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Al Teniente de Fragata I N.
FRANCISCO JAVIER MARIN BU-
ClO., mi hermano que sabe de
mis penas asi como de los sacri-
ficios de mi madre, ¥y quien me
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PROLOGO

Una vez aprobadas las malerias de la carrera para la licenciatura
“en Derecho, me encontré con la pregunta que se hacen todos en mis
circunsincias scudl va o ser ¢l lemar de mi tesis? Yo siempre tuve la
idea de hacerla sobre algan conlrato v, cuamdo un estimado Maestro
me sugyirié la idea de hacerla sobre el Contralo de Flelamento, no du-
dé en realizarla sobre dicho contrate, mdxime cque el Derecho Mariti-
mo y todo lo que se relaciona con ¢l mar me atrae sin quererlo, ya
sect por el primer apellido de mi padre, ya porque siempre que he con-
templado el mar, me parecs inponente ¥ grandioso, ya porgue muchas
veces nos olvidamos de él, necesitdindole tanio.

Esta incuietud que yo sienlo por el mar v tcdo lo que se relacio-
na con ¢l guisiera difundirla enlre mis compaferos, no sélo porque
pensande en ¢l mar me acverde de un Ser Supremo, creador de los
cielos, los mares v la tierra, sino también porque es una fuente inago
table de vida v de rniqueza que ojald algiin dia sea uno de los medios
que ccarreen mayores bienes o nuestra Macién vy sean nuestros bugues
guienes surquen todos los occdanos y leven allende los mares nuestros
productos, contribuyends asi a nuestra desarrollo econdmico, de mane
rg que en todos los rincones de la tierra se encuentren y coniribuyan
o incrementor nuesire comercio, pequenas industrias y artesania, y al
mismo tlempo fengumos amigos gue nos conozem y quieran a México
como nosotros los mexiconos.

Que cada mexicane trabde como quiera por México, a nosotros
los amantes del Derecho, nos corresponde mejorar cada dia nuestro
Derecho y. por este medio, hacer de nuestra Nacién una Nacién gron-
de entre lus grandes, que sea respetable y resptucsa v que un dia ocu-
po el silic que merece tener.

Uno de nuestros Presidentes dde la Repubdica nos recordd la mar-
cha hacia e} mar, procuremos dirigir nuestras miradas y nuesiros pa-



sos hacia alld, donde encontraremos siempre la vida superabundonte.
Quizé4 en el mar enconlremos lo que no encontramos en la tierra, y has-
ta podamos encontrar algunos ejemples de convivencia pacilica.

Por otra parle, nadie puede negar que olrece el mar multiples ven-
lajas, vigjamos en nuestros barcos como si estuviéramos en nuesira
Patria ¥ muchas veces con menos peligro de accidentes ya que no hay
el problema de las carreleras angostas vy congestionadas de vehiculos,
sino que, por el contrario, todo es maravilloso y magnilico. Porque
¢qué cosa hay mds admirable que una hel'a aurora o un belle cre-
pisculo o unea bella nache en la gque se ve el firmamento tachonado
de estrellas ¥ nos alumbra unca luna lena? En lin, nadie puede negar
que es hermoso todo o que nos pone en contacto con la Naturaleza,
nuestro espiritu se lena de inmenza alegria, nos parece que todo nues-
tro cuerpo enira en un letargo ¥ nos invade la paz y la calma.

Presento ante el Jurado benévolo este mi sencille y modesto iraba-
jo esperando sea aceptudo con simpalic v generosidad vy lo tomen co
mo un gramo de areno en la contribucién al estudic y desarrollo del
Dereche Maritimo Mexicano.



CAPITULO PRIMERO

_ Antecedentes histéricos y Aspectos modernos.
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- Los contrates del trasporte marftimo en el Derechic Romane se co-
‘nocfan en dos figuras juridicas: la del arrendamiento de cosa y la de
prestacién de servicio. Se fletaba una nave por entero o ung parte de
ella, o bien se confiaban las mercancias al patrén de la nave, que se
encargaba de su transporte (locatio vehendarum mercium). Asi, segiin

los casos, se concedia la accidn ex lecato y la ex conducto, y cuande

se trataba de arendamiento parcial, 'a accién in factum (1), De lodo
el sistema normativo del transporte se dorivéd ¢l llamadoe receptum nou-
tarum.

El arrendamiento de la nave per enlero era el gque estipulaban pro-
pietario y patrdn, quien subarrendabsa posteriormente sus varias par-
tes o ejercitaba el negocio mediante ol transporte de mercancias par-
ticulares (2). El propietario de las mercanclas podia tomar en alquiler
la nave per oversionem, uno pretio {3}, Y en este caso el flete era de-
bido atn cuando cargase una canlidad inferior a su copacidad, y el
conirato se consideraba un arrendamiente de cosa. Este {letomento se
estipulaba a viaie, por meses o por tiempo delerminado (4). Para el
transporte de mercancias en cambio, el flete (nautum) se paagaba se-
gin el nimero, el peso o la medida de las cosas cargadas {5).

o
e

Generalmente el confralo era redactads per escrite y robustecido
por un arrha poenitentialis, equivalente a la mitad del Hele conwvenido,
sistema que se encuentra también reproducido en ¢l oapliule XIX del
Nomos, en los Estalulos adridgiicos vy también en ¢l derecho nérdico,
Leyes de Wisby, L. 111, 3.

En el Nomos es poco claro si el fletamento se basaba en un con-
trato localive o mejor en las ebliguaciones especiales de la sociedad,
por las cuales los comerciantes vy el naviero se repartian el beneficio
asumiendo en comln las pérdidas vy las consecuencias de los acciden-
tes que hubiesen alectado o la nave v al cargamento, sin culpabilidad
de los parlicipes. Pero si semejonte vincule aparcce frecueniemente
en el Nomos, se advierten también casos de simple lletamento, en log
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cuales atn no apareciendo un contrato. de naturaleza social, aplican-

se las reglas de la averia comin, que frente a los graves peligros de
la navegacién, actian con funciones de un seguro mutuo entre los dis-
tintos interesados en la expedicién maritima.-

Brunettli en su obra Derecho Maritimo Privade Haliono cita a Bo-

nolis, segun el cual en la ley pseudorodia, algunos capitulos (111, X1, XIX,
XX, XX, XXV, XX, XXX, XXXV XXXIE, XLD se relieren al fleta-
mento concertado por un solo comercianie; ¥ otros capitulos hablan de
varios comerciantes que han cargado mercancias que se hallan ya a
bordo (111, IX, XU, XXVIII, XXIX y XXX1V), de donde es licito admi-
tir que al lado del arrendamiento de cosa se practicaba el arendamien-
to de obra en la forma de transporte. Los perfiles contintan siendo adn
los del Derecho Romano, del cual esta compilacién se destaca sélo pa-

ra favorecer al naviero con la mitad del flete. atn en el caso de que
la mercancia se pierda sin culpa suya.

En los Estatutos adridticos se difunde el sistema de la escritura en
la redaccién de! contrato de flelamenio, mediante su anoiacién por
parte del escribano en el cartolario, sislema que puede decirse que ya
no fue abandonadeo en el futuro. En el Consulado del Mar hdblose de
coniratos por escrito y de contratos ante testigos, y aifade que otra for-
ma de estipular el transporte es el registro en el libro de a bordo, se-
gun puede verse en el cupitulo XLIV, XLV y CCRXXV]. La escrilura

obligatoria fue impuesta por eb Cédigo de MNapoledn, teniende como
antecedente la Ordenanza del ano 1681.

Brunetti sigue diciendo que del lletamento total de la nave habla
un documento pisano de 1263, en los Estatutes de Ragusa en su capl-
tulo VI, asi como en el capitulo Il de los Estatulos de Spalato, asimis-
mo en el capltulo LXV de los de Ancona. Se adoplé la distincién en-
ire lletamento y transporte, como por ejemplo en el capitulo XXXIV del
libro VI de los Estatutos de Spalato se contempla el centralo segn que

el patrén arrienda su nave o que transporte algunas cosas de los comer-
clanies.

El autor antes citado afirma que e} Consulado del Mar enumera v
distingue el fletamento a precio cierto vy tiempo fijado, e! {letamenio
por vigje o por varios vigjes y e! fletamenio a canterados (a todo car-
gamento)}, por el cual el fletante tenia la obligacién de cargar toda la
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mercancia que el {letador tuviera preparada, forma. esta Gllima que
abre la puerta y preludia la sucesiva que tanto desarrollo tuvo hasta
el siglo XIX, del fletamento a colecta, contrato que no ha de confundir-
se con el transporte de mercancias aisladas,

Pero indicaciones mds precisas acerca de este Gltimo transporte,
distinto del arrendamiento « titulo de fletamento, se encuentra en el de-
recho nérdico, en el libro 1ll de los Estatutos de Wisby. No obstante
en los inmediatos precedentes del Codigo francés y en kas "costumbres
marsellesas” no existe una disciplina orgdnica de este contrato. La doe-
trina con Pothier recuerda que el lletamenio era considerado también
kajo el aspecto de la locatio operis transvehendarum mercium, como
un arrendamiento de obra, por el cual el comerciante llevaba a cabo
el transporle que debia hacerse de su mercancia por el capitdn que se
encargaba de hacerlo al precio convenido, pero tal aspecto no {ue
tomado en consideraciéon ni por la Ordenanza ni por el Cédigo de Co-
mercio {rancés.

Todo esto tiene explicacién tomando en cuenta que en el campo
de la especulacién transmarinag medieval y en la sucesiva hasta la apa-
ricién de la novegacién a vapor, "el concepto moderno del transporte
no habia conseguido alirmarse con la autonomia propia de su lorma
actual”, El comerciante o los comerciantes vigjaban en sus naves pro-
pia o armadas por ellos, acompanando personalmente la mercancia,
cargando otros en el viagjie de retorno o las haclan escoltar por una
persona de su confianza. o sea el sobrecargo, segin puede verse en
el Cap. CCLIX del Consulado del Mar. La organizacién para el trons-
perle constituia también para los cargadores un servicio interno de la
propict empresa, la valorizacién de un bien de consume productive. A
esto hay gue anadir las mGltiples lormas estudiadas de asociaciones
mdés o menos ocasioncales que transtormoban la empresa en colectivg,
siendo [&eil imaginar cdmo el transporte no podia explicarse con ple-
na independencia y debia constituir un accesorio indispensable del en-
granaje comercial de aguefos tiempos.

Ya en época mdas reciente, al terminar ka costumbre de acompafiar
el cargamenlo que priva al capitdn de toda ingerencia comercial en
la expedicién marflima, y desapareciendo lambién el sobrecargo, el
fransporte propiamente dicho adguiriéd figura jurfdica propia por si mis-
ma, o sea que llegd a ser un opus perfectum, con pleno riesgo empre-
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sario del transporte. En el derecho nérdico encuéntranse disposicio-
nes sobre el fletamento con bastante detalle. Los articulos 97 y 216 del
Cédigo de Lubeck demuestra conocerlo, disciplinando incluso el sub-
fletamento., El Cédigo de Federico Il del afic 1561 establece que el {le-
tador o tiempo no es responsable si el bugue se pierde sin culpa suya.
pero si usa el bugue mds alld del tiempo convenido o lo dedica a otro
destino sin el consentimiento del fletante, debe pagar el daho segin
la decisién de los navegantes, salvo que la nave haya sufrido embar-
go durante e] vidgje, sin que el fletador haya sido la causa v con la con-
dicién de que tal circunsiancia sea probada por testigos intachables. En

la misma forma legisla tamkbién el Cédigo de Cristicin V de Dinamarca
en el ano 1683, como afirma Brunetti.

Con relacién a la ejecucién del conirato de f{letamenlo a vidje, las
mds anitiguas disposiciones se refieren a la obligacién de declarar el
desplazamiento de la nave, las garantias para el pago del flete, los
plazos de la estadia, la rescisién por parte del {letante y sus consecuan-
clas, la responsabilidad para la cuslodia de las mercancias cargadas
y la prohibicién de sobrecargar, etc. Las disposiciones que se encuen-
tran del siglo XIV al XVI1I, aspecialmente los del derecho germénico del

norte y del Guidon de la Mer, constituyen los precedentes inmediatos
de la Ordenanza francesa,

En los Estatulos adridticos vy en el Consulade del Mar en e! ca-
pitulo CCLXVIl dice que cuando el flete no ha sido pagado anticipa-
damente, el patrén liene un privilegio sobre las mercancias y le era
reconocido ¢l derecho de retencién, salve la reclamacién de una sulfi-
ciente garantia hasta el pago. Un cumento de flete podia ser solici-
tado para el invernamiento de lu nave., Lg reglamentacién del flete
algunas leyes la conliaban a acuerdos privados, pero para as mercan-
clas perdidas, conforme al Derecho Romano (Ley XV Cap. 6 del Di-
gesto, el Nomos en el capitule XXVII y XXXl de! libro I, los Estatu-
tos de Génova del zigle XIV vy los Roles de Olerén eslablecian que no
fueran debidas y el Consulado del Mar admitia su pago parg las mer-
cancias echadas ¢omo consecuencia del peligro.

En los Estatutos mediterrdneos se establectan sanciones a cargo de
los patrones incumplidos de los pactos de fletamento, y como conse-
cuencia de la rescisidon por parte del comerciante, el dafao se concerta-
ba a la pérdida de las arrhas dadas en el momento de la estipulacién;
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el incumplimiento por parte del patrén daba derecho o quien‘cfdﬁtéyl'-

contrataba o exigirlo al doble de la caparra o bien el imporie,dé_. los
danos. ' : '

Los Estatutos venecianos contenian disposiciones relalivas a las
operaciones de cargamento. El comerciante debfa dar aviso de que
las mercancias estaban dispuestas para el embarque y colocarlas al
costado de la nave, y el pairdn estaba obligado a cargarlas a su costa.
El escribano tomaba nota del ndimero, peso y marcas de las mercan-
cias con todos sus delalles v eniregaba a requerimienio del comercicn-
e una copia de cuanto habla anotado en el cuaderno. Cuando las
mercancias estaban encerradas en bulios o cajas, sin que fuera visi-
ble su contenido, el palrén no era responsable de su deteriore por la

calidad, mientras que respondia exactamente del contenido cuando éste
erq manitestado,

En cuanto o los plazos establecidos para la carga, la compilacién
pseudo-rodia concedia al comerciante diez dias desde la {echer del con-
trato; los Ordinamenti di Trani, en deleclo de plazas coniractuales pres-
cribian que la nave debia esperar ocho dias. El Derecho de Wisby, los
Roles de Olerdn, la Ordenanza de Carlos V en su articulo 39, estable-
clan la obligacidn del resarcimiento, si el comerciante retardaba en
entregar la carga quince dias después del plazo convenido.

La practica marinera del Bajo Imperio v de la época bizanting co-

nocia ciertamente las estad{as vy las contraestadias de descarga, pero

no existen relerencias seguras en las leyes de aquella época. Los Es-
tatutes venecionos v los anconitanos en cambio prescribian la descar-
ga inmediata o cuando mas el dia siguiente a aquél en que el patrdn
habla dado aviso de estcr a punto a la descarga, con mulia en caso
de retraso, o bien con requerimiento de que la nave quedaba a iodo
riesgo a disposicién de los mercantes retardatarios.,

El Consulado del Mar considera el retraso como una infraccién del
contrato de {letamento, inponiendo el resarcimiento como por cual-
quier ofro incumplimiento contractual, férmula que sustancialmente se
reproduce en la Ordenamza ya citada,

No siéndoncs posible adenirarnos en una minuciosa investigacion
sobre las fuentes de la Ordenanza francesa del anio 1681 v de regla-
mentio del flete, hacemos hincapié en los Roles de Olerdn, en los Reces
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de] Ansa teutdnica y en el Guidon de la Mer. Y hemos de hacer men-
cién al comentarista Valin, quien indicd exactamente estas fuentes al
pie de cada articulo. Y las normas de dicha Ordenanza se ven en par-
te reproducidas casi al pie de la letra en el Cédigo de Comercio francés.

Como dice Brunetti, la génesos de la pdliza de cargo debe buscar-
se en la institucién del “carlolaric” de la nave, llevado por el escriba-
no, o cuyos asientos todos los Estatutos adridiicos y mediterrdnecs atri-
buyen pleno fe. Todo cuanto se escribia en el cartolario hacia prueba
plena, porque el escribane era considerade como un oficial piblico con
funciones notariales y en muchos documentos era llamado como el
notario de la nave”,

El cargamento de la mercancia debla ir acompanado del registro
correspondiente por el cartolario, sin el cual las mercancias no decla-
radas pagaban un {lete mds elevado, y si las mercancias sufrian dete-
rioro o echazén no daban derecho a contribucién.

La descripeién de la carga en dicho libro, con el cual se conecta
modernamente el “"Giornale di bocca-porte” debla hacerse con sumo
cuidado, para obtener una completa identificacion de las mercancias
y a la presencia de los comerciantes cargadores y de los tripulontes,
si se iralaba de la pacotilla de estos altimos.

