de per
sonas a su servicio.

En nuestra opinifn, consideramos pertinente hacer la obaerva
¢ién, de que es indispensable para el establecimiento de la res——
ponsabilidad del cargador, atendiendo al ideal de Jjusticia; que -
se haga alusién en las normas jur{dicae relativas a la regulacién
de dicho aspecto, al concepto de culpa, que en todo caso, serd un
elemento gue presupondrd la imputabilidad de los dafios al carga--
dor y, por lo tanto, la relacidén de causalidud requerida para la
declaracién de la responsabilidad en cuestién, se hard manifiesta.
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4.7 Consideraciones Finales, acerca de los Convenics Inter~

naciooales en relacién 8l Ambito Nacional.

Estimamos, que el trangporte maritimo de mercancias bajo el
régimen de conocimiente de embargue, en virtud, de la situdcidn e
conémica que estd viviendo nuestro pais, adguiere gran relevancia
porque puede coadyuvar a la gstabilidad de diocho aspsoto. De aquf,
que 1a polftiea en tal renglén en relacién con los intereses de -
la sociedad en el dmbito mar{timo, debe estar en completa coordi-—
nacifn con una legislacién maritima eficaz, spegada s loa princi-
pios racionales del Derecho y elaboradu topundo en cuenta, ne aé-
lo las necesidades de los cargadores y armadores nacionales, tam~
bién tiene que ponerse atencidn a loa roquerinientos que en el ~-
transpnorte mar{timo de mercanciam, se cluman & nivel internacio--
nal, lo cual, en funcién del orden pdblico, podris resultar posi
tivo ¢ negative a los objetivos del pafs.

Por lo expresado en lus Gltimaa Lineaws, es que reviste lapor
tancia aceptar © no, 1o dispuesto en el Convenio de Bruselas o en
el de Hamburgo, acerca de la responsabilidad contractual, deriva-~
de del incumplimiento en el transporte marf{timo de mercancfus,

Somos de la opinidn, que como consecuencia de la adhesién a
alguno de esos Tratados Internacionales, se colocaria u México, -
en un miamo plano de igualdad en Telacién con otros pafasen, sin -
enmburgo, de igual forma debe analizarsde, Bi efectivamente los cop
tratantes se encontrarisn en una 8ituacidén igualitaris, o por el
contrario, se trata de poner por interwses de un determinado gru-
po socinl, en desventaja a una de las partes. ‘

Cpinamcs, en base n lo sefiulado, gue lo mids importante a con
siderar en los Corvenios Internacionules, es su eficacia, en relg
eidn con el enuilidrio entre lo0s intereses te los contratantes.

A contipuacidén, haremos ulgunas observaciones respecto a log
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sistemss seguidos por los citados Tratados.

Es indudable cque el Convenio de Hamburgo ha previsto varios
~rrectos, gue anteriormente daban lugar & la formacidn de crite--
rios diversos, para encontrar soluciones adecuadsas 8 los conflic-
tos derivades de dichas situsciones, precisamente porque su regua-
lacifén no era del todo precisa, o simplemente se carecia de nor--
mas juridicas relativas a las mismas. Como por ejemplo, de lo dis
puesto en referoncia al #dmbito temporal, al contractual por el ob
Jeto y a 1a posibilidad del transporte sobre cubierts, se advier-
te que ol Convenio de Hamdburgo, ha tratado de ajustﬁrse a 1as ne-
cesidades actuales del comercio maritimo, ya que bdsicamente del
cargamento dimana la responsabilidad contractual.

Joaé Domiunge Ray, comenta en relacidn con lus Reglas de Ham-—
burgo, lo siguiente: "la fdrmula establecida en el articulo 50.,
de las mismas, es inconveniente por su ambigledad, ya que 1a res-
ponsabilidad depende de lo que resuelvan los tribunales acerca de
si el transportador cumplid con la conducta requerida para exone-
rargse, es decir, si adopté todas las medidas razonablemente reque
ridas para evitar el evento determinante del dafio." (48)

