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PROLOGO

Al concluir mis estudios en la Facultad de Derecho, me en--
contré ante el dilema de la elecciénv del tema que debiera elegir pa-
ra el desarrollo de mi tesis, con el fin de basar en ella mi exdmen -
profesional, siendo tan variadas e interesantes todas las ramas. del De
recho, acabé decidiéndome por tratar un punto que, a mi juicio, es
de suma importancia en el Derecho Maritimo. Esta decisién ha sido -
fundamentada en la gran importancia que en la actualidad ha adquiri
do el transporte de personas por el medio maritimo, tan es asi que mu
chas naciones, entre ellas México, han considerado necesario acruqlf_
zar sus legislaciones.

Unida la inexperiencia propia, la falta de bibliografia difi--
cultd en exceso el desarrollo de este irabajo, que por lo tanfo com--

prendo resulta deficiente, razones que expongo para poder contar con

la magnanimidad de ustedes.

Invierno de 1966
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CAPITULO |
FORMACION DEL CONTRATO
A.~ ANTECEDENTES HISTORICOS.

Sabemos por diferentes autores y personas dedicadas a la inves
tigacidn naval, que en la antigtedad el tréfico o transporte de perso--
nas por el medio maritimo no ero una cosa usual, por lo que se consi—
dera relativamente nuevo. Algunos, entre otros Juan C. Carlomagno,
en su Manual de Derecho Maritimo nos habla de que este transporte, -
~ como industria, es conocido y aceptado como tal, desde mediados del-
siglo XIX, y que no debe considerarse de ninguna manera, como fleta~
mento,

Por su parfe Ripert nos dice que, cierfo es que en épocas remo
tas, los copitanes de los buques mercantes llegoban a aceptar a bordo -
de sus navios a alg un mercader dedicado a buscar producivs novedosos-
y raras que le favorecieran para activar su comercio, a algin viajero -
de espiritu aventurero, otras veces se tratd de algin exiliado politico =~

obligado a abandonar sy pais o bien podia tratarse también de algin --
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peregrino que tuviera la necesidad de transportarse para cumplir con un=
voto de aspecto religioso, o de un soldado de regreso a su patria..

Todos estos casos llegaban a presentarse, pero de una forma es~
poradica, por lo cual no se les consideraba verdaderos pasajeros y al ~
no existir este transporte de una forma regular, no era necesario consti-
tuir una legislacidn maritima al respecto. Sin embargo, no era total-~
mente ignorada por todos los paises, ya que, en Roma, se encuentran -
disposiciones referentes a ello en el edicto del Pretor, sin que esto quie
ra decir que haya Hegado a adquirir autonomia como industria maritima .

En la época de las Cruzadas, por los viajes hechos a Tierra --
Santa y aprovechando el adelanto adquirido por las ciudades maritimas=-
del Mediterraneo, el trifico de pasajeros adquirié cierta importancia; a
él hacen mencién los estatutos de Venecia, Pisa y Marsella y el Consu
lado del Mar lo reglamenta de una forma especial .

Maés tarde y a medida que tomaba incremento el transporte de =
pasajeros por mar, la pirateria llegd a tal auge, que todo viaje mariti-
mo fue considerado como una empresa de verdadero peligro y temeridad,
cosa que vino a influir en lo confianza de las personas y a hacer decaer
completamente el dnimo de aquellos que, por una u ofra razén, habrian

hecho un viaje maritimo. Prevaleciendo, por mucho tiempo, las cir--
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cunstancias antes mencionadas, desaparecié casi por completo en aque-

[la época la transportacién de pasaje, razén por la cual no se encuen--

tra reglamentacion alguna en la Ordenanza Francesa de 1681, ni en el =~
Cédigo de 1807,
Quizé fue el desinterés originado por las razones expuestas, lo
- ”» 3 ol - -
que ocasiond que al redactarse el mencionade Cédigo Francés, no se es
tipulara ninguna disposicidén con categoria de reglamento, pues solamen-
te mds tarde, tomando como ejemplo el Cédigo de Comercio Alemédn -

de 186l, que contenia un punto relativo al transporte de pasajeros y re-

producido posteriormente en el Cédigo de 1897, la mayor parte de las-

legislaciones de otros paises se preocuparon por gsfoblecer d‘isposicicv)nes-
especiales de acuerdo con sus propias exigencias.

Pero no fue, como se dijo antes, sino hasta mediados del si--
glo XIX, cuando se palpd un desarrollo notable en el transporte mariti=
mo refiriéndose a personas,

Cabe hacer notar que por ese mismo tiempo hizo su aparicidn-
el descubrimiento de la navegacién a vapor, lo que vino a acortar los-
trayectos, en lo que se refiere a tiempo y a impartir seguridad a los na

vegantes .

Por otra parte, el intercambic comercial y cultural se convir- -
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ti6, para entonces en una exigencia o mds bien dicho en una necesidad, |
para todos los paises, lo mismo que la expansién colonial para algunas-
naciones, De esta manera, aunada la rapidez y la seguridad a las exi~
~gencias y aspiraciones, vinteron a contribuir de una manera definitiva -

a la incrementacion de la industria maritima como medio de transporte-

personal . (1)

B ~LA IMPORTANCIA DEL TRANSPORTE MARITIMO EN LA
ACTUALIDAD

Actualmente el transporte de pasajeros por la via maritima ha -
adquirido tanta imporfancia, que las grandes compafiias navieras han de
dicado a esta finalided, buques especiales equipados con todos los ade-~ o :
lantos tanto en la técnica como en el confort, encontrandose en ellos -
- como didades capaces de satisfacer adn a las personas mads refinadas y -~
exigentes.

Su servicio se desarrolla con la mayor regularidad, rapidez y -
seguridad; cubriendo itinerarios que tocan los puertos mds importantes -
tanto comercial como turisticos del mundo, habiéndose logrado, por es ;
te medio naval, no sélo intensificar el comefcio, sino también mayor -

esfrechez en las relaciones humanus.

s ot AP e 2P s e i
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Aparte de haberse preocupado los Estados por poner al servicio

del transporte de pasajeros unidades que cubran con regularidad, efica-~
cia y comodidad los viajes, también han puesto un interés particular -
en velar por la seguridad de vida de los viajeros, por lo que, como an-
tes dijimos cuentan estos bugues con los mayores adelantos y requisitos-
técnicos en sy construccidn.

En 1913, poco después de la catdstrofe del "Titdnic" se dio = -
aprobacién a la "Convencidn Internacional para lo seguridad de la vi--
da humana en el mar, de Lonares en 1914, pero a causa de haber esta-
llado la Guerra Mundial en ese mismo afio, no tuvo oportunidad de ser
aplicada. En 1929, después del naufragio del "Princessa Mafalda, don
de se registrd gran pérdida de vidas, se aprobd, también en Londres ~-
una nueva Convencion con el mismo fin, que fue aceptada por la mayo
ria de las naciones. En 1948 en la misma y ya tantas veces menciona -
da Ciudad de Londres, fue su bstituida por ofra que se encuenire actual -
mente, a aprobacién de los Parlamentos respectivos de las naciones - -
adherentes.

Los buques de linea cuentan entre otros privilegios, todos enca
minados a prestar el mds eficiente servicio a sus pasajeros, con el llama

do "Privilegio de servicio de paquete postal”. Este es oforgado a bar--
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cos dedicados al transporte de personas y no en su totalidad, mds bien~
podriamos decir, que el ndmero de buques que gozan de este privilegio,
es limitado, ya que para concederlo es necesario flenar algunos requisi-

tos especiales y ser adquiridas ciertas obligaciones y responsabilidades -

al respecto, por parte de los capitanes y armadores de estos barcos, que

no en todos los casos son aceptadas (2).

C.~- CONCEPTO Y NATURALEZA JURIDICA

El Articulo 191 de nuestra L.N.C.M. no define literalmente -
el confr?:to de transporte de personas, pero si nos proporciona su con=-
cepto claro y preciso de lo que debe entenderse por dicho contrato,

E! mencionado ordenamiento precept(a: "El transportador ten--
dra obligacién de entregar al pasajero un billete de pasaje donde conste
la denominacién de la empresa, el lugar de salida y el de llegada del-
pasajero, el precio del pasaje, la clase y categoria del pasaje, la fe~-
cha de iniciacién del viaje, el nombre del buque y las demés circuns==
tancias del contrato. Entregard contrasefias para la identificacién de -
los equipajes’ (3)

Del Articulo anteriormente transcrito se deducen los elementos-

més importantes que constituyen el contrato y por consecuencia queda -~-
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evidenciada su naturaleza juridica como un contrato de prestacién de =
servicios. El transperte de la persona es la prestacion principal; como
prestacion accesoria enconframos la obligacion de la Compaiifa naviera
de aportar un local al pasajero, de suministrarle alimentos, atencion ==
meédica, etc,

En doctrina extranjera encontramos las siguientes definiciones:

El Profesor Brunetti lo define: "Aquel contrato en fuerza del -
cual un empresario de transporte por agua asume trasladar con una nave-
expresamente aparejada una persona y su equipaje hasta una localidad -
preestablecida a donde pueda legar con lo misma nave o eventualmen=
fé con ofro medio de transporte”. (4)

Diez Mieres, tratadista argentino, por su parte nos dice: "Con -
trato de pasaje maritimo o naval, es aquel contrato que celebra una -
persona con el armador, quien se obliga a conducirla en buque por mar,
tio u ofra via acuatica navegable de un puerto a ofro, y a ser atendido
y alimentado durante el viaje" (5)

El jurisconsulto Mclvcgni nos dice: "Es aquel en que el trans=-
portador, mediante un precio determinade, se obliga a fransportar a una
persona desde un lugar hasta ofro convenido™ (6)

La definicidn que nos da Lebrero es la siguiente: "El contrato=
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de transporte de personas o concepto de pasaje es aquél por el cgai una-
parte, el transportador, se obliga frente a la otra, el pasajero, median-
te el pago de un precio a trasladar y desembarcar a dicho pasajero en -
el puerto de destino sano y salvo". (7).

El jurista Mezzera lo estipula asiz "El pasaje puede definirse co
mo un contrato por virtud del cual el armador, a cambio de un cierto -
precio se obliga a transportar, por medio de un buque apto para cumplir
esa finalidad, o una persona y a su equipaje hasta un puerto defermina
do". (8)

Al respecto Chorley y O. C. Giles lo definen de la siguiente
manera: "Ef Contrato de transporte maritimo de pasajeros es un contrato-
ordinario para la conduccidn desde un punto a ofro, por medio de un -
buque, de personas distintas al Capitén, tripulacion, propietario y la fa

milia o dependientes de éste”. (%) “?5
D.- LEGISLACION EXTRANJERA

Conforme el desarrollo fue adquiriendo mayores proporciones se
hizo mds necesaria una legislacién con bases definitivas. Asi, pues, -
en Europa vé la luz el primer Cédigo debidamente reglamentado sobre -

la materia, que es el portugués o tal vez, con mas exactitud, el holan




Los legisladores argentinos de 1862, ol legislar, como ahora, -
después del contrato de fletamento, el contrato de personas, tomaron ba-~
ses fundamentales de la legislacidn holandesa, y en el proyecto de Cédi-
go de Gabriel Ocampo, escrito para la Repiblica de Chile, que a su vez
se habia basado en los Cédigos holandés y portugués y en el antiguo Cé~
digo alemdn.

Al tlegar la reforma de 1389 observd detenidamente el centrato
de pasaje, derogd el Titulo respectivo y puso en vigor el actual capitulo
IV, que es solamente una reproduccién del Proyecto de Segovia. Asi -
que, lo que se ha tomado definitivamente en el nuevo Cédigo del Proyec
to de Segovia es el titulo mencionado y el de los Privilegios, pues Sego-
via a su vez, siguié ampliamente al Cddigo chileno y al ulemén, mante-
niendo algunas disposiciones del Codigo de 1882.