De esta manera penetraba en la prdactica el sistema de probar por
escrito la carga efectuada. Pero el registro hecho por el cartolario, si
bien podia proporcionar un medio vdlido de prueka para el patrédn,
no lo era en manos del comerciante, el cual consideraba que necesita-
ba poseer un documento que conslituyerg una precisa alestiguacion
de lo cargado. Entonces aparece una segunda {ose en la génesis de
la péliza. Al comerciante era atribuido el derecho de obtener del es
cribano de la nave un recibo, el cual en sus principios no era mds quc
un extracto de kx inscripeién del carfolario. Este recibo no tenia un ob
jetivo conslante y necesario, pero servia para casos especidales, siendc
potestativo en el cargador (si voluerit) reclamarlo, en caso de necesi-
tarlo para la prueba del cargamento. Ast pues, el germen de la pbliza
(conocimiento), se desprende ce este documenlo que el cargador so-
It expedir al destinatario de los mercancias, con objeio de poder cons-
tatar su consistencia o su llegada. Fn el siglo X1V tal sistema puede
considerarse generalizado, uprecidndose el recibo del cargamento co-
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me un documento auténomo, emitido por el escribano, que era entre
gado al destinalario, a quien servia para justificar su derecho ante el
patrén. Dice Brunetti que Goldschimidt afirma que ya en el siglo XHI
hay rasiros independieniemente de la relacién de lo cargade, de pd-
lizas de cargo del capitdn y del armador que tienen el cardcter de ii-
tulo de crédito negociable, pero solamente con posterioridad se encuen-
tran disposiciones legislativas que consideran la pdliza comeo tiiule de
legitimacién, emancipado del likro del cartelario. El Consulado del
Mar no habla precisamente de la pdliza, sino que se limila o regular
el cartolario y las funciones del escribano. Cita el mismo autor a Tar-
ga, quien magisiralmente describe el mecanismo de la emisidon de la
péliza de cargo, hasta el siglo XVIHL "Mientras que las mercancias van
cargéndose en la nave, por guien asiste en ella, a su recepeidn, fun-
cidn que corresponde al ayudante del escribano, costumbre es para la
buena regla, anotarlo todo en el libro de “bocca-porio” que lleva el
Penese, dando el cilado ayudante, a quien la introduce, una hoja de
recibo, la cual por ella misma puede obligar al capitdn de la nave,
como la misma pdliza de cargo, pero porque en dicha hoja no se pue-
den anotar todas las clrcunsiancias, y cosas necesarias, de oanotacidn
especiiica, siendo sdlo pro interim, sin que represente la propia pdliza
de cargo. Tenminada la carga, se avisan tedes los mercaderes que
han cargade, para reunirse en algin sitio, ¥y entonces, de mano en ma-
no, se van entregando los recibos al eseribano, confrontdndolos con di-
cho libro de "bocca-porio’”, v en contracambdo, el escribuno entrega
la poéliza de cargo, en la cual extensivamente se anolan las circuns-
tancias esenciales o seq, quidn carga, a quién va dirigido el cargamen-
to. para dénde, por cuenta y riesgo de quién, con qué flete, en qué
consiste el cargamento, si es mercancia a peso, nitnere o medida, si
es a granel, o bien en bullos sellades y marcados, debiendo repetirse
la marca o sellos al margen de la péliza; y si la merconcia cargada va
con gravamen de hipotecas, en esle caso con tedas las particularidades,
destacdndose por quién esté hipotecada, y por cudnte y bajo qué for-
ma, de modo que se ponga todo con la debida claridad; el eseribano
ata los recibos; entregada dicha pdliza, la registra lileralmente en el
libro del maniliesto, el cual sirve como ¢! original de los actos del no-
tario, y el Libro de "bocca-porto” y los recibos operan como la matria
y dicha Péliza como el exiracle auténlice que se enlrega en tres co-
picis por cuien cumple la formalidad” (7).
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Esta préctica de los puertos del Mediterrdneo, corresponde a la
del Atldnlico v del Norle, donde la pdliza, en lugar del capilén, es ex-
pedida por;el escribano. La funcién del escribano no era sin embargo
muy extendida en el Derecho Maritimo de la Europa Septenirional
Como sea que el documento emitido estaba certificado por un oficial
piblico investido de lunciones notariales, contribuye a avalorar con
la solemnidad, el cardcter probatorio y por tanio a converlir a la péliza,
primeramenie en “un itulo de legitimacion” a favor del destinatario
designado, para hacerlo valer frente al capitdn y seguidamente,’ como
consecuencia, en un titulo representativo del cargamento embarcado,
que permite al comerciantes negociarlo y proceder a asegurario bdjo
la fe'del documento. En esto se revela ya la funcién esencialmente co-
mercial del titulo, desprendida del' mismo contrato de lletamento para
representar la mercancia cargada, con lo cual se akbre el campo
de una nueva aclividad comercial que se desarrolla en lorno de la
mercancia con ocasidén y confempordneamernle o su {ransporte.,

La eficacia de titulo de disponibilidad de la pdliza no alconza ain
la de titulo endoscable, que deriva de una elaboracién juridica, que
corresponde a una épocy mds moderna.

Las mercancias en vigje se vendian duranile la travesia o a su
llegada, v el vendedor, para transmitir la propiedad o para poder ase-
gurarlas, ponia en curso un mandato al capitdn para entregarlos al
comprador destinatario (llamadeo cldusula de exaccion ad exigendum
et dispensandum). El capitdn entregaba el cargamento ol poseedor de
g péliza, presumiéndolo propietario de la mercancla, cuya propiedad
se legitimabg, no en fuerza de un derecho auténomo, sino como ce-
sionario de los derechos del cargador (en su lugar). Evidentemente se
irataba de una negociabilidad maoterial que facullaba al capitdn para
oponer al presentador del documento, las excepciones oponibles al
cargados y para hacer toda cluse de indagaciones sobre la electiva
propiedad del cesionario.

No se ocupcn los colecciones legislativas de este mecanismo
de transmisién de la pdliza, pues se trata de una elaboracién lenta
y gradual a través de la praclica, apareciendo sélo del contenido de
la jurisprudencia, especialmente de la Rota de Génova. El Consulado
del Mar ni siquiera reconacia la péliza, de la cual habla por vez pri-
mera el Estatulo de Sassari del ano 1316 (I, 46); los Estatutos y las co-
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lecciones posteriores aluden ciertamente a las modalidades de su emi-
sién, al numero de los ejempares y « su eliciencia probatoria; pero ni
siquiera la Ordenanza francesa trata del modo de transmisidén ni fija el
contenido del derecho del destinatario, limitdndose a decir que en caso
de que el destinatario se niegue a recibir la mercancia, el capitdn debe
depositarla o hacerla vender, cobrdndose asi el {lete y depositando en
un almacén la parte no vendida (11, Tit, 1L, art, XVII).

La préctica ha elaborado también el uso de la cldusula o la orden
que por el momento, hasta la aparicién del Cédigo de comercio fran-
cés (art. 281), no consigue dar a la péliza el cardcter de verdadero y
real titulo de crédito, pues sélo servia, sustancialimente, para propor-
cionar la prueba documental del derecho de quien debla legitimarlo
en el aclo de la enlrega.

Vivante describe esta fase de desarrollo de la péliza: El "consigna-
torio que habla comprado la mercancia pagaba el precio o aceptaba
una letra en el momento mismo que le era entregada la péliza. Para
poner al seguro ¢! destinatario que habla anlicipado el precio de la
mercancly, se le reconocia el derecho propio e incontestable de recibir
su entrega. Los magistrados locales, dispuestos a proleger sus propios
ciudadanos, se inclinaron fdcilmente o reconocer al destinatario, a quien
eran enviodas {recuentemente las mercancifas por sus dependientes le-
janos, el derecho de reclamar su entrega. La Rola genovesa juzgd que
el capitdn no podia hacer enltrega de la mercancia al cargador que
no le daba caucién o no le devolvia la péliza ¥y sentencid que debia

ser entregada ol destinatario, sin entrar en la cuestidon del derecho de
propiedad” (8).

La cldusula "¢ la orden” viene expresada al principio en la forma
de mandate (cautio ad cxigendum tibi out ei cquem mihi ordinaverit;
vobis aut pro vestra ordinatione; tradas pro me ... seu illis quibus
ordinatum lueris) y parece introducida en el uso de los titulos repre-
sentativos de mercanclas, en la segunda mitad del siglo XVI De un
mandato parecido, aplicado « la pdliza, dice Brunetti, se hace referen-
cia cn los Estatuios de Génova del ano 1589 (9).

Con 1odo clla, si bien conocida en la practica, la cldusula no es
mencionada por la Ordenanza de Colbert, en las leyislaciones con-
tempordneas ¥ en las del siglo XVIIl con excepcidén de la Ordenanza
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de Bilbac de 1737 (Cap. XVIII arts. 34, 43; Cap. XXIV art. 56) y-de lcr ‘
sueca de 22 de marzo del770.

En la redaccién del Cédigo de Napoleén se encuentra consagrada
aquélla que para Valin era considerada como una inveterata consue-
tudo, o sea que el consignatario de la péliza pudiese disponer de las
mercancias en viaje, venderlas, empenarlas bajo la fe del titule que
se constitula en poseedor de las mismas. (El art, 281 del Cédigo admite
también la pdliza al portador,, pero esta forma de legitimacién, enion-
ces como ahora, era muy escasamente practicada antes del Cédigo
y ninguna legislacién la habia mencionado).

En cuonto al transporie de personas, puede decirse que la pre-
sencia de pasgjeros « bordo, distintos de los comerciantes, se prevé
estableciendo la medida del espacio que aquéllas pueden ocupar y
diliere, segin se trate de mujeres y de ninos. La obligacién de depo-
sitar en manos del capitdn el oro y objetos de valor que llevasen con-
sigo, la prohibicién de encender lefia o de f{reir pescado, sin autoriza-
ciébn del capitdn, etc. Y parece que en aquellos tiempos los pasajeros

debian llevar consigo y proveer o su manuiencidén con sus propios
medios.

Sucesivamente el transporte de personas viene escasamente regu-
lado por las legislaciones estatutarias, con las cuales no estaba perfec-
tamente diferenciada la posicién del pasajero de la del comerciante
que acompaiaba la mercancia. Existen disposiciones en los Ordena-
mientos del Dogo Ziani, en los Estatutos de Zara, Ancona y Pisa. con
cierta amplitud esta materia se trata también en el Consulado del Mar
y en los Estatutos de Arlés y de Marsella (1253-55), por lo que se
refiere a las relaciones enire los pasgjeros y el armador, reliriéndose
también « una carta de viaje. El Consulado del Mar (Cap. 1) definfa
el pasgjero como "un hombre que paga un precio por su personda’.

Naturalmente el contrato de pasaje habia tomado vida y desarro-
llo exclusivamente en ocasién de las expediciones a Tierra Santa; los
cruzados y 'os peregrinos cque se trasladaban a algun lugar -santo,
dieron casi toda la Edad Media el mdéximo contingente de pasdjeros
maritimos no comerciantes. Y la Republica veneciana halsia organizado
servicios particulares de transporte en determinadas oficinas, con sa-
lidas y escalas preestablecidas. Estas prescripciones de tales personas
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pueden leerse en el Capitulare navium del ano 1227 y‘ en los Estatutos
de Tiepolo, dice Brunetti.

Disminuidas las relaciones con Tierra Santa, por hacerse cada dia
mds difici! v peligrosa la navegacién en el Mediterrdneo infeclado de
piratas, este transporte decayd en importancia tanto que llegd a no
ser recordado en compilaciones posteriores ni en la Ordencnza fran-
cesa. Una fugaz referencia se hizo de él en el Cédigo per la ven. merc.
Ademds, en el multicitado Cddigo de Comercio francés se omitié hablar
sobre este asunto, '

Al hablar en su obra Derecho Maritimo, Contratos de transporte
por agua (10), del concepto moderno de dicho contralo, Malvagni refi-
riendose dl contrato de fletamento, dice gue este contrato en el Céddigo
de Comercio argentino encuéntrase reglamentado en 84 articulos y
comprende sélo dos tipos: fletamento por vigje y flelamento del buque
a carga general, Sus disposiciones anticuadas, como todos los cédigos
de su época, contiene normas ignoradas en la prdclica actual, pues
la evolucién de los negocios ha creado otras que, incluidas en los
respeclivos contratos, constituyen un derechos contractual que es el
verdaderc “derecho vigente” que rige las relaciones que surgen entre
los interesados en un transporte de mreaderias por agua. Por ello es
este dereche surgido de los "charter-parties”, de los conocimienlos y
de los usos y costumbres, el que hay que esludiar para conocer ver-
daderamente la parte del derecho maritimo pertinente.

No se debe descartar, sin embargo, la aplicacidn de las reglas del
Cédigo de Comercio, porque ellas sirven de derecho supletorio, des-
tinado o llenar las lagunas que la imprevisién de las partes haya de-
jado en sus coniratos. Por otra parte, siendo las reglas del Cédigo
normas de cardcter general que tienen su ralz en la experiencia, y
por mds que ésta pueda haber evolucionado con la téenica de los ne-
gocios, es evidente gue hay en el fondo de todos ellas un elemento
de persistencia ¢gue ha dado origen a lo que se ha llamado ‘el
tradicionalismo del derecho marflimo”™ vy que es molivo de que, en de-
terminadas circunstancias, tales normas  positivas puedan {ener su
aplicacién para resolver algunos conilictos de derecho.

La ley tiene su expresion mds acubada en log cédigos vy la realidad
demuestra que las normas contenidas en las codilicaciones merconti-
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: Ies consnluyen la minima parte de las reglqs )uridlccxs que ;sxrven pc:rc S
_regxr la complejidad de la vida mercantil marftima moderna. ‘

; Bonneccxse (11) sostiene la incompatibilidad absoluta en la actua-
Jlidad, entre la legislacién marftima contenida en el libro 1 del Cod. de
Comercio francés y el medio maritimo que pretende regir, constituido
por las operaciones de comercio maritimo. Y dice que los usos han
predominado siempre, dotados de caracteres especiales, cada vez mds
particulares v variables (12).

Al hablar de los usos y précticas maritimas, afirma Brunefti que
el contacto entre los varios pueblos navegantes ha sido siempre tan
intimo vy frecuenie gue las instilucicnes surgidas de los usos y de la
practica, generalmente se compeneiraban y gradualmente se fundian
en una Gnica figura dominante, dejando «l margen las que no res-
pondian a las necesidades, formando ordenaciones que fuesen mds
resistentes v adaptables ol progrese de ia economia vy de o i1éenica,
Como cjemplos se citan las Leyes rodias, reglamentacién oficial de
las relaciones de intereses surgidos con variadas formas de la econo-
mia propia de las empresas capilalisias de su tiempo, la institucién
cldsica de la "commenda” tan desarrollada en e! Mediterrdneo, hasia
fines det siglo X1V, las diversas asociaciones en participacién {societas
maris} hasta la scciedad comanditaria por acciones, Ademdés, desde el
derecho seudorrodio, que constituye la fuente directa de las Regla-
mentaciones del Adrdtico af Consulade del Mar (Cédigo de tedo el
Mediterraneo), « los Roles de Olerdn, las Ordenunzas espafiolas, etc.,
se observa la constante penetracién de lk costumbre en las leyes ex-
tranjeras ¥y la generalizacidén de las mismas instituciones,

En la constante movilizacién de actividad jurldica que se traduce
en actos y conirotos principalinente, es nalural que entre el uso, deter-
minando modos, mds o menos generdles v unilormes de realizarlos y
ejecutarlos. Fl uso sigue un proceso evolutivo inverso a la ley; ésla es
ler manilestacidn altima de la conciencia juridica nacional, o al menos
lo debe ser, mientras aue ¢l uso, arrancado de la practica constante,
va mejorado gradualmente, hasta el punto de ser observado como nor-
ma de derecho, Fl hecho rudimentario, genuino e incomplelo que mdés
tarde, desenvolviéndoss, constituye una practica, al ser constantemen-
te y phblicamente observado, forma el usoe, que es de cardcter jurfdico
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cuando constituye una norma de Derecho, que viene siendo observa-
da por reconocimiento general (14),

El Derecho Maritimo es de formacién muy moderna. Su amplio
desarrollo no se produce sino hasta el siglo XIX; antes de esta época
el Derecho Maritimo, por el contrario, sigue una elaboracién lenta so-
bre moldes seculares. Las famosas leyes rodias informan, desde el si-
glo V antes de nuestra Erq, todo el derecho maritimo entonces vigente,
a través de Roma vy de los usos adoptados en las republicas maritimas,
preponderantemente en el Adrigtico, Amalli, Pisa, Génova, Veneciq,
etc., perfildndose en su forma consuetudinaria medionte la aplicacién
que de él hacen los Cdnsules del Mar. Con estos elementos se va for-
mando este derecho que halla su expresion mdas elevada en e! Consu-
lado del Mar, v las normas de éste tuvieron tal aceptacién que se ex-
tendieron por lodo el Mediterrdneo, habiéndose medificado esta com-
pilacién como 'costumbre universal”. Otra parte de este preceso [or-
mativo es el Guidon de la Mer, conjunio de preceptos redactados en el
siglo XVI en Rouen, por autor desconocido, con veinle capitules dividi-
dos en arliculos, tratando por primera vez del seguro marltimo {15},

Con !os grandes descubrimientos, el auments del trdfico maritimo
en el Atldntico y la organizacién de las grandes companias mercanti-
les, creadas generalmente a base de un monepolio, adguiere” mayor
impulso k1 navegacién marliima. El Derecho Maritime va siguiendo
esta evolucidn progresiva, v en Francia aparccen las primeras Doctri-
nas, con las obras de Cleirac, cue sirvieron de anlecedenties para re-
dactar la Ordenanza de 1681, como dice el autor Farifia.
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El Cédigo de comercio argeniino (art. 1018) define el conlrato de
fletamento como "el contrato de arrendamiento de un buque chalquie-
ra, para el transporte de mercaderias o personas™ y agrega “'se entien-

de por fletante el que da y por iletador el que toma el buque en arren-
damienta”.