A tal cr{tica negativa, agregaremos en nuestra opinidn, que
por lo dispuesto en dicho articulo, efectivamente se contribuye a
un amplio margen de discrecionalidad para considerar la culpabilji
dad del deudor, lo cual, podria dar lugar a soluciones injustas,
nixtme que en las Reglas de Hamburgo, no se hace énfasis a ios a~
contecimientos que pueden en dado caso, obstaculizar el cumpli- -
miento de las obligaciones preexistentes, mismos, por los que al
armador se le liberar{a de responsabilidad, ya que no debe pasar- -
se por alto 1o siguiente:"a lo imposible nadie estd obligudo." la

(A8) J.Domingo Ray, op.cit; p.54.
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transgresién de tal principio, traeria como consecuencia en rela-
cidén con la distribucién de los riesgos, que me establecieran a -
priori; independientemente de comprobarse la culpabilidad del deu
dor, o la ausencia de la misma,

Opinamos, gue los hechos ¢ circunstanciss que hacen imposi--
ble el cumplimiento, deben estudiarse en relacidn con las conme--—
cuencias mjismas de las obligaciones, pues aungue dan lugar al in-
cunplimiento, no son imputables al armador.

Confirmamos nuestra opinién, con lo expresade a continuacién:
"si & la prestacién posible en origen se oponen, mdis tarde, obstd
culos extraordinarios que sélo pueden vencerse mediante un sacri-
ficio absolutamente despreporcionado, o bajo graves riesgos, la -
prestacién tiene que considerurse copo imposible & lu luz de la -
consideracién racional, éticda y econdémica que es decisiva pars el
Derecho.” (49)

Por lo anterior, consideramos, que el sistema seguido por el
Convenio de Hamburgo, puede eer positivo, en cuanto se le dé un -
tratomiento Jjuridico adecuado a la culpa, ya que es un elemento &
plicadle & las obligaciones de hacer y de dar relacionadas con el
cargamento, 10 curl, en referencia al contrato de transporte mari
timo gque nos ocupa, coadyuvaria al entendimiento exacto de sus --
cldusulas y, de ests manera, sSe esclarecerfian aspectos dudosos --—
que contravendrian la seguridad juridica de una u otra parte con-
tratante.

Ctro punto del citado Tratado gque en nuestra opinibn, es - -
cuestionable en cuantc a su influencia para el logro de un equili
brio justo enire los intereses de los contratantes, es el respec-

tivo a la carga de la prueba.
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Opinamos, en base al andlisis realizado de dicho aspecto en
el capitulo tercero, que la inversién de la cargas de la prueba, -
partiendo de conaiderarla como excepcidn, podria responder a los
principios de justicia y seguridad juridica, porgue, volviendo a
lo ya mencionado, el incumplimiento de la obligacién preexisten—-
te, no siempre es debido a la culpa o negligencia del deudor, pue
de ser ocasionado por circunstancias que por su inevitabilidad y
peligrosidad, escapan a la capacidad diligente y resolucién de ég
te.

Ahora bien, al Convenic de Bruselas podrian adﬁudicﬁrsele -
puntes & favor, ya que considera la imposibilidad en el cumpli- -~
miento de la obligacidén, con fundamento en los hechos que pueden
representar obstdculos insuperables e inevitables, aun cuando. Be
hubieren observado las medidas y precauciones necesarias, para -~
que 18 realigacién de la transportacién mariiima del cargamento -
se lleve a cabo de 1a mejor manera posible, a efecto de hacer en-
trega del mismo en las condicionea pactadas. Ademds, plantea la -
posibilidad de la inversién de la carga de la prueba, en 8l caso
de presentaras un hecho no imputadble al deudor, y que el cargador
no acepte como motivo suficientemente vdlido, para gque se le exo-
nere al armador de responsabilidad.

Considersmes, sin embargo, que el Convenio citado, en fun- -
cién de un casuismo exagerado podria contravenir los objetivos —-
que propioiaron su elaboracién, referentes a colocar en un mismo
plano de igualdad a los contratantes, protegiéndoles a tal efecto
sus derechos.

Opinamos, que también serfa conveniente que se efectuara una
revisién de las Reglas en cuestidn, a fin de nacerlas mds comple-
tas, regulando para ello, aspectos que exigen atencidn inmediata

dados los recuerimientos actuales del transporte mar{timo de mer-
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cancias.