En el Cddigo argentino encontramos que dedica en su totalidad
el Capitulo 1V, titulo VHI, del Libro Tercero, a los pasajeros, dicho Cg_
pitulo contiene disposiciones ampliamente detalladas que reglamentan -~
los derechos y obligaciones entre transportador y pasajero. En 1879, ~
en Bélgica, la ley respectiva, ya hacia diferencia entre el contrato de

pasaje v el de fletomento y las disposicicnes aprobadas en esta ley han
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sido repetidas en la de 1908; la misma distincion la encontramos estuble
cida en los Cddigos de Holanda (Arts. 521 a 533); escandinavos (Art. -
163); de Portugal (Art. 563); de Rumania (Art. 592); de Espaiia (Art .693);
del Brasil (Art 629); de Chile (Art. 1064); el Japdn (Art. 627); de fra_
fia (del 396 al 418); de China (Arts. 101 a 110) y del Libano (Arts . -~
296 a 331). En la Gran Bretaiia existen disposiciones de policia admi--
nistrativa en Merchant Shipping Act de 18%4; en los Estados Unidos tara-
bién estd reglamentada la policia de navegacion por la ley del 2 de ~~
Agosto de 1882, medificada el 9 de Febrero de 1905 (10),

Asi tenemos, que el Cédigo de Comercio holandés es uno de~
los més completos, conteniendo en capitulos distintos, disposiciones pa-
ra el transporfe de personas en general, para el transporte en lineas re~-
gulares, para los buques fletados a tiempo y los fletados a viajes destina :
dos a transportar pasajeros, asi como parg el transporte de pasajeros ais- /
lados. ol

En la Repiblica Mexicana, la priniera legislacion al respecto, '
la encontramos en el Codigo de Comercio de 1887, que fue copiado in-
tegramente, en cuanto a las disposiciones, del Codigo Espafiol de 1885,

en el Capitulo V del Titulo 111 del Libro 11l, del mencionade Codigo -

de Comercio, formando parte de este capitulo la reglamentacion del -~

v s




contrato de flefamento. Los articulos que eran aplicables son del 768 -
al 780 inclusive y se titulan igualmente que en el Cédigo Espafiol an=-
tes citado: "De los pasajeros en los viajes por mar", mismo que rigié -
hasta que entré en vigor nuestra Ley actual deNavegacién y Comercio=
Maritimos, publicada en el Diario Oficial de la Federacién, con fe--
cha 2 de Noviembre de 1963.  Estd estipulado en el Titulo HI, capitu-

lo I, inciso E de los Arts. 191 al 209 inclusive.
E.- NORMAS USUALES QUE RIGEN EL CONTRATO

Los diferentes tipos de navegacidn, asi como las distintas cate---
gorias de ios navios, hacen imprescindible la aplicacidn de normas’muy
variadas que, como es légico, no pueden ser previstas por la ley. =
Existe gran diferencia en lo que respecta al contenido de obligaciones,
de interés para ambas partes, sobre todo para el transportador, entre -
los viajes de corta duracién o sean aquellos cuyo trayecto puede hacerse
en una o varias horas, segln la distancia y los vidjes transocednicos, -
los cuales exigen una durabilided de cierta cantidad de dias »

Citaremos algunas de las circunstancias que pueden ocasionar -
estas variaciones por ejemplo y refiriéndonos en primer lugar @ personas:

pasajeros de lujo, inmigrantes, turistas, efc., por otra parte, los pai--
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ses de salida o destino, los buques, ya se trate de unidades de linea o~
de los de carga, cuando llegan a transportar uno o mds pasajeros, etc.,
introducen también caracteristicas a dichas obligaciones, que solamente
pueden ser encontradas en cada caso o en cada grupo o categoria de -
casos. De esto se deriva que, en la practica, las nommas que rigen el -
contrato de pasaje sean sobre todo convencionales y aceptadas de comin
acverdo, o bien, cuando se trata de grandes compafifas, por el reglcmeﬁ
to adoptado por cada una de ellas, lo que en definitiva viene a signifi«-f
car que estos confratos quedan incluidos en la categoria de los de adhe-
sion, (11)

Nos encontramos ante el problema de la validez o la nulidad-
de cldusulas atributivas y limitativas de responsabilidad del transportador,
pero esto serd tratado mds adelante al hablor de lgs cladsulas de exone~
racion .

Consideramos acerfado, como lo ha prescrito el Cddigo de Co- i
mercio holandés de 1924, dictar disposiciones de un tipo especial al -~

tratarse de la transportacion de pasajeros en buques de linea sujetosa ==

itinerarios y horarios fijos, diferentes de las del pasajero eventual que-

se transporta en buques cargueros. S i
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F.~ FORMA Y PRUEBA DEL CONTRATO

Siendo consensual el contrato de pasaje, se perfecciona Gni-

camente por el mutuo consentimiento de las partes, ya que la ley no le-

impone, a tal efecto, absolutamente ningln requisito formal. Basta --
que el viajero concurra a las oficinas de la empresa maritima, a reser—-
var un pasaje y abone una cierta cantidad como sefial, para que ésta ~
sea la prueba del intercambio de consentimientos y de la formalizacién
del contrato.

El transportador se reserva el derecho de rechozar a todo aquel
pasajero aue no redna los requisitos que exigen las autoridades para ~-
viajar, o los que impone la reglamentacion de la misma empresa, o -~
bien que por razones circunstanciales aparezcan para impedir el recibi_
miento de ciertas personas a bordo, como por ejemplo, politicos icuyos -
entfudas muchas veces son problemdticas en el puerto de destino. De -
donde se desprende, que la oferta de pasajes al pdblico que hace la -
empresa por medio de la publicidad, no sea realmente una propuesta -
de contrato, que Unicdmente al aceptarlo resulta formalizado, sino que-
debe entenderse como una invitacidn a contratar, que se necesita que-

acepte el transportador para que se formalice el pedido del solicitante -

i
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a viajar. De tal manera que, el que propone es el pasajero y el que-
acepta es el transportador. (12)

Tratdndose de un contrato consensual, el billete, de pasaje -
que las compaitias navieras entregan al pasajero constituye Unicamente -
un documento de prueba. En la pracfica, el contrato de pasaje suele
acreditarse, en beneficio directo de los pasajeros, por la entrega del-
billete y las contrasefias para la identificacion de sus equipajes; pero -
en caso de pérdida de estos billetes y contrasefias, los pasajeros tienen~
facultad de concurrir a otros medios de prueba. Por lo que respecta -~
particularmente a los equipajes, la prueba de su entrega por los pasaje~
ros a los armadores o a sus agentes seria facilmente por el hecho de que,
como contratistas de transportes, los armadores deben registrar los equipa
‘fes de que se encargan; los pasajeros podrian hacer valer, en contra de-;
los armadores, la mencion hecha en los registros de éstos de los equipd- /
jes reclamados por ellos, siempre y cuando logren demostrar, la simili-=

tud entre los equipajes reclamados y los que estén inscritos en los regis=~~

tros. (13)

B.- BOLETO NOMINATIVO.

"E| billete de pasaje para la transportacidn en los buques na=




cionales, serd nominative y no podrd transferirse sin autorizacion del-
naviero" . {14)
En estos casos la identidad del pasajero tiene una importan-—~

cia fundamental, por tratarse de un contrato intuitu personae razén ==

por la cual es intransferible., si no se cuenta con la anuencia previa -
del transportador, quien se reserva el derecho de autorizar o no, la -
transferencia.

Tanto la salida de las personas de una nacidén, como su ingre-

so en ofra, estdn sujetas a miltiples requisitos legales y administrati--
vos en los puertos respectivos. En la actualidad todos estos requisitos-
se han multiplicado por la exigencia de la situacidn politica que impe--
ra en cada pais en particular, asi como por esta misma razén desde --
el punto de vista internacional. El hecho de que una persona salga de
un pais en forma clandestina o | a negacién de su entrada en ofro, -~
trae consigo para el transportador serias dificultades por ello se ha adop
tado la costumbre de dar al boleto, al ser expedido, caracter nominal~
y previo el cumplimiento estricto de las disposiciones que tiene regla~-
mentadas cada pais para las salidas de las personas.

El cardcter nominativo de los boletos de pasaje se ha hecho -

indispensable desde el punto de vista de la seguridad, asi pues, la po-

VTR
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licfa maritima debe conocer, para poder contfrolar, a las personas que-
vigjan a bordo de un buque que zarpa o llega a uno de sus puertos, -~
existiendo mayor razén para ello, si se frata de un navio de matricula-
nacional en el cual rige, ain en alta mar, todo el ordenamiento juri’
dico positivo del pais, el que debe ser aplicado a cualquier pasajero,~
‘como lo seria a cualquier habitanfe dentro de la nacién. Con tal fin
el capitan, antes de zarpar de puerto o al llegar a él, estd obligado a
entregar a la autoridad portuaria, una lista de los pasajeros que trans-
porta, entendiéndose por pasajero, desde el punto de vista administra-
tivo, atoda persona que viaje a bordo en cualquier condicién, siempre
y cuando no forme parte de la tripulacion.

Los pasajeros quedan individualizados, en la lista mencionada,
con todos sus dafos personales, lo que facilita en caso de desaparicion-
de alguno de ellos, la iniciacién del procedimiento de ausencia con --
presuncion de muerte,

Sin embargo, tratdndose de viajes cortos y de pequefias embar
caciones, se ha adquirido la costumbre de que el boleto vaya expedido
al portador, aceptdndose como razén que el pasajero como persona es

indiferente, precisamente por lo corto de estas travesias. (15)

i
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H.- CLAUSULAS CONTRACTUALES.

A Impresas, en el mismo boleto de pasaje, van una serie de ~-
condiciones, ya sea en el anverso o reverso del mismo. Tales condi--
ciones son tomadas como clausulas del contrato de pasaje; existe algu~
no semejanza entre éstas y las de los conocimientos de e‘mbarque .

Cuando llega a surgir algin problema entre transportador y pa
sajero, y el primero trata de hacer valer sus derechds acerca de alguna
de las condiciones impresas, el segundo pretende negar o nulificar ==
esos derechos, alegando en su favor que no ha firmado el boleto acei;?‘
tando tales condiciones, o bien que ni siquiera se ha percatado de ~-
ellas, afiadiendo, para fortalecer su argumento, que la impresidn estd

hecha en caracteres demasiado pequefios, otras veces trata de eludir -

~ sy responsabilidad aludiendo que la redaccién estd hecha en un idiomé
para él desconocido, etc. Para poder darse cuenta hasta qué punto -
son validas y obligatorias estas condiciones por lo que respecta ai rpa—
sajero, se debe tener presente que, en las importantes compaiiias na--
vieras, el contrato de pasaje esid cuialogado como contrato de adhe-
sién (inciso E), el problema, por lo tanto, debe analizarse tomando=~

en cuenta esta caracteristica.
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Al tratarse de viajes transocednicos los contfratos prasentan ase-
pectos tan complicados, que se ha hecho no solo necesaria sino indis=-
pensable su reglamentacion.,

Cierto es que el pasajero, con respecto al fletador es una per
sona de naturaleza completamente diferente, pues mientras este, al caonr
tratar el transporte, actla dentro de un ambiente comercial ampliamen-
te conocido por &l, por tratarse de su oficio, es posible que aquél, como
sucede frecuentemente, sea unc persona que por primera vez toma parte
en una operacion comercial de esta clase, esto disculpa, pero no iusii
fica su negligencia, al no cerciorarse de las condiciones en que ha de ~
viajar como pasajero, pues es razdn ldgica, que toda persona que va a-
hacer un viaje de esta natdraleza, desee enterarse antes de todos los ~-
pormenores traducidos en derechos y obligaciones, tanto para si mismo=
como para su transporiador. Con esta finclidad y para evitar ambigie~
dadés o malos entendidos, estd obligado a documentarse en las oficinas~
de la empresa que habra de transportarlo, acerca de todos los detalles y-
condiciones, relacionados con su pasaje. Estas condiciones quedan ex-
puestas muchas veces al alcance de la vista del pasajero, en las ofici-
nas mencionadas, ofras veces, como antes se dijo, van impresas en los

mismos boletos de pasaje, asi que, si el pasajero lo desea puede cono
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cer su contenido antes de decidirse a emprender el vigje.