La anterior delinicién estd influenciada por el articulo 273 del Cé-
digo de Comercio francés, que dice que toda convencién para la loca-
cién de un hbuque, denominada “'charter-partie”, debe ser redactada
por escrito. Ambas disposiciones consideran al contrato de Flelomento
como una 'locacién de cosa”, cuyo conceplo esid censagrade| por la
Ordenanza Maritima de 1681 y discutido por algunos ratadistas y co-
mentarista como Pothier, Casaregis, Valin y Targa; por este molivo
durante mucho tiempo se considerd este contrato como un verdadero

contrato de locacién de cosa, con todas las consecuencias derivadas de
lal concepto (1).

Sin embargo, en la practica, esta discusién tiene sélo inter
rico, porque las convenciones de utilizacién de un bugue con
terminado fin, se acostumbra hacerse con toda minuciosidad |y diff-
cilmente los derechos y obligaciones de las partes quedan sujetes a
una interprelacién jurldica que haga necesario encuadrar el contrato
respectivo dentro de lal o cual lorma legal o doctrinaria para buscar
la solucidn al conilicte planteado. Principnimente las grandes empresas
han adoplado formulories tipo de contrato basados en la experiencia,
reduciendo al minimo la inlerpretacién legal, lo cual no sucede con
los pequenos armadores, especialmente de cabolaje, cuya ilustracidn
poco complela en algunos casos, los lleva a redactar contratgs con
cldusulas obscuras que naturalmente obligan a suplir con principios
docirinarios o legales la volumad de las partes (2).

Bajo la denominacion de fletamenta” se comprende uria variedod
de ccniratos relatives a la explotacién del buque para el transporie de
mercaderias. En virtud del particularismo del Derecho Maritimo tales

33



~contralos crean una serie de problemas doctrinarios relativos a su na-
luraleza juridica, contribuyendo « ello el progreso y cambios operados
en el "derecho viviente”, o sea en los usos comerciales maritimos.

La palakra “lletamento” no es, puede decirse, la mds comprensiva
en el moderno derecho de la navegacién. Si se quiere hablar de ma-
nera mds clara y precisa se dirfa que se iraia de los contratos de trans-
porte por agua, incluyendo bajo este comiin denominador Yos diversos
tipos de fletamento, el transporie de cosas delerminadas, la locacién de
buque y los contratos de pasaje, Si existe alguna confusién, es debido
a que muchas legislaciones consideran todos estos lipos de. contrato
como verdaderos contralos de Mletamento”. En términos generales, hay
que distinguir dentro de los contratos de transporte por agua, aquélios
que se refieren al transporte de mercaderias, de los relatives al trans-
porte de personas, Los Ultimos no constituyen "lHlelamenlos'” y es errd-
neqa sh inclusién como tales en las leyes, segin se expresa Malvagni.

Analizendo la dectring argenting, pueden presentarse las siguien-
tes formas:

1} El propietario de un bugue puede arrendarlo completamente
desarmado, sin capitdn vy sin tripulacion. En esle caso se trasmite la
tenencic del hugque ¥ se trata de un contralo de locacidén de buque, y
asi lo consideran la mavoria de los aulores; Ripert lo considera ade-
mds con una cldusula especial sobre las condiciones de explotacién
por parie del fletador (3).

2) Bl fletante puede contratar con el fletador el transporte de mer-
caderlas, siendo ol mismo tiempo ¢l primero propietario de! buque.
£n este caso nos encontrariames en presencia de un contrato tipico. de
letamento, seqln la doctrina que contemplamos, pudiendo hacerse
esle contrato por uno o varies viajes, por el iolal del bugque © sélo por
una parte, surgiendo el {letamentio "por viaje, total o parcial” o un fle-
tcrnento o tlempo, respectivamenle.

3) Cuardde las grandes empresas de navegacidén con lineos reg,{ai-
fares pura sus buguen de carga ofrecen transportar mercanclas o sus
punics terminales o intermedios, on buque no delerminado, exlendien-
do los respectivos conocimientos y recibiendo las mercanclas en puerto,
en este caso nos encontramos con los contratos que algunos designan
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como de trcmsporte por agua, de cosus delerminadas, SY..qQue. henen,
mucha semejanza con los contratos de transporte terrestre.

Dice Malvagni que las diversas formas de {lelamento {por viaje;
a tlempo y a carga general) constituven contratos de transporte que
configuran una “locatio operis”. vy que habrd “locatio rel” cuando sé
transfiera la tenencia y la disponibilidad det buque (locacidn de bugue
a casco vacio). Afuade que en la lococidn una parte se obliga a con-
ceder o otra el uso o goce de una cosa y que en las formas de fleta-
mento ya mencionadas, la intencién de las partes es, ante tode, la de

transportar cosas por agua y no el uso y goce del buque por el fle- - T

tador (4).

Una cosa st estd bien clara con relacidn o la naturaleza juridica

del conirato de lletamento, y es que la doclrina se ha inclinado a con-- -

siderarle como un “conirclo de presiacién de servicios'.

Ascoli cree necesario determinor, en cada tipo de contrato de
iransporie maritimo, cudl ha sido el objeto principal de las partes con-
tratantes, si tal objeto ha sido el goce del buque por un precio deter-
minado, se estard en presencia de un conlrato de locacién; pero si el
objeto principal no fuera el goce del bugque sino la mercaderia, aunque
se transporie la mercaderia en un buque determinado v la otra parte
pague un precio. no se tratard de una locacién sino de un conirato
de fransporte maritimo. Y aungue la obligacién de poner el buque a
disposicién del fletador haga suponer una locatio rel, y aungue la eje-
cuccién del vigje v los servicios de equiptie se asemejen respectiva-
mente a la locatio operdrum; aungues en la obliyacién de recibir la
mercancia y entregarla o deslino pueda verse un depésito, no debe
considerarse unca de las partes del contrato como el fode, ni atribuly
al todo la naluraleza de cada parte. La voluntad de las partes flene
un objelo mds extenso que hoe de todos los elementos un conjunto in-
divisible, un contrato de transporie muritimo ¢ “Hetamento™ (5).

Este concepto del contrato de “letomento” como un coniralo sul
generis, es criticado por Brunetti, Este caulor dice que la docirina me-
derna se hace undmime y considera el contratlo de iletamento como un
conirato de “arrendamiento de servicios” cudlificado por el objetivo del
transporie (6).

Ripert considera el fletamento <omo un contrato de empresa de
frangporte por mar, y afirma que no puede verse. ung diferente’ natu-



raleza entre el transporte ierrestre o fluvial y el maritimo y no puede
ser susoeptible de dos andlisis dilerentes solo por el hecho de que el
camino recorrido o e! vehiculo sea distinte. La naturaleza del contrato
“no puede variar, ya que los contratos se clasifican en relacién al
objeto que se proponen las parles. Segin este autor, la designacién del
bugue ya no es esencial pueslo que las coinpanias’ se pueden reservar
el derecho de reemplazarlo. El contrate de transporte maritimo de co-
sas determinadas y el tletamento total tienen una misma naturaleza vy
‘o que constituye o caracteriza el transportie es la ideq de empresa. Y
concluye que el contrato de fletamento debe ser considerado como un
coniratoe de transporie (7).

El argentino Ferndndez sostiene la igualdad de naturalezg juri-
qaica de ambos contratos (locacién de obra y transporte), o sea que
es un contrato de transporte marflimo dentro del género de contrato
de locacién de obra. Este contrato estd incluido en el Cédigo de co-
mercio argentino dentro del iletamento”, que comprende todas las
formas de explotacidn de un buque para el transporte, sea de merca-
derias, (lletomento total, tletamento parcial, transporie de cosas deter-
minadas), sea de personus (contratos de pasaje) (8).

El término {letamento es ulilizado para designhar situaciones juri-
dicas muy diversas. Desde luego una definicién tnica del término fle-
tamento es posible, pero serd puramente nominal Es el caso de la
definicién siguiente: "El [letamento es un contrato que liene por objeto
fijar las condiciones de explotacién de un buque, sea gue el propieta-
rio o armador arriende el navio a un ‘ercero, seq que se compromelq,
mediante un precio determinado, a transporiar en ese navic, mercads-
rfas” (9}, En cuya delinicién notamns que la misma abarca categerias
diversas de {lelamento, que pudiéramos clasificar en dos calegorias
principales, designnéndolas con los términos de {letamento locacién y
Hetamento transporie, Asimismo estas formas de fletamento se subdivi-
den a su ver en diversas {ormas de conventos.

En forma bien determinada se dilerencia el {letamento locacién del
Hetamenlo transporte, en !a medida en que se diferencian el arrenda
miente de objetos del arrendamiento de servicios deniro del Derecho
Civil. El fletamento locacion se reliere principalmentie al navio, y el
arrendamiento de éste,
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El fletamento iransporte tiene por objeto. aunque no exclusivo, la
utilizacién de los servicios del armador.

El lletamento locacién también implica dos variantes: sirve para
designar, en primer lugar, el contrato por el cual el propietario de la
nave, desentendiéndose del cuidado de armar y equipar a ésta, aban-
dona mediante un precio determinado. el uso tempora’ de la nave a

un tercero que armard y equipard a sus espensas, empledndola en la
navegacién maritlima, segin su deseo.

Sin embargo, puede realizarse este convenio de flelantamenic en
condiciones tales que el armador ponga a la dispesicién del arrendador
el navio ya equipado y armado, pera que el citade arrendador dispon-
ga de la nave a su voluntad. Esta segunde modalidad implica dos ser-

vicios de indole diversa: la locacidn del navio v la locacién de los ser-
vicios,

En términos generales el fletamento locacidn, es a veces designado
por el término de fletamento a tiempo, o bien por el {érmino time-
charter, expresién inglesa bastante imprecisa. Pero puede existir una
tercera modalidad que consiste en la locacidn o arrendamiento de una
parte determinada de la nave, como una bodega por ejemplo,

En cuanto ¢ la naturaleza juridica del contrato, segan la teorfa fran-
cesa, se discute si el contrato de lecacidn dele o no estar sujelo al
derecho maritimo exclusivamenle o al derecho comiin, puesto que hay
una laguna de la ley al no precisar a cud! de los dos derechos perienece.

En cuantc al examen crilico de la doctrina eldsica sobre !a natu-
raleza juridica del contrato de fletamento, se cree absurdo sujelar los
coniraios de lletamento al derecho comuin, por la sencilla razén de que
un navio estd hecho para navegar, ¥y por tal razén debe estar sujeio

a laos leyes de la navegacion gue forman parte del derecho maritimo.

En cuanto al contrato de transporie de pasajeros, con relacién a
los contratos de fletamento, sigue diciendo Bonnecase, no merece
duda el hecho de que el transporie de pasojeros es de la misma natu-
raleza jurlaica que el tfransporte de mercancias, no pudiends ser mas
que una varianle de éste. El origen de esta duda lo encontramos en
el hecho de la tendencia de la doctrina francesa en conceptuar el
contrato de fletamento como una nocién invariable, siendo que la no-
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cién de fletamento, atn tratdndose de mercancias, no forma una unidad

sino en una forma purdmente nominal, pues por la propia naturaleza
del problema debemos comprender que estos convenios tienen cardcte-
rislicas muy especicles en cada caso.

Otras variedades del contrato de fletamento son las siguientes: o
tiempo, por vigje, por volumen, por peso, a destajo, ad valorem, pbr
pieza. Y también pueden considerarse como varionies de poca impor-
tancia: el Hetamenio total e! parcial v a granel. Entre el contrato de
fletamento y el contraio de remolque puede nolarse algunas diferen-
cias, pues este ultimo tiene dos aspectos: cuando es absoluto, es decir,

cuando la nave no estd en posibilidad de movimienio, entonces estd su-.
jeto a las condiciones de un contrato de fletamento, pero cuando el -

navio cuenia con los medics de locomocidn, enlonces el remolque sélo
es un contrato de prestacidn de un servicio.

CODIGO DE LA NAVEGACION DE ITALIA DE 1942.

Conforme al articulo 384 del Cédigo de la Navegacidn ifcxliand_
fletamentc” es el contrate por el cual el armador, en compensacién
del Hlete paciado, se obliga a efectuar, con una nave determinada, uno

o mds vigjes preestablecidos, o bien dentro de! periodo de tiempo con-
venide. los vigjes ordenados por el fletador en las condiciones estable-
cidas en ¢l contrato, o por los usos. Este moderno Cédigo hace la dis-
tincidon del arrendamiento de nave v del lletamento. Parte de las bases
de gue mientras el contrado de fletamento representa u “locatio
operis” (prestacion del viaje, entendido como resultado final con el
dlect inherente), el arrendamiente de nave, pertrechada o no perire-
chada, constituve una locatio rei’’ {prestacién del disfrute de la nave,
acompanada o no de la cesién del conlralo de enrolamiento). En el
caso del contrate de Viletamenta”, o] vehiculo gueda jnridicamente en
poder del fletante, quien conserva bajo su dependencia al comandante
y Yt tripulacion, aun en el caso de que el fetador pueda darle érdenes
relativas al empleo comercial de la nave (arts. 384 vy 393 del Cédigo
c'ncxdo) Pero en el arrencdamienio existe siompre wana transferencia po-

soria del bugue transpertista, el cual asumird el cardcter de armador
xespo‘lscxble {art. 269), tando ¢i ha procedide ol nombramientio del ca-
pitdn v admisién de tripulacién {arrendamicnto de bugue desarmado),
como si han pasada o sus drdenes y dependencia el capitdn y tripula-
cién nombrados por el armador (arrendamiento de bugque armado).
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e vy enitrega de mercaderias,

Este nueveo Cédigo de la Navegacién de Italia, siguiendo la orien-
lacién doctrinaria que distingue las obligaciones segtn la “causa”
respectiva, senala la diferencia entre la empresa de navegacién v la
empresa de i{ransporte propiamente dicha. El contrato de lletamento
expresa la lose de ejercicio de una simple empresa de navegacién (en
sentido técnico); y el contrato de transporte, la tipica actividad de una
empresa de transporte (en sentido estricto) (10). Advierle Brunnetiti que,
mientras la causa del {lstamenio se halla en el suminisire de un con-
junito de energias de lrabajo {de iraccidn, de suministro de vehiculo,
servicio personal de a bordo, etc.), gracius a las cuales se efectta la
navegacién y los vigjes estipulados. Aqui se entiende por "causa’ el
intento econdmico-juridico propuesto por las parles, en esiq forma el
transporte es el objeto, en cambio el cumplimiente del vigie con la
nave convenida serd la “causa conlractual” (11}, Ahade este aulor
que esta diferenciacién entre flelamento—locacién de bugque— Trans-
porte mecuiiima, fambién se encuenira en el derecho anglasajén, donde
sa distinguen tres clases de fletamento:

1} Locatic navis el operarum magistri. Por este conirato se cxrnen-'_ :
da el kuque equipado y tripulado, mediante alquiler o flete permane-“ :
clendo la tenencia del mismo en el propietario. e

2) Locatio navis. Se arrienda el buque equipado y armado,
sin tripulacién, mediante flele o alquiler, transmmendo la tenenci
bugue dl lecatario. T

3) Locatio operis vehendarum mercium. Conhato parcr_el_imnspor

El Cédigeo de HNalia, al que se hizo rcicrc_ncxcx asi camo al Céd;go”_
de comercio holandés de 1924, dedican un capitulo” especscxl ol drons-
porte por lineas regulares. Y el de ltalia divide a los coniratos por agua
en tres grandes grapos:

a) Locacién de bugue, por el que una de las partes se compromete
a ceder el dislrute de la nave a ofra persona por un tiempo determina-
do, a cambio de la paga correspondiente {art. 376). Entra en esta de-
nominacién tante el arrendamiento a casco vocio como el arrenda-
miento de nave pertrechade. La caracleristica de este contrato es la
tremslerencicr de la posesién al cecionario det disfrute, efectudndose la
navegacion por cuenta y respeonsabilidad del ransportistc,
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b) CONTRATO DE FLETAMENTO, por el cual el armador, a cam-
bic de un flete, se obliga a realizar en las condiciones establecidas
por el contralo y usos. uno o mds viajes o los dispuesios per el lle-
tador durante un tiempo convenido, con un bugue determinade. En

esta calegoria estéin incluidos los flelamentes por vigje. a tiempo y el
time-charter.

c) Contratos de transporte maritimo (arts. 396 a 467), distinguién-
dose enire empresa de transporte v empresa de navegacién, Y en esta
Gltima categeria se incluye el transparte de personas y el de cosas en
general (Hetamento a carga general), el de fletamento total o parcial
con bugue determinado v el transperie de bultes individuales en lineas
regulares, con locultades de sustituir el buque designado (iransporte
de cosas determinadas) (12).