Con el propbsito de verificar la importancia de una regula--
cibn efiear y justa del contrato que hemos estudiado, en lo tocan
te a la responsabilidad, citaremos lo siguiente: "la voluntad de
los contratantes aunque respetada en su autonomia determinante de
las obligaciones contractusles estd intervenida por el legislador,
quien en la mayorfa de los pai{ses mar{tiimos ha declarado leyes es
pecialen reguladoras de esos derechos y obligaciones, justificdn-
dolas por motivos de f{ndole social y econdmica, Que en términos -
generales aparecen encuadrados segin la jurisprudencis de algunos
paises, en el concepto genérico de orden pdblico." (50)

Como podemos observar, tales motivos han eido los fundamen--
tos gue & lo largo de la historia, han hecho posible la elabora--
cién de Convenios a nivel internacional, a efecto de que laa ac—-

ciones de las partes contratantes se ordenen al bien comin.

(50) P.Parifia: "Derecho Comercial Karitimo*. p.12.
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Frimera.- El correcto establecimiento ue lu Tresponsabilidad,
derivada dei incumplimiento de un contrato de transporte mariti-
mo de mercancias, bajo el régimen de ccnocimiento de embargue, -
va aunado 8 una legislacidn dindmica, apegada a la justicia, a -
la equidad y « la seguridad sociul, as{ como a la costumbre y a
los ugos observados en el comercio internacional por via mariti-
ma, es por ello, que la elaboracidn de normas juridicas, a efee-
to de orientar la conducta de los armadores y cutgédores de dis-~
tintos paises hacia el bien comdin, y de proteger los derechos cg
rrespondientes a 10s mismos, se ha hecho patente, ya que en bese
a tales disposiciones se evitaria el surgimiento de problemas, -
cuyo origen se desprende de la culpa o falta en que hays incurri
do alguna de las partes contratantes. Asimismo, se les colocaria
en un mismo grado de igualdad.

Segunda,~ Estimamos, que l& eficacia de un Convenio Interna-
cional estriba, en coadyuvar al estadblecimiento de socluciones -~
Justas, al momento en que se pretendan dirimir controversias en
relacidén a la responsabilidad contractual, es por tal motivo, -—
que ante la alternativa de nuestro pais de optar por alguno de —
los Tratados Internacionales, actualmentie propuestos, fijarf{amos
de manera mds especiunl nuestra utencidn en lus Heglas de La Haye
de 1924, en virtud de gque consideran la imposibilidud en el cum-
plimiento de la obligucién. Opinamos, que la relevancia de tal —
ugpecto radica, en ser el eje en base al cusl, se originan las -
ajtuaciones conflictivas que requieren de un trutamiento juridi-
co adecudo, mismas que estructuran las particularidades de la
teria que nos ocupa. Bl citado aspecto, al repercutir negativa--

mente en la . persona del deudor, implica gue sSe clame por la jus-
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tieiz, ante la ausenciu de un nexo de cuusulidud entre el dano, -
la pérdida o lua demoru en isi entrega Je las mercancfas, y 1lu con-
ducta cue hubdbizre observado dicho deuyor.

Agimismo, la inversidn de la cargam e la jruebs, como conse-
cuencia de 1o anterior, y a la que las Reglas de lLa Haya se refie
ren, coadyuva al logro de la seguridad jurf{dica. Al respecto agre
garemos gue no es suficiente un ordenamiento eficaz, para gue lu
seguridad jur{dica se haga manifiesta, es indispensable yue tul -
ordenamiento sea justo, lo cual, viene a confirmar nuestra prefe-
rencia por el Convenio arriba sefnlado.

Tercera.- 5in embargo, es de notarse que las Reglua de la Ha-
ya, en comparacién con las Acglas de Hamburgo, requieren de una -
revinidén pars que sean mds completas y precisas, en cuantoc & 108
aspectos que las segundas prevénm, y que es indudable, constituyen
por lo mismo, un gran avance en materis de responsabiiidud, deri-
vada del contrato de transporie mer{timo de mercancfas, bajo el -
régimen de conocimiento, tales puntos de importancia que las Re--
glas de Hamburgo contemplan, son en relacidén con los dmbitos tem-—
poral y contractual por el objeto, us{ como & la posibilidad del
tranaporte scbre cubierta.