Para que las condiciones a que hemos venido refiriéndonos, to-
men caracter de clausulas contractuales respecto del pasajero, 1¢ gicamen
te se comprende que quedan sujetas a la circunstancia de que, al tomar -
un pasajero su boleto de franspon“e, él haya podido conocerlas y, asi-
mismo, aceptarlas. Aln en el caso de que el conocimiento de ellas -~
sea posterior al momento de la aceptacin del contrato, no es motivo ~
para restarles validez, ni para impedir el cumplimiento que de ellas se -
deriva, en caso necesario, ya que, si el pasajero no se preocupa'de -
informarse con minuciosidad, de estos detalles, antes de iniciar su viaie,’
demuestra, de hecho, haber depositado su confianza en el fletador, - -
aceptando de antemano las condiciones dictadas al respecto. En fin, -
siempre serd, cuestion de apreciacion judicial el conocimiento o descono

cimiento que manifieste el viajero con respecto a las reglas de la empre

sa. (16)
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CAPITULO

OBLIGACIONES DEL TRANSPORTADOR
A.- NAVEGABILIDAD DEL BUQUE

El transportador debe facilitar al pasajero un buque en estado =~ |
-+ de navegabilidad, apto e idoneo para el cumplimiento del t;'anspor’re -
- convenido. Resulta puss, condicion primordial y como primer elemento
- del contrato la navegabilidad del buque.
Como condiciones generales y de orden técnico, entre otras te
nemos las siguientes: que el casco y sus maquinarias tanto principales 69_
. mo accesorias estén bien construidas y en muy buen estado de conserva,
“cién y funcionamiento, que el barco este provisto de todos los acceso=~
rios necesarios para navegar y el nimero de tripulantes suficientes, que
' la carge haya sido estibada de tal modo que no haga peligrar la estabili
" dad del navio, se exige también que el buque debe estar debidamente =
- aprovisionado para poder llegar sin tropiezos a su destino, provisiones =
como combustible, agua, viveres, etc. Estas condiciones deben de ob=

servarse para la seguridad de las vidas humanes (tripulantes y pasajeros) -
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que viajan a bordo, asi como prevenir accidentes que puedan causar da~
fios materiales o personales a terceros u obstruir las vias de comunicacion,
como puede ser un caonal.,

Ahora trataremos las condiciones especiales que le permitan cum
plir a satisfaccion el transporte de personas.

El transportador debe proporcionar al pasajero todas aque“as co
sas y cuidados necesarios para hacerlo llegar a su destino con toda nor-
malidad hasta donde la posibilidad humana lo permita, debiéndose tomar

e 4

en &&S&"G que, a diferencia de la carga un ser humano cuenta con vo~

. N ¢ . v
funtad, lo que puede convertirse en un peligro para el, circunstancia =

que el transportador debe ft cuenta para que sean aplicados =

los medios de vigilancia y cuidado, pues casi siempre es novedoso para=

el pasajero el ambiente dentro del buque, despertdndole una curiosidad=

que muchas veces lo orilla a cometer imprudencios. (1)
B.- BUQUE CONVENIDO

Para los viajes de cierta importancia, sobre todo por su dura ==
cion, el buque, desde el punto de vista del pasajero, se convierte en =
un elemento especialisimo por o que no puede serle igual el que se =~

frate de uno u otro, Es costumbre que investigue anticipadamente a la-

e e i
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compra del holeto o sea antes de efectuar su conirato, las condiciones de
seguridad y comodidad del navio en que se le ofrece viajar, mdxime si-
se frata de una persona cuya condicion social y econdmica exige un me-
dio de lujo y confort que solo puede ser satisfecho por determinadas uni-
dades navieras. Todo esto viene « significar que, a diferencia de lo que
ocurre al tratarse de carga, al usuario no puede serle indiferente que el~
armador cumpla con el deber primordial de transportarlo, aunque lo haga
en cualquier buque de pasajeros, sino que le es importantisimo que lo =
haga en el barco contratado, cuyo nombre debe quedar claramente esti-
pulado en el boleto (Art. 191 L.N,C.M.) y el transportador, salvo ==
que hubiera quedado escrito que se reservaba tal derecho, no puede ha
cer cambios y hacer viajar al pasajero en otro buque. Lo anterior se=~
ria tomado como alteracion e incumplimiento de contrato, razén mds ==
que suficiente que apoyaria al pasajero para rescindir el confrato con de
recho a la devolucidn de su pasaje mds indemnizacién por dafios y per=
juicios sufridos.

Pero llega a ocurrir, sobre todo al tratarse de buques de clase~
nica o economica, que las compaiifas de navegacion posean dos o tres
vnidades equipadas exactamente iguales; en este caso podra perfecfomég_

e, ® . [d RN
te ser substituido uno por ofro no causdndose asi ningun perjuicio al pa.
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sajero quien tendra garantizada la misma seguridad y tratamiento y por
tal motivo no tendra cabida la rescision. Pese a lo dicho anteriormen=
te, siempre queda la posibilidad de un caso de fuerza mayor como el -
tratarse de  naufragio del navio estipulado en el billete de pasaje, cir
cunstancia que obliga al armador a substituir el buque, quedando ofro a
disposicion del pasajero; si este buque resultora de una categoria infe- -
rior al substituido el usuario puede exigir lu rescision del contrato pero
N SEABEPIAIRY

sin pago de indemnizacion. (2)
C.- PUERTO CONVENIDO

En el boleto de pasaje queda sefialado e! puerto de embarque,
BRRIRTETRG,
4 . . .
asi que el pasajero tiene el derecho de embarcarse precisamente en el-
lugar convenido y, por lo tanto cualquier variacién al respecto debe -
ser tomada como incumplimiento confractual de parte del transportador,= -~
dando motivo justificado al pasajero para rescindir su contfrato, exigien
o

do la devolucién integra del importe de su pasaje y ademds un pago == |
adicional como indemnizacion por los dafios y perjuicios ocasionados.==
Pero si surgieran circunstancios imprevistas como es la fuerza mayor, -

el transportador puede verse imposibilitado para hacer llegar el barco -

al puerto de salida convenido, en este caso puede ofrecer al pasajero=

-
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transpeitario hasta el puerto donde se encuentra el buque, responsabili=
zdndose de todos los gastos de traslado, no pudiendo negarse aquél a ==
permitir su fransporte, siempre y cuando no se frate de un puerto que ~
diste mucho del pactado como punto de partida, pues significaria un -

viaje adicional. (3)

D.- EPOCA CONVENIDA

3
En el billete de pasaje consta la fecha de partida del buque, =
RseRERrentl

g
lo que viene a formar un elemento dzl contrato. &s elemento primor=-
dial para el pasajero, ya que con esa fecha, arregla sus cuestiones per-
sonales y sus negocios, teniendo en cuenta la fecha de salida y de lle
gada a destino. Es natural que todo retardo en la partida del navio, ~
con relacion a la fecha seiialada en el boleto, traiga consigo dafios y =
perjuicios al pasajero.

"Si la partida del buque se retrasare y el precio de los alimen

tos estuviese comprendido en el pasaje, el porteador pagare el aloja -

miento y la alimentacion del pasajero”. (4) El Art, 204 L N C,M. -

antes transcrito, nos habla claramente de la obligacion del transportis=
ta, mandamiento justo si tomamos en cuenta que a veces son familias =~

completas las que disponen hacer el vigje y que levantan sus casas, por
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lo que la demora frae |a consecuencia de originar gastos de hotel, lo -
mismo sucede con el pasajero que no wive en el puerto y llega a éste~
en la fecha prefijada para la salida.

La ley parece no admitir excepcion alguna, pues nada nos di
ce respecto al caso forfuito o de fuerza mayor, por lo que se entiende=~
que de tadas maneras esta obligado a proporcionar alimentos y alojamien
fo.

Cuando el retardo lo origina causa imputable al capitan o ==
transportader, como pueden ser reparaciones tardias del navio, embarque
retrasado de provisiones, embargo del navio!por deudas del mismo, etc.
el capitan y armador deben de responder por los dafios y perjuicios que=
pueda sufrir un pasajero, ya que entre ellos viajan hombres de negocios,
y si hay demora en la partida por consiguiente habrd en la llegada; -~
sin embargo, puede darsé el caso que aun saliendo despues de la fecha-
fijada podria compensar el tiempo perdido suprimiendo escalas y llegor
ala fechalseﬁolcdc, en cuyo caso hingun dafio sufriria el pasajero.

Al decir la primera parte del Articulo 202, quesi el buque ~
no parte por causa ajena al porteador, éste devolverd el importe del pa
saje, no se refiere a ninguna obligacion mds. Debe entenderse que el=

legislador dejo asimismo estipulado para los casos de retardo en la sali-
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da que por ser ajena a su_voluntad, no puede ser responsable de los da=-
oo ATV e 12 S : 2 g,
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. e . - -~
fios y perjuicios causados a los pasajeros, negandoseles asi el derecho -

EepFERy

de indemnizacion por esta causa.
E.~ RESCISION DEL CONTRATO POR CAUSA DE RETARDO.

El pasajero no puede ser obligado a esperar indefinidamente =
la partida del barco, aunque se le facilite alimentacion y alojamiento.~
Puede presentarsele la oportunidad de hacer el viaje en ofro barco que

p P i 9
. s . v *
lleve el mismo destino. Por ello el Articulo 205 L N, C.M, le da ese~
derecho al decir: "El pasajero podrd cancelar su viaje y exigir el o~
pasaj P ey
] ” a L' . .
de dafios 'y perjuicios en los términos de los articulos anteriores si la =~
. - [ . .« v
partida del buque se retrasare mas de veinticuatro horas para un viaje =
que deba durar hasta doce horas, o cuarenta y ocho horas en viaje de =
mayor duracion. (5)

Ei limite del retardo en la salida que se le impone al pasajero=
queda asi proporcionado con toda razon al de la duracién del vigje.

Concordando con nuestro Ordenamiento encontramos muchos =
Cédigos, entre ellos el Cddigo de Navegacidn italiano en su Articulo=
404, “da derecho al pasajero a rescindir el contrato después de doce: ho

ras de retardo, si la duracion del viaje es inferior a veinticuatro horas,
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después de veinticuatro horas si el viaje es superior a este lapso y debe=
de realizarse entre puertos del Mediterrdneo, y después de cuarenta y -
ocho, si el vigje se inicia o termina fuera de Europa o de los paises -
bafiados por el Mediterrdneo. Si el pasajero no se vale de este dere- -
cho, transcurrido el lapso respectivo pierte el derecho a ser alimentado
y alojado por el transportador.

El pdrrafo tercero del Articulo 1112 del Cddigo de Comercio=
argentino admite también la rescision del contrato si la tardanza en la-
salida es causa del mal tiempo. "Si en un viaje maritimo la tardanza es
causada por el mal tiempo, el pasajero podrd rescindir el contrato per~
diendo una tercera parte del pasai;:'. En la actualidad los buques son -
de tan gran tonelaje que es indiferente el mal tiempo, Sin embargo, -
no reglamentan los viajes fluviales donde por lo general las embarcacio -
nes son de muy poco tonelaje y que en los rios también suelen haber -=

ftemporales que impidan la salida de los buques. (6)
F. = ALIMENTACION

En los viajes que duran cierto nimero de horas su travesia, es-
costumbre que el armador se haga cargo de la alimentacion de los pasa-

jeros durante su estancia a bordo del buque. Pero siempre es la volun-
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tad de las partes la que o determina por medio de una cldusula inserta
en los billetes de pasaje, comprendiéndose que ios posajerocs estdn de =
acuerdo con la misma al haber aceptado los billetes,

En la actualidad los buques modernos ofrecen grandes comodida
des pues se ha transformado fanto el concepto de fransporte de personas,
que ya no consiste solamente en fransportarlas de un puerto a otro, co
mo sucedia en tiempos atras, hoy ademas de trasladarlos, les proporcio~
nan muchas comodidades y cuidados, los mismos que como seres huma=
nos se merecen para que puedan llegar en las mismas condiciones fisicas
y morales con que salieron. Asi vemos que {1 funcidon del transportista~
de personus en muchos conceptos es parecida a la del hotelero por lo ==
que no seria inconcebible y anacrdnico que la alimentacion del pasaje ~
ro no constituyese .una obligacAién del fransportista.