(Ver esquema en lg siguiente pdginal.
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... a) Locacién de buques: .
' 1 .—Arrendamiento a casco
vacio.
2.—Arrendoamienio de nave
pertrechada.

b) Cont. de Fletamento:

1. —Fletamento por vigje.
: ' 2.—Fletamento a tiempo.
| AR S o 3 .—time-charter.
: CONTRATOS DE -~ = = *
- " 'TRANSPORTE = = R
{ . POR AGUA: S : _ .
Co : - 1.~~Transporte de personas.:

“general.

©) Cont, de"lr‘rqn:spofte .
. Maritimo:

3.—Fletamento total con bu-

_ que determ.

4 —~Fletamento parcial con
buque determ.

§5.—Transporte de bultog in-
dividuales en lineos re-
gulares {con facullades
de sustituir el bugue de-
signado),
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LEY DE NAVEGACION Y COMERCIO MARITIMOS
Exposicién de motives

De los contratos del comercio maritimo.—Casi todas las cntiguas
legislaciones confunden el contrato de fetamento con el contrato de
arrendamiento de la nave. En el proyecto se hace la necesaria distin-
cidén y se reglamentu el arrendamiento, o sea el confrato por el cuatl el
propietario entrega al arrendador un buque para que sea explotado
por cuenta v riesgo de esle Gltimo.

4.

"""En este contralo se establece que el arrendatario tendrd e} dere-
cho de abandono, para los fines de integracién de la fortuna de mar.
El contrato de fleiamento se reglamentard de acuerdo con las tenden-
cias modernas, en sus dos formas de contrato de transporte de perso-
nas y contrato de transporte de cosas, subdividido ésle en el contrato
de lletamento-transporte, o sea aquél en que el flelante-se obliga «
transportar la cosa sin determinarse el lugar que deberd ocupar en a
nave y el lelamento-arrendamiento o sea el conirato por el cual se po-
ne ¢ disposicidn del cargador el bucque entero o un compartimiento
del mismo.

Se considera el debatido problema de la limilocién de las respon-
sabilidades del transportador v se estublece, pura el contrato de trans-
porte de personas, un sistema de responsabilidad limitada, proporcio-
nada a un indice variable como es el salario de un marino en cubierta.

Por los danos al equipaie, ¢l monto de ka responsabilidad se re-
liere al monta del pasaje v para el caso del ransporte de cosas se es-
tablece un sistermo nueve ¢onsistente en que, para reducir su respon-
sabilidad convencionca!, el porteador deberd ofrecer una tarifa espe-
cial, con lletes mdas bajos que las tarilas ordinarias, v el cargador de-
berd poder escoger enlre una y olra tarifa

Contrato de fletcmento

Art. lo~Por ¢l contrato de fletamento, el naviero se obligard a
realizar un servicio <e transporte marftimo en los términos pactados y
el cargador se obligara a entregar oportunamente las mercancias pa-

“ra su tramsporte, v el pago del flele.
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Art. 20—El porteador responderd de los dafios causados por de-
fectos de navegavilidad de la nave, @ menos que se pruebe que éstos
provienen de vicio ocullo del navic que no se pudieron descubnr con
la diligencia ordinaria. '

Art. 3o.—Las acciones derivadas de un comrdto de fletcxmento"ff
prescribirdn en un ano. : o

TITULO TERCERO
CAPITULO 1
Del contralo de arrendamiento de la nave

~ Art. lo—El propisetario que arriende un buque para que el arren-
dador lo explote por su cuenta y riesgo, no responderd frente ¢ lerce-
ros de los dafios que el bugque ocasione duremte la navegacién; pero
las respectivas responsabilidades, que serém a cargo del naviero, po.

drén ejecularse sobre el buque, que se considerard como forfuna de
mae. '

Arl, Zo—-El naviero arrendatario responderd al propietoric de los-
créditos que graven el buque con motivo del tralico maritimo.

Art. 3o~—El arrendatario podrd abandeonar el buque arrendado,
perc el propielario podrd oponerse ol abandono, si cubre los créditos
causa del mismo. El propietario maniendrd a salve sus derechos con-
tra el naviere arrendatario.

Art. do~—F| arrendamiento de o nave constard por escrilo y se ins-
cribird en el Regisiro Marltimo.

Art. 50—El arrendatario no podré subarrendar sin consentimiento
del arrendador.

Art. Bo~Vencido el término del contrato, ésie se considerar& pro-
rrogadoe por el hecho de que el arrendatario conserve el buque en su

poder, si ninguna de las partes notifica a la otra su voluntad de ha-
cer efectiva la terminacidn.

Art. 7o0.-~Prescritvirdn en un afio las acciones derivadas del con-
trato de arrendamiento de buque.
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. SECCION SEGUNDA

Del transporte de personas

Art. 40.—Fl transportador tendrd obligacién de entregar al pasa-
jero un Lillete de pasaje donde consien la denominacién de la empre-
sa, la fecha de iniciacidn del vigje v las demds circunstancias esen-
ciales del contrato. Para la identificacién de los equipajes se enirega-
r4 una contrasena.

Art. So.—La contravencién del articulo cmtenor por el naviero nc
perjudicard al pasajero.

~ Art. bo—El porteador responderd& por los: dcmos que sufrem las per-
- sonas transportadas v los equipdjes. ,

Art, 7o—La indemnizacién por la muerte de una persona serd
igual al importe de los ingrescs provenientes de su irabajo, durante
650 dias. Para hacer el cémputo se tomard el premedio de ingresos
durante los 12 meses anleriores a la muerte y se considerard como ma-
ximo de ingreso diario el décuplo del salario de un marinero de cubier-
ta. Si la viclima no tuviere ingresos o no se probare su monie, la in-
demnizacidén se calculard tomando como base el salario indicado.

SECCION TERCERA

Del transporte de coaas en general

Art. 24.—El contralo de lransporte de cosas deberd probarse por
escrito y el porteador, por st o por conducte del capitdn, expedird un
conocimiento de embarque ¢ue deberd contener

a)--El nombre, domicilio y firma de la empresa transportadora; b).
—El nombre vy domicilic del cargador, el de la persona a cuya orden
se expide el titulo, ¢ la indicacién de ser éste al portador; ¢).—El nlime-
ro de orden del conocimiento; d).--La especificacién de los bienes ob-
jeto del transporte gon la indicaciéon de su naturaleza, calidad y demds
circunslancias que sirvan para su identificacidn; e).—La indicacién de
los fletes ¥ gastos del transporte, de las tarifas aplicables y la de ser
los fletes pagados o por pagar; {).—La mencién de los puertos de sali-
da y de destino; g).-~El nombre y matricula del buque si se lratare de
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nave designada; h).—Las boses para fijar la mdemmzamén que el ne-"'jf

“ lante debe abonar en caso de pérdida o averla.

Art, 25.—Si las mercancias hubieren sido recibidas para su embar-
que, el conocimiento deberd contener, ademds:

a).—La indicacién de ser las mercancias ‘recibidas para embar-
que”; b)—La indicacién del lugar donde hayan de guardarse mien-
tras son embarcadas; c).—E! plaze que se fija para el embarque.

Art. 26.—El conocimiento tendrd el cardcter de titulo representati-
vo de las mercancias y, consiguientemente, toda negociacién, grava-

men o embargo sobre ellas, debkerd comprender el titulo mismo, para
ser vdlide.

Art. 27 —Serdn a cargo del flelador los dafos que resulien por fal-
ta de documentos para el trdnsito de las mercancias, por inexactitud
u omisidén de las declaraciones que debla formular por delectes ocul-
tos del embalaje o por vicios ocullos de las mercancias,

Art. 28.—Mientras el consignatario no haya solicitado la entrega

de la mercancia, el cargador sélo podrd variar al consignatario si de-
vuelve el titulo original.

Art. 28.—E! cargador podrd rescindir el contrato antes de la sali-

da del bugue si devuelve el conocimiento vy paga la mitad del flete
convenido.

Art. 30.—38i el consignatario rehusare recibir las mercancias, e} por-
teador pedrd deposilarlas en lugar seguro por cuenia del cargader o,
si hubiere expedido conocimiento, del titular de! mismo. Podid el por-
feador pedir al Juez que aulorice la venia por medio de Corredor o de
comerciante establecido, de las mercancias sulicientes para cubrir los
créditos del transporte. El remanente, en su case, se depoesitard en el

Juzgade a disposicién del cargador, del destinatario o del titular del co-
nocimiento.

Art. 31.-El porteador serd responsable de los dafos o averias que
sufran los electos transporlados, a menos que pruebe que se debieron
a vicio propio de la cosa, a case forluite, a negligencia o {alias n&uti-
cas del Capitdn o de la {ripulacién, a hechos o instructivos del carga-
dor, del consignatario, o del titular del conocimiento.
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- Art, 32.~Los dafios a que se refiere el articulo anterior, se calcu-
‘arén de acuerdo con el precio que hubieren tenido las mercancias en
el lugar v en el tiempo en que debieran ser entregadas.

Art. 33--El porteador podrd reducir su responsatkilidad proporcio-
nalmente, siempre que ofrezca una tarifa especial, con {leles mdés ba-

jos que las tarifas ordinarias y el cargador esté en posibilidad de op-
tar entre una y otra larifa.

Art. 34 —En todo caso el porteador responderd de su culpa.

Art. 35.~-El porteador deberd poner las cosas transportadas a dis-
posicién del consignatario o del titular del conocimiento en el lugar
y términos pactados o usuales,

Art. 36.—Si el porteador lo solicitare, la persona autorizada para
recibir las mercancias deberd abrir y reconocer los bultos en el acto
de su recepcidn, v si se rehusare, el porteador quedoré libre de toda
responsabilidad que no provenga de dolo.

Art. 37.—Las acciones por averias o pérdidas caducardn si dentro
de los diez dias siguienies a la enlrega, no se presenia at porteador
la reclamacién correspondiente.

Art. 38--5i el remitente hubiere entregado mercancias que causen
un flete superior al que corresponde g los declarados, el portec:dor 86-
lo responderd del valor declarado, v tendrd derecho a cobrar el fletp
completo.

Art. 39.~-Se presumird la {aMa de responsabilidad del porteador:
a).-5i las mercanclas se fransportaron sobre cubierta con la con-
formidad escrita del cargador, en caso de que {al forme de transporta-
ciéni no esté autorizada por les usos. 1¥).—--En caso de transporte de
mercancias peligrosas como explosivos, corrosivos o substancias infla-
mables, si su calidad no fue declaradea por el cargador.

En este caso, el porteador podrd descargar dichas mercancias al
enterarse de su naturaleza, v depositarlas a disposicién del cargador,
en el lugar que el fletante estime conveniente; ¢)--5i las cosos se
transportaron bajo el cuidads de personas dependientes del cargador.

Art. 40.--Se presumird perdida la carga que no pueda entregarse
dentro de los treintg dios siguientes a aquél en que se debid hacer la
enirega. ;
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Art 41 —Eb porteador no respondercfx por pérdldczs o mermas natu- :
rclev

- Art, 42.—Las acciones derivadas del contrato de fletamento pres-
cribirdn en seis meses, contados a partir del dia en que las mercan-

‘clas deberfan ser puestas a disposicidon del con&gnatcxr]o o del tene—
dor del conocimiento.

SUB-SECCION SEGUNDA
Del Fletamento de buque por entero o por corhparﬁmié;xtd

Art, 43.—Salvo pacto en contrario, reglamento o uso local, las mer- -
cancias tremsportadas en bugue por entero ¢ en compartimiento com-
pleto, serdn entregadas al costado del buque.

Art, 44.--FEl porteador serd responsable de los dahos que cause su
inexacta declaracién sokre la capacidad del bugue o sobre el com-
partimiento iletado, si la dilerencia entre el cupo real v el manifesta-
do es mayor del 20%. :

Art, 45.—-El término de las estadias, salve pacto, reglamento lo-

~cal o uso, deberd contarse a partir del momento en que se avise al

cargador o ol deslinatario gue la nave estaba lista para ser cargada
o descargada.

Art, 46.—~-El término de las estadias, salvo pacto, reglamento o uso,
se determinard por el Capitdn del Puerto, teniéndose en cuenta los me-
dios disponibles para la carga o descarga.

Art. 47 -Para la estadias sélo se compulardn dias laborables v el
término se suspenderd cuando las asociaciones de carga o descarga
lo impidan por causas no impulables al cargader o al consignatario,

Art. 48~ Transcurride el término de las Esladias, sin que se haya
realizado la carga o la descarga, por culpa del cargador o del desii-
natario, se concederd un términe de scbre-estadia.

Dicho término serd igual al niimere de dias laborables que se ha-
yan comprendido en el término de las estadias, ¥ en &l se computardn
todos los dias, inclusive los {eriados. :
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El pago de las sobre-estadias serd a cargo de los cargadores o
consignatarios que las hubieren ocasionado, y se computard segun los

usos, ¥ en su deleclo serd igual al pago que se debiere por las esta-
dias, mds un 25%.

Las disposiciones de este articulo cederédn ante pacto, reglamento
local o uso en contrario.

Art. 49—Transcurridas las sobre-estadias, el Capitén podrd, salvo
pacto, zarpar sin la carga completa u ordenar la descarga de 'a mer-
cancia que ya se hubiese cargado; o si se tratase de puerto de des-
tino, ordenard la descarga vy depédsito de los electos transportados.

En todo caso, podrd el Capitdn exigir el pago de los fletes comple-
tos, mds los dafios y perjuicios que se hukiesen causado.

Del transporte de cosas determinadas

) Art. 50.—Si se tratare de transporie de cosas determinadas, el por-

teador podré& transportarlas en cualquier buque, siempre que no se al-
teren las condiciones de seguridad de la navegacién que se despren-
dan del contrato.

Art, 51.—5i el cargador no eniregare la mercancia en los términos
usuales o pactados, el buque podrd zarpar y el cargador deberd el fle-
te completo.
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La Gltima doctrina francesa equipara el transporte maritimo al
contrato de fletamento”, y para la misma es un “contrato de em-
presa” (1).

i

Hace la diferenciacién entre ambos contratos Brunetti. El contra-
o de fletamento, segiin este autor, pertenece al género “arrendamien-
to”’. Cada forma de arrendamiento se sustancia en la puesta a dispe-
sicién, por el titulo estrictamente conmutativo y de un modo temporal,
de un determinado bien econémico, ya sea éste una cosa (locatio ref),
o una energia personal, considerada en su desarrollo (locatio opera-
rum), o una energia personal, considerada en su resultado (locatio ope-

ris) (2).

En el "lletamento” hay siempre una locacién de servicios del fle-
lante (emprega de navegacidén), sed para transportar las mercaderias
del fletador, sea para transportar las de tercercs que contratan con el
fletador, permaneciendo en el fletante la tenencia del buque y la di-
reccién v la responsabilidad por los viajes o por el tiempo convenidas,
atiin cuando el fletador pueda dar 6rdenes al capitdn y a la tripula-
cién en relacién con el empleo comercial de la nave (3).

En ltalia parece haberse discutido mds este punto; unos autores
reproducen las teorias de los tratadistas franceses, ofros, adhiriéndose
a la doctrina alemana, separan el “lletamento” como si fuera una “le-
catio rei”, consistente en poner el buque a disposicién del cargador
en condiciones de navegabilidad, por un vigje dado, del “lletamento’
como transporte, cuando ademds implica el traslade de mercancias o
de pasajeros a un lugar determinado.

Otra teorfa consiste en distinguir la propiedad del buque, su ar-
mamento, la explotacién de la navegacién y la del transporte, como
cuatro operaciones distintas: entre el propielario y quien toma el bu-
que para armarlo vy equipararlo habrd una “locatio rei’” con “cesién”
de los contratos de ajuste de los tripulantes: si el propietario lo arma y
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-~ equipd;-conserva-la tenencia del bugque y se compromete « hacerlo na-
vegar, mediard "un contrato tipico de lletamento’’; si ademd&s el pro-
pietario se compromete a transportar personas o cosas, habrd un con-
trato de "transporte’” (4).