Cuarta.- Estimamos, que en las Reglas de Hamburge, al no con-
siderarse la imposibilidad en el cumplimiento de la obligacién, -
es dificil que en ciertos casos, me de un tratamiento jurfidico a-
decuado a la culpa, para cuyo establecimiento, es indispensable -~
18 imputabilidad.

Quinta.=- Por lo que resrecta al Ambito nacional, deben tomar-
se en cuenta las siguientes observaciones, partiendo de lo dis~ =~
puesto en la ley de havegacién y Comercio ¥arftimos.

La legislacidn marftima mexicana,por lo que se refiere al - =

transporte marf{timo de mercunc{ms bajo el régimen de conocimien--
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to es muy breve, por tal motivo y agregando que en materiua de reg
oonsabilidud contractual, se presentun aspectos muy particulares
que exigen un andlisis a fondo, ya cue son Tundamentales para el
establecimiento de lu misma, es necesaria su regulacidn, en vir--
tud de la cual, se evitard la formacidn de criterios paraddjicos
al objetivo esencial, de conservar un equilibrio arménico en las
relaciones jurf{dico-muritimas.

Sexta.~ En el derecho mar{timo nacional, debe darse un trata-
miento juridico adecuade al elemento culpa, en virtud, de que 8se
centra & nuestre parecer, en la omisidn de la debiau diligencia -
exigible por la naturaleza de 1las obligaciones correspondientes -
al armador, las cuales, van dirigidas a 1l& congervacidn y cuidado
de las mercancias.

Séptime.~ La importancia del reguisito de imputabilidad estri
ba, en obedecer a la idea de justicia. ¥Ya que en todo caso, al ar
mador se le exonerard de responsabilidad, cuando el incumplimien-
to de la obligacién preexistente se heya debido, a una causa aje-~
na a su voluntad, mimma que rebas$ el alcance previsorio y dili--
gente de su conducta.

Ademds, tal requisito refuerza 1la hip6tesis de la culpa perso
nal del deudor y, en base & 1a cual, se determina la responsabili
dad abscluta.

Ahora bien, en base a 1o expresado respecto a la imputabili-
dad, diremos, que la culpa responde al incumplimiento consciente
de una obligacidén, que no cometer{a un hombre recto en sus accio-
nes.

Octava.- El incumplimientc de lo pactado en el contrato, im—-
plica la falta de la debida diligencia, es por ello, que debe pre
cisarse el mlcance de 1a misma, tomando en cuenta el limite natu-

ral en la reasponsabilidad del deudor ¥y, que de sobrepasarse se a-
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tentariaz contra la licitud juridica.

Novena.~ En lo reterente a la demora en la entrega del carga-
mento, considerumos que tal aspecto reyuiere de un tratamiento ju
ridico adecuado, previendo que en dado caso, el principio de exac
titud en el tiempo podriu modificarse, en relacién con la imposi-
bilidad si es de naturaleza pasajera, y en funcidén de la equidad.
Lo propuesto constituir{a un avance importante en materia de - -
transporte maritimo de mercancfas, sobre la base, de Que es indis
pensable conservar la armonia en la relacidén juridieca.

Décima.- En relacién al nexo de causalidad que debe estuble-—-
cerse entre el dafio y la culpa, proponemos la adopcidén de la te--
sis de Von Kries, referente a la causalidad adecuada, consideran-
do la necesidad que ha imperado en materia de transporte de mer--
cancias por vi{a mar{tima, de moluciones juastas y equitativas. Si-
guiendo 1o que el citado autor indica, se coadyuvaria al estable-
cimiento Justo de la responsabilidad contractusl o, en su caso, -
se determinaria la ausencia de la pisma, a falta de un nexo légi-
co entre la conducta del coniratante y el dailo o pérdida reclama-
dos.

Undécima.- En cuanto al cargamento, €8 importante que se seiia
len las medidas gque deberdn observarse, pars que su transporta-. -
cién no cause dafios o represente un peligro y, por lo tanto, el ~
cuidado que se le procure resulte el apropiado. BEsto coadyuvarfs
a8 cue las partes contratantes, en base #& fundamentos legiles, pu-
dieran en todo caso hacer exigibles sus derechos, lo cual, harfa

manifieata la seguridad juridica.
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