Sin embargo tratondose de viajes cortos, donde comprenden oni
camente una hora de almuerzo o de comida puede no convenir al trans~
portista en preparur alimentacion para todo el pasaje y por consiguiente
el billete de pasaje disminuye al suprimir la obligacidn del transportador
de suministrar alimentos, pero debe proporcionarle todo a aquel pasaje=
ro que no lo tenga a precio justo y razonable. Asi lo determinan los-

Cddigos: holandeés, Art, 530; espafiol, Art. 702; belga, Art. 166; italia
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no, Art. 588 y portugués, Art. 573, Cuando no se estipula la mayor=
parte de las legislaciones extranjeras suponen que: "La manutencion de

. » 3 - - . -
los pasajeros durante el viaje esta comprendida en el precio del pasaje"

(7).
G.~ USO DE LAS INSTALACIONES.

En lo referente al alojamiento y uso de las instalaciones del -
buque, el pasajero tiene derecho a ambas cosas de acuerdo con lo co~-
. o« . 'S L3
rrespondiente a la clase en que viaja, categoria que queda estipulada y-
garantizada con su propio boleto ya que al cubrir el importe de este, -
se hace acreedor a las concesiones que le otorga su contrato de pasaje,
quedando incluidos en el precio el derecho de ser alojado cémodamen-
te en un camarote donde podra disponer de cama y demds enseres para -
su descanso, servicio de comedor y otras instalaciones de uso ordinario=
a bordo del buque, o menos que haya un convenio aceptado por ambas-
partes que indique lo contrario. Tanto la cama como el camarote de -
que podra disponer suelen quedar fijados en el mismo boleto, siendo --
usual también dejar bien aclarado que, si por alguna circunstancia, du

Id . v
rante la travesia el pasajero desea usar un camarote de mayor categorfa,

acompafiado de ofros servicios de orden privado, puede hacerlo siempre
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que lo encuentre disponible y de acuerdo con el capitdan desde luego -
mediante el pago de la diferencia en precio.

La empresa puede tener su propia reglamentacion con respecto
al uso de las instalaciones puestas al servicio del pasajero. Estas nor
mas o reglamentos, generalmente son fijados en los lugares del barco ==
mas visibles y frecuentado por les pasajercs, estipulando el horario pa-
ra el servicio de alimentos en el salon comedor, dando determinado = -
tiempo para ordenar decayunos, comidas, etc.

Con el fin. de garantizar mayor seguridad, tanto para el bugue,
como para los usuarios del mismo, se ha hecho comin la prohibicidon de=
la permanencia de los pasajeros en la cabina de comando y para obtener
mayor orden a bordo se prohibe también reunirse fuera de los salones, ya
sean comedores, fumadores o salos de esparcimiento, a horas indispues==
tas, ni pasear sobre cubierta cuando ésta desempefia al mismo tiempo -
las veces de techo para los camarotes; tampoco son permitidos actos rui~
dosos que puedan inferrumpir el descanso durante los horas de suefio ==
exceptuando los casos en que se traten de algun festival organizado a ==
bordo por alguna razén especial. (8)

Todos los paises que cuentan con emigracién e. inmigracion han

adoptado una reglamentacion especial de cardcter administrativo para ==

¢
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proteger a las personas que viajan en tercera clase evitando que sean =
conducidas durante el viaje como se hiciera antiguamente, con el dnico
fin de lucrar, Se han dictado pues una serie de reglamentos con el ob
jeto antes mencionado, donde quedan claramente expuestas las condicio
nes minimas de comodidad que deben de proporcionarse a esta clase de =

vigjanfes en los barcos que “los fransportan, quedando establecido todo -

lo relacionado a alojamiento, alimentacion, comunicacién con el exte_
rior e instalaciones para aseo personal y ofros usos. Segin el nimero-
de personas transportadas en cada viaje con respecio a los detalles de -
los seryicios adicionales de que pueda disponer cada pasajero, tode sera -~
y dependerda, como se dijo anfes, de la clase de pasaje que haya adqui
rido, pero siempre dentro de cada categoria hallara atencion y servicios

esmerados, porqué las empresas saben que este es el mejor medio de reco

mendacion que pueden hacer de si mismas. (9)

H.- ASISTENCIA MEDICA

El transportista esta obligado generalmente, por la naturaleza =
misma del contrato de pasaje, a proporcionar a los pasajeros enfermos =
los cuidados que necesitan durante la travesia.

Al igual que a la tripulacion los servicios médicos que se les -




prestan a los pasajeros son gratuitos: pero en cuanto a las medicinas, =
los pasajeros tendrdn que pegar el importe de ellas, si éstas han sido =
proporcionadas por la farmacia de a bordo, siempre y cuando el precio~
sea justo y razonable.

Una de las primeras obligaciones que las compaiiias navieras ==
tienen que cumplir, es dotar al buque de las instalaciones reglamenta= =
rias e instrumental médico y farmacéutico y de un facultativo con su tf
tulo correspondiente, El capitan sélo tiene la obligacidn de pasar vi-
sita sanitaria al herido o enfermo y prescribir las medidas que puede re~
clamar su estado con arreglo a las apreciaciones médicas. No puede ~
hacérsele responsable por un tratamiento mal lle\./ado, ya que de éste sS
lo esimputable particularmente el facultativo. Pero si’ es obligacion =
del capitdn supervisar al médico que estd a sus ordenes, como miembro-
del personal de a bordo, si €ste examina y cuida mmtericlmente los en=
fermos que se confian para su cuidado. Si el capitdn no cumple con =
esta cbligacion y el médico es negligente al respecto, puede en estos=
casos hacérsele responsable a la compafiia armadora, (10)

Siendo una obligacin del capitdn en las funciones relativas g~

la conduccion del buque, prestar cuidados médicos a los enfermos, y al~

no haber facultativo a bordo, ni persona que pueda hacerse responsable
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de su curacion, en virtud de los reglamentos, es el oficial de a bordo~=
4 4

el que debe prestar los auxilios de emergencia,
I.~ ASISTENCIA PRESTADA POR MEDICO PASAJERO

. . %4 4 1= .
En barcos que no tienen la obligacion de llevar medico tripu-
lante, llegan a presentarse casos en que se hace necesaria la interven ==
s . . . ‘ .
cion de algun facultativo, si entre los pasajeros se encuentra alguna ==
persona de esta profesion pueden solicitarse sus servicios, que deben ser
voluntarios y no considerando de ninguna manera, una obligacion para
. “ . ’ %
ese profesionista el atender al enfermo ain en casos apremiantes, el re_
o’ - . »
presentante del armador o sea el capitan de la nave no podra exigir al
medico pasajero cumplimiento profesional, aunque por la emergencia ==
. AN Y £3
tenga derecho a actuar como autoridad publica. Por lo tanto, el medi
co queda en absoluta libertad de criterio acerca de su actuacion, -~
Por ofra parte el pago de honorarios por esta atencion correra=
por cuenta del pasajero que la requiera y nunca por cuenta del armador,
. 4 . -
aunque en tales casos suele ser el capitan del buque el que solicite ol =
2 ye . - . s
médico sus servicios en beneficio del pasajero, pues éste antes de acep~ !

. . ) . .
tar su contrato de pasaje como se dice en el capitulo anterior tiene la-

obligacion de.enterarse de las condiciones en que viajard, por lo mismo-
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se habrd percatado si el barco en que. ha de transportarse cuenta o no-
con servicio médico; otras veces puede suceder que el barco si cuente =
con médico tripulante, pero el interesado pretenda y logre la atencion
de un médico pasajero por alguna razén especial, es ldgico en ambos =
cosos que los honorarios sean cubiertos por el pasajero. (11)
. J.~ RESPONSABILIDAD DEL TRANSPORTADOR POR LOS SER
VICIOS PROFESIONALES DEL MEDICO DEL BUQUE,
Como hemos visto, la obligacidn principal del iransportador es
la de {;runsportar al pasajero de un puerto a ofro y entre las obligacio-
nes accesorias encontramos la de emplear un médico cifuiano debidamen_

te titulado, proporcionandole a éste todo lo necesario, como son las —~

. . . .. IS4 . e i
instalaciones, instrumental y medicinas; debe tambien vigilar la actua~ = -

cion del facultativo, ya que si éste se niega a atenderlos o es negligen= |
te al hacerlo, entonces puede hacerse responsable al transportador, pues
TN . * - . d . .
bien podria compararse esta situacion con la de no existencia de medico
abordo. Tanto en la jurisprudencia como en la doctrina se ha discuti~
do mucho sobre la responsabilidad del transportista por los desaciertos ==
i 1] e/ . . - - P
que pueda tener el medico; la opinion generalizada es que bajo ningun =

concepto son imputables al armador, opinién a la que nos unimos por =
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considerarla muy atinada,

La forma com:: desempefia sus funciones el médico del buque, =
esta estrechamente ligada con la responsabilidad profesional del .mismo, -
por lo que consideramos mayor la responsabilidad del medico que la del
propio armador.

Entre los tratadistas se han formado dos teorias sobre los errores
profesionales del médico, una, la que frata de hechos ilicitos o culpa -
por negligencia y la otra, que se refiere a la culpa o incumplimiento =
contractual,

Estamos de acuerdo con Malvagni al aceptar este autor la segun
da tesis, sin perjuicio de que ciertos hechos u omisiones, en el cumpli;
mierto de sus obligaciones profesionales, puedan degenerar en delitos,

Nos perceptia al respecto el Articulo 2615 del Cédigo Civils-
"El que preste servicios profesionales, sélo es responsable hacia las per=
sonas a quienes sirve, por negligencia, impericia o dolo, sin perjuicio=
dé las penas que merezca en caso de delito". (12)

En tal caso seran los jueces los que determinen sobre los hechos
constitutivos y apliquen las disposiciones que correspondan.

En los buques que no estdn obligados a llevar médico a bordo,

como son aquellos que su nimero de pasajeros es reducido a sus trave-~
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sfas muy cortas, también ha pretendido querer hacer responsable ol ar-

mador, por las curaciones hechas por el capitdn u oficial de la tripula
e . - P I

cion, personas que no fienen mas conocimientos, que las nociones de -~

primeros auxilios que les ensefian, antes de ser oficiales en ids escuelas~
4 . " ¢ us - §

nauticas. Al unirnos a la opinion de los demas autores, nos parece exa=

gerado hacérsele responsable a la compafifa naviera, por estas activida== |

des, (13)

F.- SEPULTURA EN EL MAR

No encontramos en el extranjero ni en nuestro pais disposicion
expresa sobre el destino que deben tener los caddveres de los pasajeros-
fallecidos a bordo de los buques, por lo que hace suponer que todo que=~ |

da sujeto a la reglamentacion del navio, Por tal motivo se han suscita

do innumerables cuestiones juridicas.

Asi tenemos que los fribunales estadounidenses han. résuelto: -
"Cuando un pasajero casado fullece al segundo dia de iniciado un vigje
de diez dias de duracidn, el transportador no estd obligado a embalsomar
el cadaver a bordo y traerlo a puerto; su sepulfura en el mar es correcta,
y no existe obligacion de vnofificor a la esposa antes de la Ilegada del -

buque al final del vigje" (5. de N.Y., 1941, "A.M.C.", 391),
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4w X . . .

Sen rarisimos los buques que tienen localidades especiales para
la conservacion de caddveres hasta lo llegada o ruerto, pero como son
muy pocos los barces que cuentan con estas instalaciones, se acostumbra

— . . » I's
que el capitan ordene que se tiren al mor cuande lo distancia es todavia=
’
grande al puerto de escala y al cadaver ya no se le puede conservar a=
bordo, maxime aun si la muerte ha sido producida por enfermedad con-

tagiosa.
. . ~ . .