~ En Espana Gamechogoicochea resume su teoria diciendo que hay
contrato de "lletamento”, cuando se usa tolal o parcialmente un buque
para el transporte de cargamento a granel; y contrato de “transporte”,
cuando se emplea el buque para el transporte de ‘mercaderias hetero-
géneas de diversos cargadores (5).

' Para Farifia (6) el “{letamento” seria la especie de los contratos
de transporte maritimo, los cuales abarcarian ademds, el transporte de
mercaderias sueltas, el dé pasajeros, el transporte-remolque, el de co-
rréspbndencia v paquetes postdles, asi como también el mixto.

Fletament!to “por vigie'.—Puede haber en este conirato
obligacién por un vigje de ida y vuelta o por un vidje de ida o tam-
bién por varios vigjes sucesivos. Ademds puede pactarse un flelamen-
to “total” o uno “parcial’. Y generalmente se establece la relacién
contractual por medio de la “péliza de lletamento™. '

En nuestros dias, en que e! trdlico maritimo de carga se efectia
normalmente por medio de lineas regulares que reciben mercaderias
"en sus almacenes, expiden los "Conocimientos”, sin designacién de bu-
que vy transporian los electos cargados a los puerios de destino; esle
fletamento por vigje se utiliza ifrecueniemente con buques “framps”, o
para cargamento a granel de cereales, minerales, etc, o de ciertos li-
quidos, en que se necesita la totalidad de las bodegas de un buque
‘6 parte determinada del mismo, .

En esie "iletamento’ la empresa permanece en el iletante, lo cual
- no sucede en el flelamento "a tiempo'.

En el “{letamento parcial y en el fletamento a carga general” hay
pluralidad de fletadores, pero en el primero con espacios preestable-
cidos y sin determinacién de espacio en el segundo, asumiendo el {le-
lamento Gnicamente la obligacién de transportar la carga.

Fletamento “a tiempo’’. El {actor tiempo caracteriza este contrato,
pues se toma, ante todo, en cuenta el [gclor mencionado empleado en la
navegacion o el tiempo durante el cual la nave debe estara disposicién e

54



los fletadores. El mismo factor tiempo debe servir para calcular el flete
(llete a tiempo) vy la duracién del contrale (flelamento a liempo).

Por esta razén pueden encontrarse dos categorias de contratos; los
negocios reqgulados por un flete correspondiente al tiempo empleado

en la utilizacién de la nave:; y aquéllos en los cuales el tiempo esta-
blece el vencimiento del periodo de utilizacién,

El verdadero vy propio "fletamento a tiempo™ es aquél en el que la

duracién del contrato se encuentra preestablecida y el flete se pacia
por delerminado vencimiento (7).

Para Malvagni (8) hay Hetamento « tiempo, cuando el fletante,
mediante el pago de un precio delerminado, pone el buque por entero
& disposicidon del fletador, en perfectas condiciones de navegakilidad,
armado v tripulado, por un tiempo convenido, durante el cual el pri-
meroc congervard la tenencia del buque y el segundo dard al capildn
Sérdenes e instrucciones para los viajes a realizar en el ltiempo conve-

nido y contribuird a los gastos de explotacién, segiin las condiciones
del contrato.

Fletamento “lime-charter —-Muchos auiores asimilan este
contrato ol fletamento a liempo. Sin embargo puede aparecer como
"fletamento”, en el sentido de “arrendamientio de servicies”

o simple-
mente como arrendamiento de cosa’.

Fue conceido este contrato ha-
ce mucho liempo por Inglaterra y se extendid a olros palses en liempo
de la primerc guerrg mundial con motivo de la gran demanda de bo-
degus v del alza constante de los tletes. Aungue en la actualidad es
poco usado y ha suirido modificaciones, continlia siendo un contrato
de interés en el comercio maritimo.

Scialoja empero no esld de acuerdo en considerar siemp:s esle
contrato como “letamento”, funddndose en les siguientes conceptas:
a) la dotacion del buque bagjo la dependencia directa del armador
{quien puede ser o no ser propietario}; b) el empleo del bugue en uno
o ma&s vigjes. El armador debe ser el jefe de la empresa, responsable
de las personas que actGan bajo su dependencia, aungue no hayan
side designados por &l; y ) que el buque debe ser empleado en vigjes
que se hagan por cuenta y en interés del armador. Llega a la conclu-
sién de que "mo es armador o deja de serlo el que equipa un buque
para ceder a otro su explotacidén ni tampocs basta la explotacién de
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una empresa de armamenio, separada de la empresa de navegacidn,
para atribuir la condicién de armador” (9).

~ En el "time-charter” pueden distinguirse dos lormas: el time char-

ter tradicional. en el que el armador pone a disposicién del charterer
el buque armade y pertrechado, con su capitdn y tripudacidén, para
que electiie el transporte por su cuenta o por cuenia ajena (lag empresa
de armamento queda en manos del propietario vy la empresa de trans-
porte en manos del charlerer). La otra forma, gue puede considerarse
como “time-charter modernc', es aquélla en que ambas empresas per-
manecen en el fletante, pero el fletador tiene derecho a dar érdenes
relativas a la ejecucién del transporte,

As{ pues, deben distinguirse dos formas de time-charter: ﬂetamen-
to arrendamiento v fletamento transporte (10). :

E! primerc es poco usado en la actualidad. Sus formas mds co-
nocidas en nuestros dias son los denominades “"Baltime” y “Govern-
“ment Form”.

El Baltime lue preparade por la Baltic and International Maritime
Conference. Fue aprobado per la Conlerencia en 1909 y enmendado
en 1911 - 1912 - 1920 . y 1939. E! Government Form {ue aprobado por
la New York Produce Exchange en 1913 v enmendado en 1921 y 1931,
Los Cédigos de comercio holandés v de la Navegacién de Ualia han
tomado en consideracién las caracteristicas de eslos contratos,

En ambos casos se considera al fletanle como empresario del trans-
porte, aiin en los casos en gue el capitdén y la tripulacién por é] desig-
nados, sean pugados por el fletador. E! capitdn puede eslur a las 6r-
denes de! flelador en cuanto o ko wtilizacién de la nave en sentido eco-
némico, pero el fletader no tiene el uso y disirute del buque, como su-
cede en el "time-charter arrendamiento”.

N. B.—E!l Cédigo de comercio argentino no ha considerado ni el {le-
tamento a tiempo, ni el time--charter, ya que Unicamente se refiere al
fletamento por viaje, total o parcial y al fletamenic a carga generdl,
impropiamente llamado “fletamento’’.

Afirma Malvagni (11) que el contrale de transporte de carga ge-
neral, llamado impropiamente fletamento a carga general, se encuen-
tra contemplado como contrato de transporte, pere ne en buques de
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lineas regulares (transporte maritimo de cosas determinadas), la mdés
moderna forma de transporte por mar. Y éste es conocido en los usos
de otros palses, con el nombre de alfretement a la cueillete en Francia,
a coletta en ltalia, ¥ en iglés se le concce coma carriage in a general
ship.

Afirma Ripert que este contrato habla desaparecido con el estable-
cimiento de lineas regulores de navegacién v que hao reaparecido en
los {letamentos concluidos por buques de trdficos irregulares, llamados
“tramps”, formas de transpories en los cuales el buque no zarpa hasta
hatkerse embarcado la carga v debe esperar en el puerto de destine a
que los receptores la desembargquen (12). '

E} articulo 1019 del Cédigo de comercio argentino agrega el ins-
trumento mediante el cual se formaliza el contrato de "fletamento a
carga general”’ es el Conocimiento.

No esld por demds lener aqui presenie que varios autores, enire
ios que se cuentan Asquini, Valeri, Bruschetini, Bonnecase, Danjon y
Ripert, se oponen a la distincién entre contrato de “iletameto” y con-
trato de transporte maritimo’™ (13).
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El fletador de un buque por entero, que por alguna circunstancia
no se encuenira en condiciones de cargar la totalidad del bugque, pue-
de fletar a otros cargadores la capacidad scobrante de bodegas.

Por consecuencia, para la doctrina que considera e! “fletamento”
come contrato de locacién de cosa, o como un contrato mixto de “lo-

cacién de cosa y de industria”, el subfletamento era considerado como
una “sublocacién”. :

Ripert sostiene que, si se analiza el "fletamento” como un contrato

de transporte, la idea de sublocacién, debe ser sustituida por la de

“cesién parcial” del beneficio del contrato concluido (1).

Asf pues, hay que tomar en cuenta, como lo hacen Brunetti y Mal-
vagni, el contrato que precede al "subiletamento”, ya que este ultimo
necesita de la existencia de ofro contrato anterior entre sublfletador y
quien ha puesto a su disposicién el buque. Siendo el conirato princi-
pal "locacién de buqgue”, su uso y disfrute, al explotarlo para transpor-
tar mercaderfas de terceros, los contratos que concluye con los mismos,
son coniratos de fransporte, pero, tratdndose de “fletamento por vigje,
a tiempo o carga general” el locatario en cada caso, serd el lletante v
quienes contratan con este [Lletante, serdn fletadores.

Siendo el contrato principal un “flelamento «a vigje”, existe una
obligacién del fletante, que es la de transportar; debe cumplir con él o
los viajes convenidos en las condiciones convenidas. Esla obligacién
del fletante subsiste, no obstante el sublletamento, de tal manera que
lo que el fletador promete al nuevo sublletador, no es su propio ha-
cer, cuyo resultado serfa el transporte, sino el hacer del fletante.

Malvagni afirma que el fletador, al contratar con el sublletador, se
obliga con éste en la misma medida y extensién con que el {letante se
ha obligado hacia él, con la particularidad de que las obligaciones
pertinentes deken ser ejecutadas por el fletante, Al otorgar el fletante
los “conocimienlos” al sublletador, lo reconocce como deudor de tales
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obligaciones, sin exonerar de ellas al fletador,. por lo que viene a tener
dos deudores de la manera que el subfletador también tiene dos deu-

dores de las obligaciones contraldas a su favor: el Hetemte y el sub-
fletante (2).

Sostiene Brunetti que no es posible adoptar la estructura del con-
trato de "lletamento” a las reglas de la cesién. Pues dice que se trata
de un contrato en el que domina el “intuitus personae” y, ain siendo
cesibles en general los derechos particulares, no es cesible la posicién
de contralante, en cuanto de la misma dependen obligaciones esencia-
les relacionadas con la persona. Mientras que en la cesién es conce-
bible sélo en relacién a los créditos, por lo que una vez efectuada, et
cesionario subentra en lugar del acreedor originario (que deja de ser
tal), en la cesidén del fletamento implica la transmisién al cesioncario de
las obligaciones inherentes a la posicién del {ielador; o sea, una nova-
cién objetiva con liberacién del deudor precedente. Concluye que sdlo
es cesible en el caso de que ¢l contrato de lletamento la aulorice, de-
jando inalterada la posicién del contrato criginal (3).

En cambio Ripert (4) y Danjon (5} sostienen la cesibilidad del con-
irato de "fletamento” v niegan que ésie lenga el cardcter de "intuitu
personae’”. De esla misma opinidn es Malvagni, quien sosliene que el
derecho reconocido al fletader de ceder el contrato de {letamento, ne
implica imponer a! fletante un nuevo lletador, en sustitucién del prime-
ro, si no ha dado su consentimiento. Si tal consenijmiento se otorga
en el contrato o si los conocimientes se otorgan a nombre del nueve
fletador, se producird la sustitucidn nonnal de un deuder por otro. Y,
en ausencia del consentimienio se repile la situacidn del "sublletamen-
to"”, conservando ¢l lletanie sus derechos frente «l lletador y pudiendo
ey cesionario llegar a ser responsable de las obligaciones contractua-
les con la carga que embarque, por razén de los créditos privilegiados
scbre lda carga.

En relacién con el “lelamento a tiempo”, hay que tener presente
que, tratandose de los contratos tipicos de time-charter citados con an-
terioridad (Baltime y Government Form), se incluye ung cldusula, en
la cudal se laculla a los charteadores a subdlelar el bugque, dondo pre-
vio aviso al llelante, pero manteniendo en todos los casos la responsa-
bilidad det fletador original ante el fletemte para la normal ejecucidén
del contrato. También hay aue tener presenle que estos contratos tipi-
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cos del time-charter moderno corresponden a la figura del fletamento- .

transporte, porque en este Gltimo e! {letador actia por si, asumiendo las

empresas tanto de armamenio como de transporte.

CONTRATO DE PASAJE—Este contrato es un contrarto de trams-
porle de personas, especie del género conirato de transporle en gene-
ral, que se rige por normas propias, y al cual no son aplicables, por su

distinta naturaleza, las disposiciones relativas al contrato de transporte
de cosas.

Los Estados se han preccupado, no solamente de impedir la explo-
lacién del viajero por parte de las companias de navegacién, sino tam-
bién de velar por su vida y seguridad, imponiendo una serie de requi-

sitos técnicos para la construccidn de buques destinados a transportar
pasajeros.

A raiz de la caldsirole del "Titanic” ocurrida en 1813, se aprobd,
con este {in, la "Convencién Internacional para la seguridad de la vi-
da humana en el mar”, en Londres el ano de 1914, la cual fracasé a
causa de la primera guerra mundial. En e! afio 1929 y también en Lon-
dres, después del naufragio del "Principessa Malalda”, dende perecid
gran canticdad de pusdjereos, se aprobd una Convencidn que fue radifi-
cada por la mayoria de las naciones, habiende side sustituida en 1948
por olra que estd en vigor para México con lecha 28 de diciembre de
1961, fecha en que se publicé en el Diario Oficial, habiendo sido rati-
ficada segiin instrumento de Z9 de diciembre de 1961, habiéndose efec-
tuado el depdsito de dicho instrumento el 4 do enero de 1962 vy promul-
gado segin Decreto de 4 de enero de 1962, publicado en ¢l Diario Ofi-
cial el 6 de enero de 1962, Y fue ratificada o aceptada por Gran Bre-
tana, Nueva Zelandia, Estados Unidos, Francia, (y Territorios de ulira-
mar), Holunda, Suecia, Noruega, Alrieg del Sur, Islandia, Porlugal, Ca-
nadd, Pakistan, Dinamared, Yugoeslavic, Italia, Bélgica, asi como tam-
bién por Argentina, Australia, Brasil, Burma, Cambaja, Camen, Cana-
dd, Rep. Central Africana, Chad, Chile, Colombia, Rep. Dominicana,
Congo (Vrazzadille), Cuba, Checoslovaguia, Dachmey, Dinamarca,
Ecuador, Egipto, Finlandia, Rep, Fed, Alemana, Gregia, Bulgaria, Haiti,
Gabén, Ghana, Guinea, Hunaria India, Irak lsrae! Irlonda, Islandia,
Costa de Marfll, Corea, XKuwait, Japdn, Liberia, Méxice, Fed. de Malally,
Madagascar, Mau Mauritania, Ménaco, Marruecos, Antillas Holandesas,
Nicaragua, Niger, Panarnd, Perq, Filipinas, Polonig, Provincias Portugue-
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sas de ultramar: Cabe Verde, Guined, S. Tome y Principe; Angola, Mo-
sambique, Estado de India, Makaoo y Timor, Rumania, Senegal Soma-
lia, Espana, Colonias Espanolas, Suiza, Togo, Turquia, Rau (Egipto),

U.R.S.S., Hong Kong, Singapur, Puerto Rico, Alla Volta, Uruguay, Ve-
nezuela, Viet-nam,

Ademdés existe otra Convencién de la misma naturaleza que la an-
terior, que fue aceptada por Hait, Noruega, Francia, Viet-nam Ghang,
Perg, Rep. de Malgache, Estados Unidos vy se encuentra en tramite
conslitucional en México.

La Convencidn Internacional para la seguridad de la vida huma-
na en el mar de fecha 10 de junio de 1948 es aplicable, porque se pre-
vino para ello que fuera ratificada por quince paises, cuairo de ellos
con flotas de un millén de toneladas, y ha sobrepasade con mucho es-
ta ratificacién (6).

Sin embargo, tratédndose del Contrato de pasaje, puede haber dos
o mds contratos, cada uno regido por sus normas propias, por ejem-
plo cuando una persona abona el precio de su pasgje, sin derecho a
camcrote o a alimentos, pero que puede alquilar un camarote o bor-
do o adquirir sus dlimentos, segun su voluntad,

Este contrajo es un contrato “consensual” y puede eslar sujeto a
alguna condicién resolutoria, pero traténdose de buques de lineq, el
transporte de pasdgjeros participa de la naluraleza de los servicios pia-
blicos v, por tanto, sujeto a las leyes generales de Vias de Comunica-
cién y Transporte.
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En la actualidad se utiliza la "péliza” en los cargamentos a granel,
de carbén y otros productos, hechos en un buque tramp; en cambio el
“conocimiento’ se utiliza en el transporte de cosas determinadas (1).