Aungue nc. expresa, pero si implicita, en Argentina encontra~

. . 7 N
mos dos disposiciones al respecto, una, la del Articulo 1118 del Cadigo
de Comercio que dispone: "En caso de muerte de un pasajero durante -

’ » # . -
el viaje, el capitan estara autorizado a tomar respecto del cadaver las-
disposiciones que exijan las circunstancias, Asi mismo enconframos el ~
. o . .
Articulo 179 del Digesto Maritimo y Fluvial que preceptia: * Si duran
te el viaje ocurre a bordo el fallecimiento de alguna persona, el capi~-
tan estd obligado a presentar en el primer puerfo de escala fos documen
P ape . o’ P
tos que justifiquen la muerte, su causa y el destino que dio al caddver,
si no se encuentra a bordo; estando absolutamente prohibido arrojarlo en
e . . v . .
nuestros rios”. Vemos que esta disposicion es particularmente aplicable~

a la navegacion fluvial y de cabotaje. (14)
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L.~ EQUIPAJE

Obligado por la misma necesidad se ha generalizado la costum
bre de que el pasajero lleve con él aquellos efectos personales de uso =
indispensable que vienen a formar su equipaie.

En doctrina encontramos similitud ¢n la opinion de diferentes =~
avtores como lo hemos venido viendo, que la obligacion principal del -
fransportista es trasladar al pasajero de un embarcadero hasta otro puer=
to de destino, considerandose obligacion accesoria la de transportar su =
equipaje. Sin embargo, al clasificar el equipaje fos autores difieren ==
por lo que:‘citqremcs las opiniones de algunos de ellos para normar nues
tro criterios

Brunetti en su tratado de Derecho Maritimo Privudo,‘ nos dice:
"Entiéndese por equipaje el llamado a mano y presumiblemente consti~=
tuido por efectos personales del viajero. Y distinguese del equipaje —
consignada o como suele decir facturade, al cual en cambio son exten=
sibles las normas ordinarias sobre el transporte de cosas. Se considera -~
por tal equipaje facturado, como contrato de transporte auténomo, inde
pendiente del contrato de pasaje, del cual solamente el de a mano cons

tituye el accesorio, ya que el precio abonado por un determinado viaje
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se reputa comprendido el transporte de los efectos personales en los limi
tes de peso y de volumen consentidos por los reglamentos del transportis
ta, El transporte del equipaje entra como prestacion accesoria relativa
a la cosa de la cual el vigjero no quiere separarse absolutamente. Perde
ria no obstante este cardcter si fuese formado de objetos diversos de los ~
destinados al uso personal o constatase de géneros o efectos que excedie
ran los |imites racionales de peso y de volimen, Precisamente porque =
se presumen constituidos por efectos personales ne precisa que el vigjero
haga de ellos una previa declaracion, (15)

Apoyada en la tesis de Brunetti, encontramos la opinién de Mez
zera: "Con la persona del pasajero, el transportador esta obligado o ==
conducir también su equipaje. Por equipaje debe entenderse el conjunto
de los efectos personales del viajero, que éste necesita durante el via==
je y de los cuales no desea separarse. El equipaje se transporta en la -
cabina donde el pasajero se aloja y no en las bodegas del buque. Por~
lo general, y hasta una cierta cantidad de peso, las compafiias de nave-
gucién los fransportan gratuitamente,

En situacion distinta se encuentran los efectos que el pasajero -
[leva consigo en el mismo viaje pero que, por su volumen, valor, peso-

e . o’ ® o
u ofras caracteristicas, deben declararse previamente al capitan y esti
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barse en las bodegas del buque. Aunque se les denomina equipaje tie==

nen, en realidad, el cardcter de verdadera carga, a la que pueden ==
aplicarse, en general, los principios establecidos para el transporte de -
mercaderias”. (16)

También Lebrero clasifica en dos tipos el equipaje: "Pueden ==

distinguirse dos tipos de equipaje: por un fado el flamado equipaje de =

cabina o de mano, dque conserva consigo el pasajero durante el viaje y
por el ofro, el equipaje de bodega, que recibe el transportador como si~
se tratara de mercaderia y es estibado en bodega. En este Ultimo caso,
el transportador entrega un recibo de dicho equipaje”. (17)

Contrariando con las anteriores tesis citadas, encontramos la de
Diez Mieres que nos dice que es obligacion accesoria la de "transportqr"‘
su equipaje formado por objetos personales que lfeva consigo en su cama
- rote, o se arruma en la bodega y se regisire.

No deben confundirse las modalidades del transporte del equi--
paje con las del transperte de carga. Disposiciones de nuestro Codigo =

. . . . " . I
referentes al equipaje puntualizan ciertas diferencias: asi, por el flete~
i

1
'

adeudado el capitdn tiene derecho de retener el equipaje; en cambio no
£ ‘

tiene derecho de retener la carga”. (18).

Opuesta también encontramos la de Malvagni que considera el~
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embarque de equipaje como infegrante del conjunto de los derechos del =
posajero derivados del contrato de pasaje, formando asi un contrato ==
Unico, ya que al contratar con fa compafiia naviera lo referente a su -
transporte, queda incluido como obligacion accesoria la de trasladar su=
equipaje al igual que la de proporcionarle alojamiento, alimentacion, -
etc, "Lacircunstancia de que las disposiciones que rigen uno y ofro ==
transporte sean distintas, no implican que cada obligacidn integrante de
un confrato sea gobernada por las normas legales que correspondan a su=
naturaleza juridica. De lo contrario, seria consecuencia logica que el
transportador después de haber concluido el contrato de pasaje pudiera=
negarse a concluir el frcnsporfé de equipaje, lo que no ha sido nunca -
admitido en el uso, en la Ley o en la doctrina, Adn tratdndose de -=
equipaje no acompafiado, que es el que se fransporta en un buque distin
to de aquel en que viaja el pasajero, perc de la misma empresa, no ~-
creemos que exista ofro contrato, pues este detalle no puede influir so
bre la unidad del contrato. Lo esencial es que el transportador se obli
ga a transportar el equipaje como parte integrante de la persona, cuyo~
traslado constituye su obligacion principal®. (19)

Se entiende, por analogia, segin se expresa en el Ultimo pa~~

rrafo del Articulo 191 LN.C.M, .... "Enfregard contrasefias para la=
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identificacion de fos equipajes”, que nuestra ley no hace distincion ==
entre equipaje a mano y equipaje registrado o facturado y aceptando -
la tesis de Malvagni consideramos que aunque exceda en peso o volimen
se frata de un contrato accesorio o Unico con el de pasaje. Unicamente
en el caso de que llegara a otorgarse un conocimiento por este equipa
je tal vez se podria hallar una solucion diferente,

El capitdn como representante del armador y de la autoridad =
publica tiene derecho a revisar el equipaje de los pasajeros, o fin de ~=
evitar que se lleven materiales infamables que pongan en peligro al bu=
que y las personas de a bordo o mercaderias que se destinen a ser vendi~ |
das de contrabando, que no solo traen problemas con la aduana de desti

no, sino que ademds dejan de pagar el flete correspondiente.
LL.=RECIBO POR EL EQUIPAJE

Los objetos considerados como equipaje, se pueden.clasificar en
tres diferentes cateaorias: equipaje a mano, equipcie‘registrado o factura
do y equipaje no acompafiado,

a) Equipaje a mano, - Es considerado como tal, aquél formagdo
por los efectos de uso personal inmediato de los cuales no puede prescin

~dir el pasajero durante el viaje.
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b) Equipaje registrado,= Este se compone también de objetos per
sonales que por no ser tan necesarios el pasajero entrega al armador para
ser arrumados en las bodegas destinadas para ese objeto. Sin embargo, =
en ciertas compafiias es permitido que el pasajero pueda llegar a dichas ~
bodegas en horas determinadas a recoger o a guardar objetos.

c) Equipaje no acompafiado. = Se le da ese nombre al equipaje =
que, por circunstancias especiales, es transportado en ofro buque que no.
es en el. que viaja el duefio, pero si. perteneciente a la misma empresa, =
ya que si el pasajero viajara en-un buque de distinta compafiia no se to==
mard como equipaje y por lo tanto no se extendera el recibo acostumbra
do, sino que serd necesario ampararlo con el documento indicado o sea
el conocimiento, pues al no viajar en el buque de la misma compaiiia ==
automdticamente deja de ser equipaje para tomar categoria de carga deter
minada cuyo traslado requiere un contrato dufénomo.

Para todo equipaje que va a ser guardado en bodega, es usual -
que un empleado, autorizado por el armador, extienda un recibo que -
siempre deberd ser nominativo y nunca a la orden ni-al portador, sino=
estrictamente a nombre del pasajero, quien sera el Unico que pueda re~~
clamar aquellos objetos depositades a su nombre, al llegar a destino. Es

o » Ll . ) »
tos recibos sirven de base en la practica para fundamentar reclamaciones

RIS




en caso de pérdida o averias, pero en caso de no haber sido otorgado-
o haberse perdido dichos recibos, el interesado no pierde totalmente el =
derecho de reclamacidn judicial, pues estimamos que tratdndose de lo da-
volucion de estos eauipajes, la entrega puede hacerse probar por cual—=
quier medio de prueba admitido en el derecho.

Como dejamos dicho al tratar la forma y prueba del contrato -
en el primer capitulo, los pasajeros pueden invocar en contra de los -
armadores que ellos hicieron entrega de sus equipajes al empleado auto~
rizado para encargarse de ellos y por lo mismo deben de estor anotados =
en el registro correspondiente, mdxime si existe similitud entre los obje

tos que estan registrades y los reclamados por ellos. (20).

M.~ RESPONSABILIDAD POR DANOS O PERDIDA DEL
EQUIPAJE,

El equipaje que se entrega al armador con caracter de consigng
do, es transportado en bodegas adecuadas, entregandose por ellos un re
cibo al pasajero y quedando bajo cuidado del personal consignado pa~
ra ello, Paises como México, Argentina, Espafia, Holanda, Chile, ltg

lia, Alemania y Belgica, consideran al pasajero como cargador de su—

propio equipaje. Por esta razén el equipaje consignado, adquiere la =

o

i

i
§~
:
2
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categoria de carga, de la cual se considera depositario al capitan del -
buque, haciéndose responsable de velar por ella disponiendo lo necesa-~
rio para su cuidado y conservacion y tomando las medidas pertinentes ~
para su rapida entrega a la presentacion de la contrasefia correspondien=
te. Esta semejanza del equipaje a la carga esid obligada a delinear las
obligaciones de! capitdn y por lo mismo la magnitud de la responsabili=
dad del armador por los dafios.

Nuestra ley, en su articulo 194, responsabiliza al porteador -
por los dafios sufridos al equipaje y en doctrina es opinion generalizada,
con lo que estamos de acuerdo, que el armador no podrd ser liberado -
de ella, sino justificando que el dafio previene de culpa del pasajero, =
vicio propio de la cosa o de un caso de fuerza mayor,

Desde el mismo momento en que, ya sea por medio del perso=
nal designado o por aparatos mecanizadcs, el equipaje comienza a ser~
tratado, queda bajo responsabilidad y custodia del transportista y termi
na con el viaje al ser devuelto a su-dueﬁo o bien al ser entregado al -
personal de la aduana para su revision, Asimismo, si en el momento-
de ser enfregado el equipaje al pasajero es advertido en mal estado, de

. . J . ]
terioro o se nofaran substracciones, este fiene derecho de exigir al ca-

pitdn del buque un certificado como comprobacidn de los dafios, que -

§
|
!
;
I
1
A
i
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servirdn como base para una reclamacion judicial, con el fin de deter
minar, si de inmediato no queda aclarado, quien debe asumir la respon_
sabilidad, si los empleados del armador o los agentes aduanales, Si el
capifan se negara a exfender esa constancia, el perjudicado puede soli=~
citar el nombramiento de un perito judicial. Dicha reclamacion debe-

ra hacerla dentro de un tiempo razonable., (21)
N. = EQUIPAJE A MANO

Como ya dijimos en el inciso L, la parte del equipaje de la -~
cual el pasajero no se separa y conserva dentro de su camarote y que -
esta compuesta por efectos personales de uso necesario @ inmediato, es~
lo que se conoce como equipaje de mano.