El contrato de "lletamento de un bugque, en todo o en parte, para
uno o mds viajes, debe probarse por medio de la péliza”. Cuando el
capitdn recibe para transportar eleclos de cuantos se le presentan,
debe probarse por medio del “conocimiento, que delxe ser lirmado por
el capitdn v el cargador”. Y el articule 1027 del Cédiago de Comercio
Argentino dice que, si se recibe el cargamento sin haberse extendido
la “pdliza”, se considera celebrado el iletamento con arreglo a lo que
resulte de! “conocimiento”.

Brunetti seficla tres sistemas o tendencias respecto a la escritura . 0

para el “contrato de {letamento’:

1) En el derecho francés la escritura con determinados requisitos -
se declora necesaria, pero su omisidn no do lugar a la nulidad del

confrato (es necesaria "ad probationem” mas no "ad solemnitatem').
~ 2) En el derecho anglosajén no se exige lormalidad alguna,

3) La escritura no es indispensable, pero las partes tienen derecho
a exigirla, segin el sistema alemdn, sequido por Escocia, Finrlandia, Ho-
landa v Japdn (2).

‘Requisitos que debe llenar la Péliza de flelamento:

1) Nombre del bucue, su porte, nacién a que perlenece, puer!or- g

de su matricula y nombre y domicilio del capitan.

2) Nombres del {letante y del tletador v sus respeclivos domicilios;

nombre v domicilio de la persona por cuya cuenta se hace, en case de
haber comisién,

3) Designacién del vigje, si es redondo o @l mes, para uno o mds
vigjes, sencillos o redondos; si el buque se fleta en todo o en parte.
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| 4) Clase y cantidad de carga que el buque debe recxbir {peso—-y-.... _

medida), por cuenta de quien serd conducida a bordo y descargada. .

5) Dias convenidos para la carga y désccxrgcx, lus estadias y so-
bre-estadias que posados aquéllos habrén de contarse.- .
6) Flete que haya de pagarse.

7) Forma, tiempo vy lugar en que ha de. pagarée el flete, lo que
haya de darse ol capitdn por capa o grahhcccnén ¥ lds estadiqs ¥
sobreestadias.

8) Si se se reservan algunos lugctres cxde éxs‘ de los necesanos
para el personal v malerial de servicio. ’

9) Tedus las demds eshpulamones especxales q

convengan: los
panles. i o

Sin embargo, de los anieriores réquisitos,".rsqn esencidles:

‘ 1) El nombre de los contrcrtanes,; 2) el nombre de la nave; 3) la
~ indicacién del flete; 4) las indicaciones de las principales condiciones:
del contrato; 5) la lecha.

_ “Conocimiento” s la prueba de la entrega de la mercancia, y sélo
-en forma excepcional {fratdndose de fletamento a carga general), suple
< Iy "pdliza de fletamente”.

En la moderna practica y concepcién del transporte marftimo, log
"conocimientos” han adquirido una importancia especial, pueste que
en elloq se imprimen lus obligaciones de las partes coniratantes, aparte
de ser "un ttulo de crédito”. El articulo 1026 del Cédigo antes citado,
en su altima parte, seficla que EL CONOCIMIENTO SUPLE A LA PO-
LIZA, PERO LA POLIZA NO SUPLE AL CONOCIMIENTO. Ademds, re-
cibido el cargomento sin haberse extendide la respectiva péliza, se
entenderd celelzrado el lletamento con arreglo a lo gue resulte del “co-
nochmienlo' {art, 1027 del Cod. cait.).

La "péliza’ valdrd como instrumenio pablico, si ha sido hecha ¢on
Intervencidn de corredor maritimo. por escriboane que de e de haber
sido otorgada en su presencia y ka de dos lestigos que soscriban, aun-
que no estd protocolizada, La pdliza que no estuviera en la forma re-
ferida obligard o los interesados, siempre gue reconozean ser suyas
lag firmas puestas en elle; pero no da derecho contra tercero, sino
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concurriendo las circunstancias establecidas en el Cédigo Civil (art.
1021 del Céd. cit). Una vez firmada la pédliza de iletamento, subsiste -
cungue el buque pase a tener poseedor, y los nuevos propielarios
tienen la obligacién de cumplirla {art. 1024 del Céd. citado).

Obligaciones y Derechos del Fletante.

(Antes de iniciar e! vigje). Tiene obligacién de poner a disposi-
cién del lletador el buque fletado; dejar el buque a disposicién del
fletador o cargador durante cierto tiempo, para que pueda cargar las
mercancias (los franceses le llaman a este tiempo “estadias'); no se
debe ninguna compensacién por este tiempo, estando prescrito en la
ley. Por ello, alirman Lyon Caen et Renaull, que la gratuidad se halla
en la esencia de dicho plazo (3) pero, no obslante, nada se opone o
que las parles pacten convencionalmente una compensacidn.

{Durante el vigje). El flefante tiene a su cuidado la custodia de

la carga, y debe observarse la ruta y escalas establecidas en el “co-.. -

nocimiento”. Sin embargo, hay circunstancias en gque la desviacién es
razonable (para el salvamento de vidas humanas, por dccidente de

mar ¢ para la seguridad de la nave o de la carga) aun cuando importe
und violacién del contrato.

{Al terminar el vigje). La principal obligacién del Hletante se reliere
ala entrega del cargamento a sus destinatarios. En cuanto a la des-
carga y gastos que e'la origing, la selucién depende del modo en que
se haya pactaae; si se hizo con cldusula “franco a bordo”, la entrega
de la mercuncia se hace a bordo ¥ es al receptor a cuien corresponde
descargerle; si se pactd Vhanco beorde”, la descarga es por cuenia
del buque, al igual que los riesgos. La entrega de las mercancias al
receptor sefiala el momento en que cesa la responsabilidad deb trans-
portador. Suscitdndose dificultudes sobre la descarga, puede el juez
autorizar el depdsito de los electos, gquedando o salvo el derecho que
al fletanie corresponde sobre ellos (art. 1083 del Céd. cit.).

Obligaciones y Derechos de! Fletador.

Aunque la obtligacion principal del {letador, derivada del contralo
de “ilelamento'. es la relativa al “llete”, por cuanlo ésle conslituye un
elemento esencial de aquél no menor importante es la obligacién de
proporcionar e} cargamento, en las cantidades y calidades pactadas.
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Asf como el fletante estd obligado a tener el buque pronto para
recibir la carga, el fletador debe efectuarla en el término estipulado en
la "poéliza de fletamento” o a falta de un plazo fijado en la pédliza, en
el término usual en el puerto de carga. La carga debe comenzar en el
tiempo estoblecido en el contrato. Y, en caso de no haberse previsto,
el plazo de carga corre desde el dia en que el capitan avisa al fletador
o cargador que estd pronte para recibirla, pudiendo, en caso de in-
cumplimiento, rescindir el contrato y exigir la milad del flete estipulado
y de la gratilicacién, estadias y sobreestadias, o bien emprender el
vigje sin la carga y, una vez finalizado el mismo, exigir el flele por
entero v la gratilicacién, etc. En cose de incumplimiento parcial, por
haberse cargado en el tiempo estipulado solamente parte de la mer-
cancia, no habiéndose pactado indemnizacion en la péliza. el fletante
podrd proceder « la descarga por cuenta del {letador y exigir la mitad
del flele, o emprender el vigje con la parte de carga que tuviera a bordo,
para reclamar el flete integro en el puerto de su destino, ast como la
gratificacién, estadias y sobreestadias que se debieran cubrir,

Flete es "la compensacidn en dinero que se paga al armador por
la utilizacién temporal de la nave o por el transporie de las mer-
cancias’ (4).

Entiéndese por derecho de capa, la gratificacién que se le da al
capitdn por su intervencién en la carga y descarga de las mercancias
que se electha. y de acuerdo con los usos de los puertos.

El flete se establece convencionalmente vy dehe constar en la "pd-

liza de {letamento”, ast como en el "conocimienlo’, Los accesorios del
- "flete” {derecho decupa, pequenas averias, elc), participan de la na-
turaleza del flete y siguen la suerte del principal.

Casos de liberacién del page de ilete.

No se debe el "flete” de los eleclos que se hubleran perdido por
naufragio o varamiento, ni de los que fucron presa de piratas o ene-
migos; vy, si se hublera pagado por adelantado, habra lugar a repetirlo,
no habiendo estipulacidn en contrario (art, 1087 del Céd. cit). El articulo
1102 del citado Cérditro contempla la situacién de un buque detenido
en el curso de su vigje, por orden de alguna petencia, en cuyo caso no
se debe ningun flele por el tiempo de la detencidn; si e “lletamento”
ha sido gjustado por meses, ni aumentado de flete, si ha sido gjustado
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por viaje. La norma corresponde a la del articulo 300 del Cédigo fran-
cés yue, segun Ripert (5), ya existia en la Ordenanza de 1681 (6). :
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" CAPITULO SEXTO

Conflicto de Leyes:
‘Sistema francés;
Sistema alemamn:

Sistema inglés:
Nuestro sistema.




En materia de "lletamento” y de tramsportes por agua adquiere, en
general, gran importancia el problema de la ley aplicable. Se trata
de confratos celebrados, casi siempre, enire personas de diferente na-
cionalidad o donde el transportador o fletante pertenece a un pais dis-
tinto al de! cargador (fletador),, o del consignatario de la carga.

Sin embargo, numerosas causas, dice Ripert (op. vy vol. cits, No.
1427), vienen a catenuar la frecuencia de los conflictos, entre otras, el
amplio campo de accién de la autonomia de la voluntad en el “con-
frato de fletamento”, la obligacién legal de su redaccién por escriio,
la préctica maritima de los "conocimientos” con numerosas cldusulas
_impresas, ast como cierta semejanza entre las diversas legislaciones.

En la prdciica son pocos los conllictos, en relacién con los contra-
tos que se celebran, en virtud de las previsiones contractudles, tendien-
tes o delerminar o ley aplicable en consonancia con las soluciones ju-
risprudenciales, en cada caso. Pero, como hace notar Malvagni (op.
cit. pag. 674), ninguno de estos sislemas constituye una gaarniia que
proporcione ¢ los inleresados una plena seguridad, ya que dos reglas
de derecho internacional privado de paises distintos pueden estar en
conflicto v porque su aplicabilidad puede fracasar, si el juez avocado
b conilicto de gue se trata considera que lesiona principios de interés
publico.

Los sistemus en relacidn con la ley aplicable, son los siguientes:

a) El francés. Iste sistemna aplica la ley del pals donde se con-
cluye el contrato; lo siguen Portugal, Bélgica vy Estados Unidos, con re-
serva de numerosas reglas consideradas de orden puablico,

b) E! alemdn es el que aplica la ley del pais donde tiene ejecu-
¢ién el contrato, Lo han adoptado Grecia, Chile, Brasil y Argentina.

¢} El inglés, cue aplica ki ley del pabeliéon (law of flag). Este sis-
tema es seguicdo por Italia v Holanda, salve convenio en conirario.
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El sistema inglés es el mds prdciico ¥ el mejor para Ripert (op. cit.
No. 1432), porque es muy natural que los cargadores se sometan, de
ordinario, « la ley del transportador, ya que el pakelldn del navio es
conocido, mientras que la nacionalidad de los cargadores puede ser
incierta, y ademds tiene la venlaja de aplicar la misma ley a todos los
fletamentos concluidos por el mismo buque.

Para Mcxl»vcxgni {op. cit. pdag. 689) influyen muchas veces, mds que
razones juridicas, finalidades politicas, en la adaptacién de una regla
de derecho internacional privado.

La aplicacién de la “ley del pabellén” conviene a Inglaterra, por-
que con su gran tonelaje de marina mercante, extiende su ley, favora-
ble también a los armadores, por todo el orbe; en cambio kt "lex loci
executionis” {que sigue Alemania), protege los infereses de los paises
con pocd o ninguna marina mercante, v parece mds equitativa.

En México seguimos el sistema que han adoplade nuestros primos,
los Estadog Unidos, o sea el sistema francés, gjusidndonos a los Con-
venios Internacionales y « la Ley sobre transporte de mercancias por
mar de fecha 16 de abril de 1936, que es de Estados Unidos, la cual
contiene, en general cldusulas relativas a los derechos y las obliga-
ciones de las parles que intervienen en el contrato de iletamento y es-
tablece como responsabilidad del flelante €l valor de las mercancias,
declarado en el coniraio, vy, a falta de mencién del precio, la cantidad
de quinientos ddlares o su equivalente, por cada bulto que se pierda.

{Ver apéndice pégina 103.)




" CAPITULO SEPTIMO

R Nuestras leyes mexicanas y nuestra doctrina.
. Proyecto del Nuevo Céd. de Com,
Proyvecto de Céd. Mar. Uniforme
~ para los Paises Centroamericanos
Bibliografia.




El conirato de “lletamento” es un contrato de prestacién de servi-
dos. El buque se arrienda sélo cuando el cargador pone su tripulacién,
de lo contrerio no es contrato de crrendamiento.

Es notorio que el contrato de arrendamiento de bugque confiere ol
arrendatarjo el derecho de abandono; la ley no lo dice expresamente,
porgue nho regula el arrendamiento del buque, perc hay un articulo en
nuestre Cédigo de Comercio que dice que el navierc puede abando-
nar el bugue para salvar su responsabilidad. 'También recae sobre el
naviero la responsabilidad de las indemnizaciones en lavor de tercero
a que haya dado lugar la conducta del capitdn en la cusiodia de los
electos que cargd en la nave; pero podrd salvarse de ella haciendo
abandono de la nave con todas sus pertenencias y los lletes que haya
devengado en el vigje, g no ser que sea al mismo liempo capitdn o sb-
lo coparticipe en la propiedad, pues en el primer caso no podrd hacer
el abundono, ¥ en el segundo, a pesar de él, serd responsable en la
proporcién de la parte que tenga en el dominio de la nave”. {(art. 872).

Hay tres clases de “fletarento”

Fletamento-arrendamiento, cuando el naviero o {letante pone a fa-
vor del {lelador o cargador, parte o todo el buque.

Fletamento-transporte, cucmdo se entrega al naviero un bulto.

Fletamento-pasgje, cuondo es objeto del transporte la misma per-
sona del cargador, y generalmente va incluido en el precio del pasaje
el precio de la comida u hospedaje.

En realidad, el “iletomento-arrendamiento” es menos complicado
que los otros contratos de Helamento, porque la obligacién del naviero
puede quedar reducida a poner a disposicidn del cargador un lugar
para que 1o cargue v, Hegada la hora de salida, entonces ¢l cargador
tiene que pagar el flete, aln sin habker utilizado el bugue.

El naviero tiene obligacién de transportar las cosas que se le en-
carguen para su destino. La ley quiere que el contrato de "ftetamen-
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10" se consigne en un documento pr’obatorrio' del contrato, lamado *'pé-
liza de fletamento”, no obsiamte que no es un coniraio solemne, pero

en caso de no existir la "'pbliza de fletamento” puede probarse por otros
medios.

En un tiempo se fletaban los buques enteros, pero ahora, general-
mente, se realiza el transporte levando y entregando un bulto, pero
no se acostumbra dar la "pdliza” sino que se extiende simplemente el
"conocimiento de embarque”, aunque en la actualidad este conoci-

miento ha evolucionado y, en la prdctica, no necesita de los requisitos
gqua el Cédigo seriala,

Hay tltulos representativos de mercancias, de manera que no es
posible disponer de las mercancics sinoe por medio del titulo, el cual
puede ser al portador, ¥ para vender la mercancia es necesario enire-
gar el titulo mismo. "Los titulos representalivos de mercancias atribu-
ven a su poseedor legitimo el derecho exclusivo a disponer de las mer-
cancias que en ellos se mencionen. La reivindicacién de las mercan-
cias representadas por los titulos a que esle articulo se refiere,, sélo po-
drd hacerse medionte la reivindicacidn del titulo mismo, conforme a las
normas aplicables al caso”. (art. 19 LGTOG).

El primer tftulo representativo conocido es el “conccimiento de em-
barque”, titulo de crédito represeniativo, que incorpora el derecho de
disponer de las mercanclas por ¢! amparadas; titulo que, en su aspec-
to general, estd regido por la Ley General de Tllulos v Operacicnes
de Crédito vy, en lo particular, por lo que en el Cédigo de Comercio se
establece para el "conocimiento”, en tanto no sea contrario a los prin-
cipios establecidos por la citada ley. “"El conocimiento podrd ser al
pertador, a la orden o a nombre de persona determinada, y habré de
firmarse dentro de las veinticualre heoras de recibida Ia carga o bordo,
pudiendo ¢l cargador pedir la descarga o costa del capitdn si éste no
lo suscribiere, v en todo caso los danos y perjuicios que por ello le
sobrevinieren” (Ultima parte del articuls 781 del Céd. de comercio).
"El conocimiento, formalizado con arreglo o las disposicicnes de este
titulo, hard fe entre todos los interesados en la carga v entre éstos vy
los aseguradores, quedando « salve para los Gllimes la prueba en
contrario” {arl, 784 Céd. de comercio).

Después de la segunda guerra mundial hubo necesidad de enviar
carga o los paises europeos y enlonces empezd a acostumbrarse o ne-
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gocicr con el titulo representativo-de-las-mercancias. y - enlonces los
‘Bancos empezaron a tomar un “conocimientio’’ que est& integrado sé-
lo con la entrega de la mercancia, tipo de “conocimiento” no de em-
barque, sino o manera de constancia de recibo de las mercancias, el
cudal fue inventado por los comerciantes. (Esta es Jurisprudencia ame-
ricana, y una ley de Nueva Zelandia {ue la primera en reconocer esia
doctrinag). -

En la précticy, no es necesario que el capitdn firme el “conocimien-
10" sino quien recibe la mercancia en representacién del {ransporta-
dor. (El Banco v el Capildn han sido intercambiables en el moderno
Derecho Maritimo).

El Cédigo de Comercio (art. 744 a 762) se ocupa de los derechos
y okligaciones del fleionte y del lletador. Pero, en términos genera-
les, el iletante se obliga a transportar lg mercancia de un puerto a otro
y el fletador a pagar el precio de! servicio, el cual recibe el nombre de
flete. El fletador tiene obligacién de poner la carga en el lugar con-
venido; el flelante deberd expedir el "conocimiento de embarque” vy
cuidar el buen manejo v conservacidn de la mercancia. Generalmenle
et mercancia va asegurada, sin embargo esto no quita responsabili-
dad al fletante, quien responde ante el iletador del buen manejo de la
mercancia vy de su segura conduccidén hasta su destino, Este contrato
generalmente se conoce por medio del “conocimiento de embarque”
(Hiulo representativo), ¥ puede circular la mercancia mediante la troms-
misidén del titulo.

El Cédigo senala (arl. 763, 764 y 76S) como causas de rescisién de!
contrato de “fletamento”, unas a peticion del lletador, otras a peticién
del fletante v otras independientes de la volunlad o de la culpa de
ambos v que ocurricran antes de hacerse a la mar el buque.

En cuanto al "fletamento de pasoje”, puede decirse que se leva
a cabo por medio de o compra de un koleto, pudiendo levar el
pascjero su equipdje, y "el pasajero serd reputado cargador en cuanio
a los elecltos que lleve o hordo, vy el capildn no responderd de lo que
aguél conserve bdajo su inmedicta y peculicr custodia, a no ser que
el dano provenga de hecho del capitdn o de la iripulacién’ {art. 778
del Cbd. de com.); "no habiendo paclo en contrario, se supondré com-
prendida en ¢l precio del pasgje lao manutencidn de los pasdajeros du-
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rante e! vidje; pero si fuese de cuenta de éstos, el capitdn tendrd obli-
gracién, en caso de necesidad, de suministrarles los viveres precisos
para su sustento por un precio razonable” (art. 777 del mismo Céd.). Se
puede pactar el transporte con o sin camarote, pareciéndose, en el
primer caso, al contrato de arrendamiento (1).

En cuanto al “conocimiento de embarque’”’, el Maestio Dr. Radl
Cervomntes Ahumada {2), dice que suele alirmarse que data de la época
medieval; pero, parda nuesira historia, es importunte anclar que se re-
glamenté en las Ordenanzas de Bilbao, que datan de 1737, y que ri-
gieron en nuestro pais desde la época colonial hasla fines del siglo
XIX. En las Ordenanzas se lee: "El conocimiento es una obligacién
particular que un capitdn o maestro de navio otorga por medio de su
firma en {avor de un negociante gue ha cargade en su navio
algunas mercaderias vy otras cosas para llevarlas de un puerto
a otro, conslituyéndose a enlregarlas a la persona que se expresare
en el conocimiento, o u su orden o « la del cargador, por ilete con-
certado antes de cargarse”. Se previene, ademdés, en las Ordenanzas,
gue la entrega de las mercanclas se hard previa restitucidn del cono-
cimiento al capitdn, y que las eniregas parciales se anolardn y fir-
mardn o espaldas del conocimiento”.

En la actualidad, ni el nombre del buque, ni el del capitdn son
esenciales para el conocimiento, ni es requisito bdsico que se extienda
ésle después de embarcadas las mercancias,

El art, 783 del vigente Cédigo de Comercioc agrega que el adqui-
rente del conocimiento, por entrega rmaterial, si es al portador, o por
endoso, si es o la orden, ‘adquirird sobre las mercancias expresadas
en &l todos los derechos v acciones del cedente o del endosante”. En-
contramos aqui el cardceter representative del conocimiento, v la dis-
posicién (gque hoy se considerarta impropig st se le conjugara con la
autonomia de los derechos incorporados en los fitulos de crédito) deks
considerarse completada con lo aque la Ley General de Titulos v Ope-
raciones de Crédite dispone para los titulos representativos {(art. 18 y 20).

El Cédigo actual distingue el conocimiento de embarque del de-
recho maritimo de la carta de porle del transporie terrestre y del co-
nocimiento del transporte céreo. A la carta de porte np le alribuye la
categoria de titulo representativo v el conocimiento oéreo carece de
reglamentacion especiiica.

82



En el Proyecto para el Nuevo Cédigo de Comercic se da al trans-
porte un tratamiento unitario, con derivaciones especilficas para cada
una de las tres clases importantes: terrestre, aéreo y marftimo. Para
todos éstos se instituye un t{tulo al que indistintamente se denomina
“gonocimiento o carta de porte”. Los conocimientos que expidan las
empresas concgesionarias de servicios de transporte tendré&n, segin el
proyecto, la consideracién de titulos de crédito representativo de las
mercancias objelo del transporte. Ademds, expresamente se reglamenla
el conocimiento “recibido para embarque”. Todo o cual contribuye al

mejoramiento de la legislacion y estd mds de acuerdo con la préctica
modernct.

El Cédigo de Comercio vigente exige que las mercancias estén
embarcadas, para la expedicién del conocimienio. Pero las necesidades
de la practica, con la necesidad de obtener con prontitud los documen-
tos para su negociacidn; la enirega de las mercancias previamente
a la Yegada de los barcos; el establecimiento de las grandes lineas
de navegacidn; la intercambiabilidad de los barcos; el transporte mixto,
etc., hicieron que se viniera estableciendo la préctica de que los carga-
dores entregaran a la empresa transporiadora sus mercancias antes
de la llegada a puerto del lruque en que serian transportadas, y que
para los transportes mixtos se extendiera un sole “conocimiento”, el
Homado “conocimiento directo’”. Al recibir las mercancias, la empresa
transportadora expide el “conocimiento”, con la anotacién de haber
sido las mercancias 'recibidas para embarque’. Este lipo de conoci-
miento nacié con motivo de las grandes exportaciones de algedédn nor-
leamericano. ‘

El conccimiento ''recibide para embarque” es ahora admitide por
las legislaciones mdés modernas. La International Law Association apro-
bé un reglamento para el tilule en la Conferencia de La Haya de 1921
vy en 1324 en Bruselas se suscrikid un convenio internacional en el que
se aprueban las Reglas de La Haya.

Recienlemenle las Naciones Unidas han elaborade un Provecto de
Cédigo Marllime Uniforme para los Paises Centroamericanos, en el que
se perlila el "conocimiento de embarque” como ttulo representativo
de mercancias y admite el “‘conocimiento recibido para embarque”,

El contrato de transporte deberd probarse por escrito v si el car-
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gador lo exige. e}l porteader. por si o por conducto del capitdn, le ex-
pedird un conocimiento de embarque que deber& contener:

a) El nombre y domicilio de la empresa transporiadora;

. b) El nombre y domicilic del cargador, de la persona a cuya orden
' rse explda eh titulo, o la indicacién de ser ésie el portador:

¢) El nlmero de ordon del conocimiento;

d) La especificacién de 16s bienes objeto del transporte con la
indicacién de su vdlor, naturaleza, peso nelo y kruto, estado, lista de
empaque vy demds circunsiancios que sirvan para su identificacién;

e} Lg indicacidn de los lletes v gastos del transporte, de las tarifas
-aplicables v la de ser los fletes pagados o por cobrar;

') La mencién de los puertos de salida y de destino;

, ) El nombre y matricula del buque, si se tratase de transporte
'sobrc, nave - designadda;

r i h) Lcrs bases para fijjar la indemnizacidn gue el fletador debo'
fﬁcxbonqr en casos de pérdida o averias. (art. 22).

: FI conocimiento tendrd el cardeter de titulo represeniaiivo de:las
,merccmcnqs v, consiguientemente, toda negociacién, gravamen o . em-

bc:rgo sobre ellas, deberdn comprender al fitulo mismo, para ser v&-
i--hdos (art, ?4)

( 81 las mercancics hublorcm sido recibidas para su embarque, elr
conccumento debam contener, ademds:

- cr) La mdlccxcson de ser las mercancias “recibidas para embargue’’;

) La mdncac Sn: de! iuqcxr donde hcrbrcm de guardarse nnentrcm
L gsecm embarcadaa, ‘

c) E‘.l pcr::o pard ei cmbarque {art. 23 del cit. Proyeclo).

5 E) conocxm:r*nte €3, pucs un tiulo reprc%ntahvo gue incorpora
»‘»C-'l clereche de disgosicién de las mercancias amparadas per él. Quien
posed nl itulo, ‘serd el poseedor legitimo de las mercanclas, y “el se-

cueﬂro o cuclesquiera olros vinculos sobre el derecho consignado en
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el utulo, o sobre las mercancias por ‘él amparadas, no_surtirdn. e{ecto
si no comprenden ol titulo mismo” (art. 20 LGTOC). .
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PRIMERA.—E!l conirato de "fletamento’” generalmente ha estado re- »
glamentade por ordenaciones juridicas inaplicables; pere alortunada-

mente cada dia se orienta mds hacia la solucidn de los problemas con- - -

tempordneos.

SEGUNDA ~-E! conirato de ”ilotamenlo es-un contrcto de prestcl-: :
cién de servicios. . ; X

TERCERA —El contrato relative al lrdnS;erte‘ de personas no. dé- |
be llamarse contrate de "fletamento’ sino contra!o de- pc:sc]e. ¥ suje-
tarse a las leves respectivas, que den mayor. segunddd vy garantias

a los pasajeros, siguiende siempre los usos, cos!umbres y Trcxicrdos Inter-
nacionales.

CUARTA —El "conocimiento” es un iitule clca crédzto representa~ ‘

tivo de mercancias, que incorporc el derccho de dnsponer de las mer-
cancias amparadas por 6l

QUINTA.--E]l Subfletamento y la Cesién del conirato de fletamen-
fo serd vdlido ‘inicamente cuando se estipule en el con'irato. de “lleta-
menté”. E! coniralo de pasaje no debe ser transierible, salve pacto o
uso, vy sujetdndose a las condiciones sefialadas en los mismos contralos.

SEXTA ~-Fl conirato de "letamenta” es un contralo: bilaleral, con-
. sensucl, conmutative, oneraso, principal y de tracto sucesive.
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APENDICES




APENDICE No. 1

Convencidén Internacional para la unificacién de ciertas reglas en ma-
teria de conocimiento, firmada en Bruselas el 25 de agosto de 1924

ARTICULO 1

En la presente Convencién los siguientes expresiones aon usctdczs
-en el sentido preciso que se indica o continuacién:

a)  "Transportador” comprende al propietario del bque o. cxl ile-.
tante que sean partes en un contrato dc transporte con un. carquor.

b) “Conirato de transporte” ce aplica umccrnente al cont:cxto de.
transporte comprobado mediante un cohocimiento o por cualquier otro
decumento gue constituya un titulo para el transporte de mercaderias;
se aplica igualmente al conacimiento o documento sumnr emitido en
virtud de una poliza de fletaménto, o partir del momento en que 1al

titulo empiece a regir las relaciones entre transportador v tenedor del
conocimiento. R

c) "Mercaderias” comprende bienes, objetos, mercaderias v ar-
ficulos de cualquier naturaleza, con excepcidn de los animales vivos,
o de la carga que en el contrato de lransporte se haya declarado co-
mo embarcada sobre cublerta, v que, de hecho, asi se transporte.

d) Buque” significa toda embareacidn usada en el transporie
do mercaderfs por mar,

e) "Transporte de mercaderias” se refiere al {lempo transcurrido-
desde el momento del embarqgue de la mercaderia a bordo del buque,
hasta el de desembcrqgue del mismo.

ARTICULQO 2

‘Baijo reserver de las disposiciones del art. .8, el transporiader en
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todos los contratos de transporte de mercaderias por mar, quedard su-
jeto en cuanto a la carga, manipuleo, estibaje, transporte, custodia,
_culdado y descarga, a las responsabilidades y obligaciones, y gozard
de los derechos y exoneraciones, que a conlinuacién se enuncian.

ARTICULO 3

..1.—El transportador, antes y o la iniciacién del transporte, estard o
obligade a ejercer una diligencia razonable para:

@) Poner el buque en estado de navegavilidad;
b) Armar, equipar y aprovisionar convenientemente el buque;

¢) Poner en condiciones apropiadas y en buen estado las bode-
gas, camaras {rias y frigorificas, y cualquier otro espacio del buque
donde las mercaderias deban ser cargadas pora su recepcidén, lrans-
porta vy conservacién.

2.—El transportador, bajo reserva de las disposicicnes del art. 4,
procederd& en forma apropiada y cuidadosa, a la carga, manipuleo,

estiba, transporte, custodia, cuidados y descarga de las mercaderias
transportadas.

3.—Después de haker recibido y cargado las mercaderias, el
transportador o el capitdn o agente del transportador, o pedimento del

cargador, deberd entregarle un conocimienia, en el que, enire olras
mernciones, consten:

a) Las marcas principales necesarias para la identificacién de
las mercaderias, tales como hayan sido proporcionadas por escrito por
el cargador antes de que haya empezado el embarque de ellas, con
tal de que dichas marcas hayan sido esliampadas, o colocadas clara-
mente en cualquier otra forma sobre las mercaderias sin embalgje,
o sobre las cajas o embalagjes que las contengan, de manera que nor-
malmente ellas deberdn permanecer legibles hasla el final del vigje;

b) El nimero de bultos, o de piezas, o la cantidad, o e] peso, se-
gin los casos, tal como fueron proporcionadas por escrito por el car-
gador;

c) El estado y condicién aparente de la mercaderia.

94



Sin embargo, ningUn transportador, capitdn o agente del transpor-
tador, estard obligado a declarar o a mencionar en el conocimiento
marcas, nimero, cantidad o peso, respecto de los cuales tenga funda-
mentos serics para sospechar que ellos no corresponden exactamente
a las mercaderias que ha recibido, o cuando no ha dispuesto de me-
dios razonables para verificarlos.

4 —Un conocimiento extendido con dichas menciones imporiard,
salvo pruek« en contrario, la presuncién de que las mercaderias fue-
ron recibidas por el transportador, de conformidad a lo descrilo en el
parralo 3, a, b, v c.

5. —El cargador ser& tenido como garante al transportador, en el
momento de k carga, de la exactitud de las marcas, ntimero, canti-
dad vy peso, tal como hayan side preporcionadas por él, y el cargador
‘ndemnizard al transportador de todas las pérdidas, dafos y gostos
que provengan o resulten de la inexactitud de dichas menciones.

B.~-Salvo que unda noticia de pérdidas o dafios, vy de la naturale-
za de dichas pérdidas o dafios, sea comunicada por escrito al trans-
portador o a su agente en el puerto de descarga, antes o en el momen-
to de retirar la mercaderia y de su entrega bajo la custodia de la per-
sona que tenga derecho o la misma segtn 'as estipulaciones del con-
trato de transporte, tal retiro de la mercaderia constituird, salvo prue-
ba contraria, presuncidon de que ellas fueron entregadas por el trans-
portador tal como aparecen aescritas en los conocimientes.

Si las pérdidas o dafos no fueran aparentes, la noticia debe ser
comunicada dentro de los tres dias de retirada la mercaderia.

Las reservas por escrito son innecesarias si el estado de la mer-
caderia ha sido comprobado en forma contradictoria en el momento de
a1 enirega,

In cudalguier caso, el transportador v el buque quedardn eximidos
de toda responsabilidad por pérdidas ¢ dafies, siempre que una accidn
no haye sido iniciada dentro del afo de la entrega de la mercaderia
o de la fecha en que debieron ser entregadas.