Es opinidn generalizada que la responsabilidad que tiene el ==
fransportador de estos equipajes, no es la misma que tiene de los factu=
rados, ya que de hecho no le son entregados para estar bajo su cuidado,
sino que quedan directamente en poder del pasajero, con esto no que=
remos decir que cese totalmente esa responsabilidad desde el momento an-
que tales objetos viajan dentro de su jurisdiccion. Paises como Espailg,
Bélgica, Francia y Holcnda,‘ en sus reglamentaciones hacen respénsa*‘"

o ? ’ . .
ble al capitan unicamente en el caso de que los dafios hayan sido oca-
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sionados por actos propios del mismo o de la fripulacion.

Desde nuestro punfe de vista consideramos bien fundada esta te_
sis, tomando en cuenta que efectos que el pasajero decide transportar ==
c§n ¢l en su camarote, no han quedado regisirados, por lo que al capi
tan del buque suelen pasarle desapercibidos.

Al hablar de objetos de uso personal como componentes del == -
equipaje a mano, no gGueremos que se entienda que ésto se limita al ma=~
letin de viaje, sino que quedan incluidas las prendas de vestir, que uti
lizard el viajero durante la travesia, y otros objetos como el reloj, la
cartera, efc,

Queremos hacer notar que en caso de hundimiénfo el eqﬁipaie
a mano goza de prioridad, pues por razones humanitarias, es de suponer
que el pasajero lleva en ¢l efectos que le son indispensables, esto de -
antemano queda sobre entendido, desde e! momento en que al hacerlo - .-
viajar junto con él, es porque le da cordcter de imprescindible,

Fundandose en sus respectivas legislaciones Brunetti, Malvagni=
y Danjon sostienen que la responsabilidad del transportista, con respec=
to a los equipajes a mano, es semejante a la de los hoteleros; esta simi
litud proviene de que, tanto en uno como en otro caso, se trata de per

sonas alojadas con sus respectivos equipajes, que aunque no sean entre~
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gados en forma manval y directa, se considera que le han sido config
dos desde el momento de haber abordado el buque y, por lo tanto, se-
le estima responsable. Con eso llegamos a la conclusion de que el capi
tan debe responder ain haciéndolo dentro de las limitaciones a que hi=
cirﬁos mencion, (22)
N .- PRUEBA DEL MONTO DEL DARNO DERIVADO
DE PERDIDA DE EQUIPALE,

En el caso de que el armador tuviese que indemnizar al pasaje
ro por resultar responsable de los dafios a los equipajes de éste, nuestra =
Ley es clara y precisa, no dejando lugar a ninguna ambigdedad, dicién
donos en su Ordenomiento al respecto (Art, 198): Los dafios al equipa
je se computaran por su valor declarado. Podra rendirse pruebu.en con-
trario respecto al valor real.

Si no hubiere declarado valor alguno, la responsabilidad se li"‘
mitard, por cada kilogramo de equipaje, al importe. del pasaie que co=~
rresponda proporcionalmente a trescientos kilometros de recorrido”. (23)

En ofros pafses se acostumbra que las partes se pongan de acuer
do sobre el monto de la indemnizacion y sdlo en el caso de no ser asf,

- . . » rd
esto se determina judicialmente, conforme a la regla del Derecho Comin,
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Los pasajeros, para probar el valor de sus equipajes, pueden recurrir a=
todos los medios probatorios, tanto de indole testimonial como presuncio
nal; el juzgador puede basarse para normar su conducta en el medio de
vida, costumbres, profesion, motivo del viaje y hasta puede pedir in-
formes o copias de facturas a las casas comerciales, donde el pasajero =
indique haber hecho sus compras.

Consideramos atinados estos medios de comprobacion ya que el =
contenido y valor de los equipajes varia de acuerdo con la categoria del
pasajero y la finalidad de su viaje, pues como es logico al tratarse de -
un turista se le deberd de indemnizar por prendas de vestir, articulos de
tocador, y ofros relacionados con su viaje; no asi al tratarse de un co-
merciante que normalmente se hace acompafiar, aparte de sus efectos per
sonales, por muesirarios; tratdndose de gente de negocios es natural que‘
este lleve consigo documentos de valor, manuscritos de obras o bien fi
tulos de propiedad, alhajas, etc. (objetos cuya existencia a bordo habrd
sido declarada oportunamente y cubierto su flete respectivo); puede lle
gar a suceder también que el viaje sea motivado por un traslado de resi
dencia y que el pasajero lleve con él pequefios objetos.

La opinion de Leon Caen y Renault al referirse a los transpor=

tistas terrestres, es: "La naturaleza y el valor de los objetos contenidos
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en los equipajes varian hasta el infinito con el capita!, la profesion, =~
las costumbres y el objeto del viaje de cada persona; estas circunstan==
cias no las conoce el conductor para cada viajero pero se considera que
fas conoce, pues tiene que saber que transporta personas cuyas respecti=~
vas situaciones, desde dichos puntos de vista, son de lo mds variados™,=
(24) Nos parece perfectamente aplicable esta opinidn al transporte ma_
ritimo, en lo que se refiere a las responsabilidades de los transportistas =
en cuanto al monto variable de los equipajes, por lo cual lo transcribi

mos.

O.- DARIO PERSONAL SUFRIDO POR EL PASAJERO.
RESPONSABILIDAD CONTRACTUAL Y HECHOS -
ILICITOS.

La opinidn generalizada de los maritimistas es que existe simil

.
|
-

tud en la responsabilidad que tiene el armador en cuanto al transporte =

de mercaderias y de personas, tomando en cuenta que la obligacion ==
principal del transportista es conducir en perfecto estado las mercancias
que le son confiadas, asi’ mismo, al tratarse de personas esto debe ser =
hecho, cuidando no solo el aspecto material sino también el moral de
los transportados y tanto al tratarse de mercancias como de individuos =

se sobreentiende que esta responsabilidad nace en el momento del embar:
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que y no cesa sino hasta el desembarque,

Claro estd que ain habiendo similitud, debe hacerse notar la -

/
/

diferencia que existe, pues al tratarse de cosas la carga es inerte y pasi
v s
va, no asi al tratarse de personas que estan dotadas de veluntad y que =
” . . 4 w e e .
actian guiadas por su propio albedrio e iniciativa aumentando por esta =
razon las ocasiones de accidente, al no sujetarse al reglamento interior=
del buque, por lo que consideramos injusto responsabilizar al capitén =
de la nave cuando un accidente es ocasionado por imprudencia del pa~
. 4 )
sajero o acto de su voluntad, con eésto queremos decir que el transpor==
tista es responsable de pleno derecho pero que puede exonerarse en el =
caso anterior, asi como probando que el accidente provino por fuerza -

mayor y que no ha incurrido en negligencia alguna ni él ni sus agen—=

tes Igualmente puede ser exonerado de responsabilidad si el accidente-

-es causado por ferceros que, en este caso se consideran como tales los =

pasajeros restantes que viajan a bordo del mismo buque; no asf, si el =
accidente lo ocasiona un dependiente de la compafiia por quien ésta =~
responde civilmente, pues se considera que en éste hay una prolongucién
de la actividad del contratante.

Por todo lo que llevamos dicho podemos comprobar que la res=

ponsabilidad que asume el transportista es de cardeter contractual, donde
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la principal obligacion es trasladar al pasajero de un lugar a otro y la

accesoria 25 conducirlo sano y salvo o destino; pues si al final del via~

je éste flega lesionado se habrd cumplido con la obligacién principal =
mds no con la accesoria, y si el pasajero llega muerto no se habra -~

cumplido con ninguna de las dos v el transportador debe de indemnizar =~
de acuerdo con lo estipulado por el seguro del viajero.

Malvagni nos dice en su texto "Coniratos de transporte por = -
agua", (Pdgina 799) que debe de existir un contrato de pasaje para po-
dérsele responsabilizar al transportista por los accidentes ya menciona=~~
dos, pues si el dafio lo sufrieran personas que han sido embarcadas por-
un pafron en nave especiul. para ser conducidas a un centro de trabajo, =
dichos accidentes deben de ser indemnizados conforme al derecho labo—~
ral.

En el Derecho argentino, cuando el pasajero resultare lesiong
do por un tripulante, voluntaria o involuntariamente, da lugar o un ==
delito o cuasidelito por incumplimiento confractual de la obligacion ==~
que el transportista tiene de velar por la seguridad de los viajeros, maxi_
me si adoptamos la tesis de que el capitdn es el guardian juridico del -

buque, en dicho caso el pasajero puede tener opcion a dos acciones, =

una de indole confractual y la otra de hechos ilicitos. (25)
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P.~ MUERTE DEL PASAJERO, DERECHOHABIENTES,

Nuestra L.N.C. M., en su articulo 194 nos habla claramente~
de la responsabilidad que asume el porfeador en caso de muerte del pasa
jero y en ics términos que debe de hacerse la indemnizacion, asi’ mismo
encontramos qu en el Derecho argentino obliga tambien a resarcir a los
deudos de la victima y para tal efecto faculta a los derechohabientes a-
recurrir a dos acciones de resarcimienfo: una, la que pueden ejercitar =
los herederos en contra del capitdn o armador, en condiciones de que la
victimd, de haber sobrevivido al accidente, le hubiese correspondido el
derechd de reclamar y que se transmite a sus herederos por derecho de -
herencia, que juntamente con los demas bienes forma el acerbo heredita
rio. La otra es la que tienen los herederos o los miembros de su fami~-
lia de ejercitar por reparacion de dafios por el periufcio personal sufrido—-
ﬁ consecuencia de la muerte del causante.

En algunos paises como en Francia, es costumbre que sean los -
herederos o familiares de la victima los encargados de demostrar que el -
fallebcimienfo ha sido causado por una falta del capitdh o de alguno de -
los miembros de la fripulacion.

Se entiende que la primera accidn es de indole contractual y -

. -~ . ’ 4 N
la segunda es ajena a este, considerandose de caracter delictual,
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Al tratar de encuadrar el resarcimiento que corresponde a cada~
54 T ‘e a8 = . -
accion, se han originado moltiples litigios, llegando a la conclusion =
de que, en la primera, Unicamente deben de indemnizarse por los gas=~
tos que hayan ocasionado su curacion y en los sufrimientos inherentes a-
. * . a L )
la misma, sufrimientos que nosofros no consideramos facil de valorar en=
dinero. Es pertinente hacer notar que en caso de muerte instantdnea =
o ., )
esta accion ya solo puede provenir de los deudos. Al pretender el re-~
.. «? - . A,
sarcimiento por la segunda accion, tienen cabida, en ello, mdltiples =~
v, ' 2 ey Ly
elementos, dando un total economico elevado, las pérdidas que ocasio—
. l‘ - L3 B
na la desaparicion de una persona que tiene a su cargo una familia que~
. .4
puede ser numerosa, gastos funererios, agregando también el aspecto mo

ral de la misma. (26)

Q.- LEGISLACION EXTRANJERA

En legislacion extranjera encontramos coincidencia y uniformi~

dad en cuanto a ;ue la accion del pasajero es de cardcter contractual =~

en lo que se refiere a dafios sufridos en su persona durante la travesia.
ltalia, por medio de su Articulo 409 del Cddigo de Navega==

cidn, considera la accion contractual del pasajero en contra del trans=

portador por los dafios en €l ocasionados desde el momento de su embar=

.
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co hasta el de su desembarco, si la compafiia no logra comprobar que -
los dafios ocurrides no son por culpa de él. En Holanda, en el Artfey
lo 522 de su ley respectiva, se obliga o la compafiia, en caso de muer
te del pasajero, a indemnizar a los que dependan econdmicamente de -
el o tengan derecho a heredar. Bélgica, en el Articulo 4 de la Ley=
del 25 de agosto de 1891, relativa al transporte terrestre, admite la -~
responsabilidad contractual del transportador, La Jurisprudencia acepta =
la misma accidn, pero deja a cargo del pasajero la prueba de la culpa~
del armador. Los tribunales de Francia, al no tener articulo expreso, =
pero en la aplicacion del 1147 del Cédigo Civil, que vino a oponerse ~
a la doctrina y a la jurisprudencia, que consideraban la accion del pa
sajero delictual, le reconocen cardcter contractual.