En coso de pérdida o dafo ciertos o presuntives, el transportador
y el recibidor de la mercaderia se dardn reciprocamente toda clase
de lacilidades para examinarla y verificar el nimero de bultos.
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7—Cuando las mercaderias hayan sido cargadas, el conocimien-
to que entregard el transporiador, capitdn o agente del transportador
"'j"cd -cargador-llevard; si este tllimo lo pidiera, la mencién de “embarca-
do”, siempre gue el cagador restituya, contra entrega de dicho docu-
mento, cualquier documento que se le hubiera entregado anles v que
importara un derecho o la enlrega de ecas mercaderias. T fremspor-
tador, capitdn o agente del transportador tendrd iguaimente derecho,
en el puerto de embarque, de asentar en el documento que se hukiera
enfregado en primer término, el nombre del bugque o de los buques
en los cudles las mercaderias se hubleran embarcado v la {echa.o las
fechas de embarque, v con eslds anotaciones, si el documenio contie-
ne las menciones del art. 3, pdrr. 3, serd considerado, en cuanto a los

fines de este articulo, como un conocimiento con la mencién de “em-
barcado'.

8‘_——~—Todc1 cldusula, convencién o ccuerdo en e! conirato de itrans-
porte que exonere al transportador ¢ al buque de responsabilidad por
pérdida o dafo de la mercaderia v que provengan de negligencia, cul-
pa u omisidn de los ceberes u obligaciones prescritas en este articu-
- lo, ¢ atenuondo esta responsabilidad en forma distinta de la estable-
"cid.L:x‘ en esta Convencidn, serd nula, inexisiente vy sin electe. La cldu-
~ sula que ceda el benelicio del seguro al transportador o cualquier otra
“similar ‘ce considerard como emneratwa de respensakbilidad del trons-

- pormdor.

ARTICULO 4

1.--Ni el transportador ni &l bugque serén responsables por la pér-
“dida o dafios que resulten del estado de innavegabilidad, salve que
sécn imputables « ung folte de diligencia razonable por parie del
transportador para poner ab bugue en estado de navegabilidad o pa-
ra armarlo, equiptrle o aprovisionarlo convenientemenle, o para apro-
piar ¥ poner en buen eslado las bodegas, camaras Irfas v rigorilicas
y cudlquier otro espacic del buaue dende las mercaderias sean carga-
das, en forma tal de que seam aptos parg recibir, {ronsportar y conser-
varlas, en todo de conlormidad o las preseripoiones del art. 3, pdarr, 1.
Siempre que una pérdida o dafic haya resultado de las innavegabili-
dad del bucue, la carga de la prueba, en o que concierne al ejerci-
cio de la diligencia razonable, recaerd sobre el transportador o sobre
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cuc:lqmer persona que pre!endq qmpc:rczrse en ](1 :exoneramon prevxs—
i en el presente articulo.

2.—Ni el transportador ni el bugue serdn responscxble
da o dafio que resulten o provengon:

a) De actos, negligencia o culpa de! ccpnc&n tnpuldnies
co u ofros dependientes del transportador en la navegacx
nejo técnico del bugue;

b} un incendio, salve que fuere ccxuscdo por'el hech
del transportador; P

c) riesgos, peligros u otros ccwdentes del mar 6 de-olras aguas -

rn.evegables;
d) fuerza mayor;
e) actos de guerrq; 7
1) actos de enemigos ‘pﬁblico's;'—»_

g) detenciones o restricciones da ICI
un embargo judicial;

h)  restriccién por cuarentenc;

i) wcto u omisién del cargader o propxetcno
cde su agenle o represenianie;

i) huelgas, cierres patronales, paros o limitaciones
cualquiera que seu la causa, parciales o totales; -

k) molines o conmociones civiles;
1) salvamenio de vidas o bienes en el mar, o lentativa de ello;.

m) mermag en el volumen o pese o eualquier otra pérdida o dano
aue provenga de vicio oculto, propio o de la naturaleza especiol de
mercaderio;

n} insuficiencia de embalaje;
o) insuliciencia o imperfeccion de las marcas;

p)  vicios ccultos que escapen a una diligencia razonable;
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- a) de cualquier otra causq que no provenga del ‘necho o de la-

culper del fransportator o del hecho o de la culpa de sus dgentcs 0. su-
bardinadoes, pere la carga de la prueba incumbird a la persona que re-
cleme el benelicio de esta excepeidn, vy le corresponderd demostrar que
ri la culpa personal ni el hecho del transportador ni la culpa o hecho
de sus agenles o subordinados han contribuido a la pérdida o dafo.

3-+Ll cargador ng cerd respensahle de las pérdidas o danos s'u-
fridos. por el transportador o el bugue y que provengan o resulten de
una causa cudalgquiera que no tenga relacidn con un aclo, culpa o ne-

“gligencia del cargador, de sus agentes o de sus subordinados.

4.—Ningtn cambio de ruta para salvar o intentar salvar vidas o
bienes ern el mar, ni ningin cambio de ruta razonable, serdn . conside-
- rados como una infraccién a la presente Convencidn o al conlrato de

“angporte, y ¢! tronsportador no serd resposable de- perdldcx o dcmo

- que pueda resultar de tal hecho,

“S.-—en ningln caso el transportador v el buque serdn responsables

’_r»or perdldm o dafios causados « las mercaderias o que se vinculen

A e]lcz,,, por una suma mayor de cien libras esterlinas por bulto o uni-
dad, ¢ el equivalents de esta suma en oira monedq, salvo que la na-
Huralezy v valor de tales mercaderias hayan sido declaradas por el
'cargcdor antes de u embargue ¥ q\uc—z?es‘a daclaracidn haya sido in-
: uerta en el c,onm:lmwmo o

“Ec‘la declaracidn inserta en el conocimiento constituird una presun-

¢on, salvo prueha cc,x‘lrr!n-., per no onhqum cxl lrcmspouczdor que
'*’pc:r%rc; unpn.mcsrm S : :

Por convencién enlre ¢l trc‘msx ortador, capildn o agente del trans-
wnrtwdor 7 el cargador se podrd fijar un suma mcf’wim‘adiferem:ﬁ a la
‘*exm‘mdcx en csle parralo, con lal de que este maxime c.onvencmn(]l no
cecz mferncr a Eq mnhdqd arriba indicada,

N el transpertador 1 e bugue serdn re‘;ponsables por pérdtdab o

dmnos causadds a las mercaderfas o que se vinculen o ellas si en el
~fonocimionte ek caraador ha hecho cc‘nscm-ntememe una declarucxon
!cxl°cx lc"perlo uo su valor ¢ naturaleza,

. Gf;’-LGt mf‘wudurim dc» m,xlumlu**f: mfiamub‘e' C‘-Jq:sicnwa 0 pehqro-

98

i

&
3
[
@
B




s, a cuyo embarque, de conocer la naturalera v caracteristicas de laos
mismas, el transporiador, capitdn o agente del bugque se hubleran
opueslo, podrdn ser, antes de la descarga, en cualguier momento vy
gar, desemkarcadas, destruidas o translormadas en inofensivas por el
transportador, sin indemnizacién, y el cargador de elias serd responsa-
ble de todo dafio y gasios que provengon o resulten directa o indi-
rectamente de cllas. 8i alguna de dichas mercaderias hubiera sido
embarcada con conocimiento vy consentimiento del iransportador, y He-
garg a constitufr un peligro pora el buque o carga, ella podrd ser de-
sembarcada, destruida o tronsiormada en inolensiva, en la misma for-
md, por el transportalor, sin responsabilidad por parte de- este ulnmo, g
salvo la gue resulte de la averia gruesa, st correspondh,re .

Aﬁﬂcm.o 5

Un transportader tendrd facultad para renuncier total o parcial-
mente, sus derechos y exoneraciones, o aumentar sus responsabilida-
des y obligaciones, segGn han sido previstos unos y otros en la pre-

sente Convencidén, siempre que eosta renuncia o aumento sed  inserto
en el conacimiento entregade o cargador, '

NMinguna disposicién de la presente Convencidn se Qphc._: a las pw~ :
lizas de ilelamenic; pero los conocimientos emitidos en el case de un
bugue sometido a una poliza de fletamento serdn regidos por las dis-
pesiciones de la presente Convencidn. Ninguna de estas disposiciones
podrd interpretarse como un impedimento para gque se inserle en el
conocimiento una dxapomuén Heita cualaquiera relactonada con las ave-
rias gruesas.

ARTICULO 6

No obstante las disposiciones de los articulos precedentes, un irans.
portador, capitdn o agenle del transportiador vy un cargador tendrén fa- -
cultad, tratdndose de mercaderias determinadas, cualesquiera ellas
sean, -de convenir un contrato cualguiera, en condiciones cualesguiera
relacionadas con lu responsabilidad v obligaciones "iel transporiador
von respecto o dichas mercaderias o concernientes « sus obligaciones
en cuante ol estado de navegabilidad del bugue en k; medida en que
esta estipulacion no alecte ol orden piblice, o relativos o los cuidados
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¢ diligencia de sus dependientes o agenies en cuanto « la carga, ma-
nipuleo, estiba, transporte, custodia, cuidados y descarga de las mer-
caderias transportadas por mar, con tal que en dicho caso no se emi-
ta conccimiento alguno, ¥y que las condiciones convenidas consten en

un recibe que serd un documnento ne negociable en e! cual se mencio-
nard: este cardcter.

Toda convencidén de esta naturaleza tendrd pleno valor legal.

Queda sin embargo, establecido que este articulo no se aplicard
a-las cargaos comerciales ordinarias embarcadas en el curso de opera-
ciones corrientes, sino solamente a ofras cargas en el cual el cardcter
vy la condicién de los bienes que deban transporiarse, y las circuns-
lancias, términos y condiciones en que el iransporie deba realizarse,’
rean de naturaleza lal que justifigue una convencién especial.

ARTICULO 7

Ninguna disposicién de la presente Convencién impide a un lrans- T{f}] '
portador ¢ a un cargador insertar en el contralo. estipulaciones, condi- °

ciones, 1ecervas o exoneraciones relativas a las obligaciones vy respon- -
sabilidudes del transporiador o del bugue par la pérdida o dane que
sokrevengan = las mercaderias, o que conciernan a su custodia; cui-
dado y manutencién, en ¢! tiempo anterior a su carga én el bugue en
el cual las mercaderios sean transportadas por mar o en el posterior
oS corgd, ' o B RIS '

ARTICULO 8

Las disposiciones de la presente Convencién no  modilican los
derechos ni las obligaciones del transportador tales como {ueran pre-
vistos en loda ley en vigor en esle momento, relativa a la limitacién
de la responsabilidad de propietarios de bugques de mar.

ARTICULO 9

(]

Los unidades monetarigs a que se reliere la presente Convencién
deben entenderse valor oro, L

- Los Estodos contratontes en los cuales-la libra eslerlina no- sea
usada como unidad monetaria se reserven ol derecho de converfir. en
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cifras redondas, de acuerdo con el respectivo sistema: monetc::r:o las
sumas indicadas on libras esterlinas en la presente Convenc:von )

Las leyes nacionales pueden reservar al deudor la lacultad de- li-
berarse en moneda nacional, segin el curso del cambio o} dia de . la
legada del bugue a puerto de deacarga de la mercaderia de que se

trate.
ARTICULO 10
Las disposiciones de lo presente Convenc;on e aphccsrén a toclo s
conocxm:emo emitido en uneo de los Estados conircﬂc:mes

(Las disposiciones que siguen son protocolanas).

Traduccién del lexto originugl por Malvqgni,»*“BuHet:
Comité Maritimo Internacional, p. LX, L



APE‘NDY(‘F No. z
) e MEXICAN LINE T
T::LF‘VEN BROADWAY ~- SMITH AND JOHNSON — NEW. YARK 4 N ‘1’
.~ . CIA EMBARCADORA S S

(Los r=spc1c1c>s que 51guen inmediatamente son para uso. exclusxvo del e
embaxcodor - ne forman parte del Conoczmlemo) ,

AGENTE REMITENTE — REFERENCIAS EXPORTACION DEC No. ' .
| I‘NTREGA DE CARGA A Al BUOUE NUMERO DE CARRG . REFERENCIA
 COMOCIMIENTO DL EMBARQUE e

{Fornm ‘Drrwr_ que inclurve los ténainos de la F. mtransq)
: (Lmv cldusulas van en el reverso)

""'."‘~',,*3ARCO - BANDERA MUELLE PUFRTO DECARGA. .

| puam‘o DE DESCARGA DESTING DE LAS MERCANCIAS
{Cuando las mercancias son pa- (51 las mercancias . son pora ser
regser entregadas al consignataric haskordadus o para proseguir al,

o o bordo} AR puortu de deqccxrgc) '

REMITENTE . o R e
CONCICNADA A IA ORL’LN DE L BN
POMICILIO PARA NOTIFICAR ARRIPO ,,,,,, . N AP
DESCRIPCION DE LAS MERCANCIAS DEL FLETADOR PESO BRUTO
Marcag y Nos No. de bultos Descrip. Tipo y cont. Pezo Kg. Pero lbs.

Medxdcs Pero Tarifa Curga de buque EN TESTIMONIO 3 1.LO CUAL
. - han sido firmados 3 Conccimien-
tos de este tenor vy lecha, sien-
do ¢! original periecto v los de-
mas serdn anulados. 7
FECHADQ ' N B/L No.

POR El, CAPITAN

MEXICAN LINE

Lépes Hermanos, S A
Como Agenles
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 MEXICAN LINE

SMITH AND JOHNSON
CIA.EMBARCADORA. = -

‘_-E‘_i‘;EYEixi_}‘éé_bADWAY : Ll

CONOCIMIENTO DE EMBARQUE
L (Forma breve que incluye los términos de la F. extensa)

- RECIBIDAS por el embarcador aqul misme nombrado, las mercom-
cias o bultos antes descritos, en aparente buen. estado, con las excep-
ciones que se hayan hecho, para ser tronsportadas al puerto de des-
cargaq, o puesias tan cerca como el bugue y las circunstancias lo per-
mitan, siempre con la mayor seguridad, para ser entregadas al con-
signatorio o «a bordo, segun ol caso, después de cubiertos todos los
cargos debidos como consecuencia de todas las obligaciones del em-
Larcador v el consignatorio, asi como de todos y cada uno de los
contratantes.

1. Se ha convenido gue el recibo, cuslodia, acarreo v entrega de
las mercancias estd sujeto a los términos expresados en el anverso
de este conocimiento de embargue sean impresos, escritos o mdguing,
sellados, escritos o incorporados en el mismo vy lambién sujeto a los
términos contenidos en la lorma extensa acostumbrada de los cono-
cimientos de la Mexican Line, asi como en el uso, incluyendo cualquier
cldusula que haya side unpresa, la oual serd considerada como incor-
porada en ol presente conocimiento, y regira lodas las relaciones entre
remitento, consiqnatoric y transportador, el capitdn v el bugue en cual-
quier contingencia, fodo lo que y siempre que ccurra y sea cue el
fletante acttie como tal, o como depositario, y tambien en el caso en
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que hublera desvmcxon de buque o que fueren reahzctdcns as mer-
cancias o-en caso de huelgg, cmtes de empezar, empezado o concluido
el vigje. Los términos de este conocimiento no serdn renunciados por
“e! transportador, excepto que la expresada renuncig sea lirmada por
un agente del mismo debidamente autorizade. Las copias de la forma
extensa acostumbrada del conocimienic de embarque de Mexican Line
y sus clausulas presentes siendo impresas o enalobadas son aprove-
chables y exigibles sobre pelicion y pueden ser revisadas por cual-
guieia de sus oficinas.

2. Si son trasbordadaus las mercancias, toda la responsabilidad re-
caerds sobre el fletante en todo caso ¥y las mercancias: serén conside-
radas entregadas por ¢l vy este contrato de transporte serd considerado
cumplido por completo scbre la entrega actual o compuesia de las -

" mercancias entregadas a bordo en el puerto de descarga o en cualquier
otra parte en caso de trasbordo anticipado. '

- 3. Este conocimiento surtird efecto sujeto siempre a las disposicio-
nes de la Ley sobre Transporte de Mercanclas por Mar de EEUU. apro-
‘bada el 16 de dabril de 1936, ka cual serd inclulda en él y su conlenido
no podrd considerarse renunciado poriel {letante en cuanto a sus de-
rechos o inmunidades, o como un aumenio de cualquiera de las res-
ponsabilidades o riesgos de que habla ki mencionada Ley. Cunleuier
cldusula de esie conocimiento que estuviere en contradiccién con la Ley,
en cuclguier sentido, serd nula. Las prevenciones. establecidas en lu
expresada Ley {con excepcidn de la subdivisién 2 (]) de la Sec. 4 y ex-
ceplo lo expresamente prohibideo por las cldusulas de esle conocimiento
o lo incorporadse en &1) regird antes de ser embarcadas las mercancias
y después de descargarlas,

4. Todos los convenios o compromiscs pars e! embarque de mer-
cancias son reemplazados por este conocimiento. Puede darse o) origi-
nat de este conocimiento lirmado, debidamente ondosada al iletador,
sobre ent:(gu de la merconcia.
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