Asi mismo, Argentina, le dd, la ya tantas veces mencionada -
accion contractual en la aplicacion de su articulo 513 del Céaigo de -
Comercio que incluye como obligacidn esencial del transportista la de'-
conducir sano y salvo al pasajero hasta su destino, lgualmente, Ingla-
terra, estima que la obligacidn principal del armador es transportar al -
pasajero con las garantias mdximas de seguridad, salvoe el caso de que -

ésto sea impedido por motivos inevitables. En Marruecos, como en -~

Bélgica, dejan al pasajero la prueba de la culpabilidad del transporta~
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dor, capitan o tripulacién, @ menos que los hechos den lugar a una =~
presuncion de culpabilidad del armador o sus empleados. (27)
R.—= CLAUSULAS DE EXONERACION O DE LIMITACION
DE RESPONSABILIDAD RELATIVA A EQUIPAJE.
Como dejamos dicho en el primer capitulo, ol hablar de clau=-
sulas contractuales, los billetes de pasaje llevan impresas, al anverso o

. _* .
reverso, condiciones que, en la costumbre son aceptadas como clausu=-

. . g 4
las del contrato de pasaje. Dichas clausulas muchas veces son exonera

tivas o limitativas de responsabilidad del fransportista, por dafios causa=-
dos a sus equipajes durante el viaje.

Como mds adelante veremos a diferencia de otros paises que en=
sus reglamenfacfones dejan claramente estipulado el si aceptan o no ias ‘
cldusulas de exoneracion o limitacion, nuestra Ley no nos habla en lo -
absoluto de dichas clausulas y se concreta a responsabilizar a los portea-
bdores por los dafios sufridos en los equipajes de los viajeros y de la forma
de indemnizacion.

Al considerarse que los transportistas son, de manera indiscuti=
‘ble, responsables de fos dufios o pérdidas sufridas en los equipajes, las -

compafifas dedicadas al transporte de personas, fratan de menguar su res
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ponsabilidad insertando, como se dijo antes, cldusula de exoneracion o
limitacion al respecte

Las cldusulas de irresponsabilidad han suscitade muchisimos 1iti
gios como han sido provocados tambien con respecto a las mercaderias,
ya que se trata de una responsabilidad similar, aunque debe de tenerse ~=
muy en cuenta que al tratarse de equipajes, las clausulas de irresponsabi
lidad, en los pafses que lo admiten, solamente tienen validez cuando -
de antemano han sido conocidas y aceptadas por los pasajeros, no te=-
niendo suficiencia aquellas cldusulas dadas a conocer solamente a traves=
de avisos hechos por medios publicitarics, Debemos de aclarar que es =
mucho mas dificil, al ftratarse de equipajes, que estas clausulos sean = =
aceptadas expresamenfe,‘ ya que en los recibos que se extienden por =~
elfos o en los billetes de pasaje donde quedan insertadas las mencionadas
clausulas, casi nunca llevan la firma de los pasajeros, contrario a lo = /
que se hace en los conocimientos, los que por lo regular van firmados -
por los cargadores.

Vale dejar dicho que, para que.se consideren aceptadas las mul
timencionadas clausulas, por los pasajeros, es indispensable que los bi=~
lHetes de pasaje o recibos de equipaje obren en poder de los pasdjeros =

antes de iniciar el viaje, para que éstos puedan ser examinados oportung
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mente y expresar su conformidad, pues los pasajeros no pueden quedar~
obligados o aceptar cldusulas que no convengan a sus intereses si les ~~
son dadas a conocer después de haber emprendido el viaje. (28)

Para nosotres las cldusulas de exoneracion o limitacidn no de=-
ben tener validez, sino cuando se trate de vicio propio de las cosas, =
causa de fuerza mayor, culpabilidad del duefio del equipaje o bien que
el dafio provenga de un tercero,

S.~ CLAUSULAS DE EXONERACION O DE LIMITACION

DE RESPONSABILIDAD RELATIVA A DANOS PERSO-
NALES SUFRIDOS POR LOS PASAJEROS.

Al igual que como se dijo en el inciso anterior, al tratar so~-
bre equipajes, los billetes de pasaje suelen llevar clausulas exonerativas=
o limitativas de responsabilidad, con respecto a los dafios personales que
puedan’sufrir los pasajeros.

Al referirnos a nuestra ley no haremos mds que repetir lo dicho
en el punto antes fratado, al decir que no hace mencion a cldusulas de
irresponsabilidad y que se limita a responsabilizar a los perteadores de -~
los dafios causados en las personas de los pasajeros conforme a las disposi

ciones legales del seguro del mismo.

En doctrina, ni los autores que han defendido y han tratado =
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de demostrar las razones de validez de dichas clausulas con respecto a ==
las mercaderias y equipajes, se han atrevido a defender la misma tesis-
con relacion a los dafios sufridos en la persona de los viajeros, asi pues,
la. opinidn generalizada de los autores es que las mencionadas cldusulas=
son ilicitas, nulas y las dan por no puestas, porque, al decir de ellas -
no se frata de una cuestion valorable en dinero, sino que se frata de la~
vida de las personas, es decir, de indole de orden piblico de primer -
grado.

Las cldusulas de exoneracion o limitacidn de responsabilidad, -
aunque se traten de faltas involuntarias, de ligera importancia, pueden=
dar lugar o que los armadores y capitanes se descuiden, se desatiendun =
de la vigilancia y den asi lugar, a poner en peligro la vida de los pa-
sajeros y la de la fripulacidn, afectando en toda la palabra el orden ==
piblico. No con ésto, tratamos de olvidar el honor profesional del ca_
pitdn y el interés de salvaguardar su propia vida, pues al hablar de ho-
nor profesional, lo hacemos en todo lo que corresponde ol buque, a la
tripulacion y a los pasajeros; es bien sabido que el capitdn y su honor
profesional hacen que comparta éste con todos los peligros que corren ==
los demds y muchas veces se encuentra mds expuesto que la tripulacion y

pasajeros, ya que, antes de fratar de salvar su vida procura por la de ==
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las otras personas hasta agotar las pesibilidades y recursos de salvamen=
to.

Si dijimos al hablar de equipaje, que, para que estas clausulas=
tuviesen validez, es imprescindible que los pasajeros las conozecan antes
de iniciarse el viaje, con mucha mds razon ol trafarse de su seguridad=
personal, los boletos que contengan las cldusulas fantas veces menciong
das, deben de ser recibidas y aceptadas sin protesta alguna. (29)

Al dar nuestra opinion al respecto y para ampliar lo que diji-
ros en el punto anterior, diremos que estamos de acuerdo con fodos los
autores que se pronuncian en confra de Ius‘cléusulas exonerativas o |i-
mitativas y que ademas debe tomarse muy en cuenta que la vida de las
personas ,. su salud y su infegridad fisica, no deben estar sujetas a con==

venciones ni mucho menos que los armadores puedan prevalerce de ellas.
T.= LEGISLACION EXTRANJERA

A continuacién citaremos algunos pafses que admiten las cldusu=
las de exoneracion o de limitacion y otros en los que no son admitidas.
Argentina en su Codigo de Comercio esﬁpﬁla claramente, que-
no admite ninguna limitacion ni exoneracion de los billetes de pasaje, =

por lo que dispone en su pdrcafo segundo del Articulo 204: "Los regla==
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mentos o estipulaciones de las empresas que hubieren ofrecido sus servi-
cios al piblico, excluyendo o limitando las obligaciones y responsabi=-
lidades impuestas por este Codigo, serdn nulas y sin efecto",

En los Estados Unidos de Norfeamérica, no tienen validez las-
clausulas de exoneracion o de limitacion de responsabilidad de los arma-
dores, por los dafios sufridos a los pusajeros o a sus equipajes, prohibi-
cion reglamentada en la Ley del 5 de Junio de 1936, que niega el dere
cho de insertar clausulas a este respecto en los billetes de pasaje.

Asi mismo, encontramos que el Cddigo de Holanda expresa en -
sus articulos 533-b 'y 524, negacion absoluta de clausulas exonerativas o’
limitativas en cuanto a la responsabilidad del armador. Queremos acla=
rar que esta negativa se refiere Gnicamente en lo concerniente a la nave
gabilidad del buque como: insuficiencia de conservacion, incapacidad =
para el transporte estipulado, fallas en su maquinaria o demds equipo, -
vigilancia deficiente a bordo, etc,

Japdn también niega al transportador el derecho de exonerarse,
a menos que este pruebe que ni él, ni sus empleados, han cbrado con =
negligencia en el cumplimiento de su cometido.  Italia, por medio de
su jurisprudencia, niega foda validez de estas cldusulas y Gniccmenfe li-

mita a doce mil liras por kilogramo de equipaje dafiado o perdido.
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En Francia, en un tiempo la jurisprudencia y la doctrina las~
tuvieron por nulas y no puestas, dando como razdn que iban en con=~
tra de 1a esencia del contrato de transporte. Sin embargo, en la actua~
lidad, tanto la mencionada jurisprudencia como la doctrina, admiten la
validez de las cldusulas de exoneracion por hechos del capitan, tripulan
tes y demas personal del buque, Asimismo, en Inglaterra, es permiti=

do la clausula exonerativa siempre y cuando haya sido aceptada por el=-

pasajero. (30)

U.= RESPONSABILIDAD DEL TRANSPORTADOR EN EL
TRANSPORTE GRATUITO Y EN EL AMISTOSO.

Si bien es cierto que en la generalidad de las legislaciones, -
entre ellas la nuestra, el contrato de pdscie es a titulo oneroso, pafses~
como Argentina e ltalia reglarﬁentqn el transporte gratuito y el amistoso;
Argentina lo hace por medio de dos decrefos: el primero es el que exi~
ge a los buques extranjeros con privilegio de paquete postal, que trans ==
porten en la categoria de tercera clase, hasta cinco ciudadanes argenti==

nos, ya sea que aborden el barco. desde el punto de.salida o en les -

puntos que toquen como escala, llenando como requisito la solicitud he=~

”

cha por escrito y por medio de un consul argentino en el puerto respec

. X . / o -
tivo. El segundo se refiere a los buques de matricula argentina que se

R
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dedican al transporte de personas, imponiéndoles los mismos requisitos y
las obligaciones que a los primeros y limitando el nimero sélo a tres; -
lo mismo hace con los buques mixtos que conducen al mismo tiempo pa
sajeros y carga, solamente que en estos buques deben sujetarse a las co~
modidades que les puedan brindar en el navio, Vale decir que Argenti
na no hace distincidn como lo hace ltalia, entre el transporte gratuito =
y el amistoso (Cadigo de Navegacion ltaliano, Articulos 413 3 414),
Basdndonos en Malvagni, procederemos a exponer la diferencia~
entre el transporte gratuito y el amistoso. Se entiende por transporte ==
gratuito, aquel que obliga al transportador a hacer la conduccion de de=
terminadas personas en condiciones especiales, como :sucede en el caso-
de fratarse de funcionarios publicos y aquellos favorecidos por los decre~
tos antes mencionados, En esta clase de transporte el armador respondera
contractualmente, por los dafios sufridos en la persona del pasajero o en~
sus equipajes, si hubiere extendido un billete de pasaje igual al que se-
extiende a la persona que abona el precio correspondiente. Pero en el-
caso de no haberse extendido billete alguno, de todos medos, persistira==
un contrato por medio del cual respondera el transportador, si no en -~

” -
forma contractual, lo sera de manera delictual.

El amistoso es aquel que se basa estrictamente en la amistad que

eyt e s
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une al transportador con el pasajero y que por su naturaleza misma no=

se le otorgu a éste boleto de pasaje, pues por lo regular estos transpor_

tes se hacen en lanchas de paseo o en embarcaciones privadas y ain -

fratdndose de aquelios que hacen servicio piblico, el transportador sola

I o . . ” '
mente, responderd por los hechos ilicitos que cometa él o sus emplea--

. r
dos en contra del pasajero y nunca respondera contractualmente, ya que

no existe documento que pruebe la existencia de un contrato, pues la~ -

base de la relacion es amistosa y de cardcter puramente social, (31)
V.- ABANDONO DEL BUQUE A LOS ACREEDORES.

Nuestra Ley de Navegacidn reglamenta en su articulo 135 con

relacion a la fraccion [l del articulo 134 que la responsabilidad del na

viero se limita en el derecho que tiene el mismo del abandono del bu~-

“que a los acreedores,

. . . [ .
Para ampliar nuestro estudio a continuacion estudiaremos algu=-

nas convenciones aprobadas en conferencias: llevadas a cabo en dife=-

L
rentes paises,

En el Articulo 7, de la Convencion de Bruselas efectuada en=
1924, en que se tratd lo referente a la limitacion de responsabilidad de

. - « o I .
los duefios de navios, determiné dicha limitacion al valor del buque, =

Eao oo
oot o P st
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flete y accesorios del mismo y para la reclamacion por los dafios sufri~=
dos en los personas de los pasajeros, se fijd la cantidad de ocho libras=
oro por cada tonelada de arqueo del buque. Si los afectados o sus dere
chohabientes no quedaban indemnizados a satisfaccion con dicha suma, -
concurrian a participar por el resto del adeudo con los demas acreedo=~
res, sobre el valor de! navio, flete y accesorios. En esta reglamenta—-
cion es notoria una confusidn, entre el abandono del buque y la limitg
cidn de responsabilidad en dinero, por tal motivo y por no haber sido =
ratificada por Inglaterra y los Estc;dos 'Uﬁidos, que representan Iﬁs po—-
tencias navales mds fuertes (fratdndose de dafios personales Inglaterra lo*
limita a quince libras por tonelada y Estados Unidos a sesenta dolares por

tonelada). En la Conferencia del Comité Maritimo Internacional de -

Amsterdan, de 1949, se opto por dejarla sin efecto, a pesar de que an==

tes habia sido ratificada por muchas naciones,

En la reunidn de Madrid, enh septiembre de 1955, al ser aproba
do el nuevo proyecto de éonvencién sobre limitacion de responsabilidad
de propiefqri&s de navu’os,v se adoptd el sistema de la limitacidn forfata-
ria, determinando en veinticuatro libras por tonelada por dafios materia~
les y en cuarenta libras para cubrir los dafics personales. Si el fondo -

destinado para cubrir los dafios personales fuera insuficiente para satisfa=

s e = Ve e
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cer las indemnizaciones, éste concurre al fondo destinado a cubrir los=
dafios materiales.
Lo anterior nos da a entender que para tal fin existen dos fon=-

dos diferentes. (32)
W.~ SEGURO OBLIGATORIO DEL PASAJERO

Una profeccion en contra de las clausulas exonerativas o limita:
tivas aceptadas por algunas jurisprudencias que en la practica acostum==
bran, como ya lo hemos visto, insertar los armadores en ‘los boletos de =
pasaje para exonerarse o limitarse su responsabilidad en cuanto a los da~
fios que puedan sufrir la persona de los viajeros, puede encontrarse eﬁ el
seguro obligatorio del pusajero. Asimismo, por este medio, quedan pro=
tegidos en los pafses que lo admiten, en contra del derecho que tienen~

.,\ f*j propietarios de abandono del buque a sus acreedores, esfudiado en el
inciso anterior, ; ’

En México se obliga a los armadores a asegurar a los pasajeros=
por medio de los Articulos 1/o. y 2/0., del Reglamento respectivo que
a la letra dice: Art. 1/0, '"Las personas que por concesion, contrato o
permiso de la Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas, exploten

vias generales de comunicacion y medios de transporte, estdn obligadas a1
. . i .




- 92 -

asegurar a los pasajeros que viajen por dichas vias y hayan pagado el =
importe de su pasaje, contra los riesgos que provengan de accidentes --
ocurridos con motivo del transporte, de acuerdo con las disposiciones ==
del presente reglamento”, (33) Articulo 2/0. "La obligacion de adoptar
el seguro del viajero contra accidentes, se impone a las negociaciones-
do ferrocarriles, tranvias, navegacion maritima, navegacion aérea, ca=-
miones, coches y automoviles". (34)

Estamos completamente de acuerdo con nuestro Reglamento en ~
“lo referente a obligar al armador a asegurar al viajero, ‘pero diferimos, -~
categoricamente., en lo que respecta a la t‘abla de indemnizaciones que -
juzgamos anacronica y por tal motivo sugerimos una pronta réforma de la
misma.,

Nuestro tema en cuestion ha sido tratado por el Comité Mariti
mo Internqcional en sus respectivas reuniones, de Gothemburgo de 1923, /
la de Génova de 1925, Comision de Amberes de 1923, asi’ como en la =
reunion de Amsterdan de 1927, en donde, por surgir gran diversidad de~
opiniones, se acordd nolrr;l\:rar una subcomision para reconsiderarla, pero-

ésta nunca se ha llegado a formar. (35)
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CAPITULO 111

OBLIGACIONES DEL PASAJERO
A .- PRECIO DEL PASAJE

En nuestra Ley no encontramos articulo expreso que determine-
Vlcx obligacién del pasajero de pagar el precio de su pasaje, pero de su
mismo articulade se desprende dicha obligacidn.

El contrato de transporte de persona es una modalidad del fle~
tamento, de cardcter oneroso y que desde luego supone como principal
obligacién del pasajero abonar al transportador el importe de su pasaje.

En la practica, por lo regular, se acostumbra a cubrir el pre~-

- cio del pasaje por adelantado o sea en e»i momento de recibir el bolefo,
contrariamente a lo que generalmente se hace cuando se trata de merca~
derfas que el flete se paga después de la llegada. Una vez pagado el~
precio, ésto no se puede variar, a menos que, durante la travesia, el~-
pasajero decida, habiendo localidad disponible, mejorar la categoria de .

su contrato, lo que vendria a aumentar dicho precio, pero nunca por -

arribadas forzosas o prolongacién fortuita del vigje, cabe la reduccién-
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en el importe del pasaje, al decir nuestro Articulo 206 L.N.C.M,, ~-
cuando el vidje se ve interrumpido, ¢! transportista no sea imputable y
no proporcione un buque de condiciones similares, éste devolverd el - -
equivalente del tramo no recorrido. Queremos dejar aclarado que, en-
estos casos no se frata de una disminucién en el importe, sino de una -
reduccién o supresion por el framo, como dejamos dicho, no recorrido.

Las compaiiias fienen de anfemano estipulados los precios de los
pasajes, en tarifas autorizadas por el Estado, las que el pasajero las --
‘acepta expresd o técitamenfé.

Hemos hablado de que la obligacién fundamental del pasaiero
es abonar el precio de su posaje, sin embargo, existen casos en que la
contraprestacion es de ofro cardcter, por ejemplo: si se transporta un =
funcionario piblico gratuitamente, puede ser a cambio de la concesidn-
con que se le favorecid o de algln priviiegio de que goza el transporta- /f
dor ante la autoridad piblica; si se tratare de un periodista, el benefi-
cio suele ser publicitario, asi mismo hay ocasiones en que no existe ==
ninguna confraprestacion como en aquellos casos de transporte amistoso-
que ya hemos estudiado en su oportunidad, haciendo notar que si se le
extiende boleto a un pasajero de esfa indole se ha perfeccionado el -

contrato de pasaje como aquél en que el viajero paga el precio respec-
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tivo. (1)

Zs costumbre que el pasajero siempre vaya provisto de su boleto
de pasaje, haya o no abonado el precio de éste, méxime si se trata -
de viajes largos, pues en los corfos puede exceptuarse esta costumbre ,

Nuestra Legislacién de Derecho Maritimo, concede el derecho
a la devolucién del precio del pasaje, total o parcial, por concepto -
de cancelacién, si ésta se hace dentro del tiempo por ella estipulado .~
(Art. 200 L.N.C.M.); asimismo ordena, en caso de fallecimiento del-

pasajero antes del viaje, devolver a los derechohabientes lo abonado -~

por el pasaje (Arf. 201 L.N C.M.)
B.- DERECHO DE RETENCION DE EQUIPAJE.

"El porteador tendrd derecho de retencién sobre los equipajes=-
del pasajero por créditos ocasionados por él durante el transporte (Ar'--',wé
‘ticulo 207 L.N.C.M ) (2) |

Por medio del ordenamiento franscrfto queda claramente expre-
so el derecho del armador o capitdn de retener los equipajes, mientmas

no sea pagado el adeudo ocasionado por su estancia en el buque durén=-

te la travesia, entendemos que ese derecho se ejerce tanto en el equipa |

je de bodega como en el que lleva consigo el pasajero en su camarote.




- 102 -

Nuestro articulo antes citads es andlogo al Articulo 2669 del Cédigo -
Civil, que le da derecho al posadero vambién de retener los equipajes-
en prenda, los cuales responden preferentemente por el importe del hos
pedaje del adeudo.

Asimismo, es concordante con los Articulos: 1117 del Cédigo ~
de Comercio argentino; 703 espafiol; 674 aleman; 632, Parrafo |, brasi-

lefio; 1082 chileno; 169 belga; 2102, Parrafo VI, Cédigo Civil francés.

C .~ PRESENTACION DEL PASAJERO A LA HORA PREFIJADA.

Otra de las obliga.ciones concernientes al pasajero, es la de -
estar preseme en el puerto, dispuesto para salir, el dia y Ia’ hora pre~-
fijados por la compafiia naviera para iniciar el viaje en que ha de tomar
parte. Nuestra ley nos indica que la fecha de partida deberd estar con=-
tenida eii el billete de pasaje, pero en la prictica es usual darla a co~
‘nocer también por otras fuentes fidedignas y que ademds deben presentar
se_con la anticipacién suficiente para facilitar al personal del t;uque su
insfoluc':'ilén .en los camarotes o lugares que les correspondan.

En caso de que el pasajero bajara a tierra en alguno de los ==

puertos de escala durante la travesia, estd obligado a regresar al buque=

a.la hora fijada por el capitdn, pues en caso de no estar presente en =~

RO
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cualquiera de los dos casos el barco puede zarpar sin incurrir en ninguna
responsabilidad el capitdn, ni en la obligacién de devolver el precio ~
abonado por el pasoie, lo que dd derecho al pasajero o quesi logra -
alcanzar el buque en algin puerto pueda ocupar su sitio, ya que el ca-
pitan no podrd disponer de esa plaza, pues al hacerlo incurriria en un=~
enriquecimiento sin causa.

Queremos hacer notar que si decimos que el buque zarpard sin
espera, es porque en el fransporte de personas no opém la regla de so_

breestadia, (3)

D .~ RESPECTO DE LA DISCIPLINA A BORDO.

Conforme a lo establecido por nuestra ley de navegacién en -
su articulo 209, el pasajero deberd observar la reglamentacién interna-
del navio: “En todo lo relativo a la seguridad de la embarcacion, a la
conservacion del orden y disciplina a bordo, los pasajeros deberdn some
terse a las leyes y reglamentos y a las rdenes y dis‘posiciones que din
te el capitan" (4).

Los leyes de navegacion de todos los pafses, también conceden
al capitdn autorided y poder disciplinarias, con el fin de que no se ~

vea imposibilitado de dirigir acertadamente la buena marcha del buque,

S R
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asi como procurar la seguridad del mismo y sus ocupantes.

Nuestro Articulo 209 L.N.C.M es concordante con los Ar~-
ticulos: 168 belgo; 528 holandés; 666 alemdn; 171 escandinavo; y 700 ~
- espafiol .

En ciertos casos y con prudencia y discrecion, el capitan tie-
ne derecho a desembarcar el pasajero cuando su conducta, o su estado-
de salud, comprometan el buen orden, la disciplina y las condiciones-

sanitarias a bordo.
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CAPITULO IV
INCUMPLIMIENTOS CONTRACTUALES

A~ DESISTIMIENTO DEL VIAJE ANTES Y. DESPUES DE LA

PARTIDA..

a). Antes del viaje.- El pasajero puede verse en la necesidad‘
de suspender su viaje por diferentes motivos, como puede ser enfermedad
suya o de algln pariente, por convenir asi a sus intereses o bien volun
tariamente. Si la cancelacion se hace con seis dias de anﬁcipadén al
viaje, tiene derecho a la devolucion integra del precio abonado por sy
pasaje, de acverdo con lo estipulado por la fraccién primera del articy
lo 200 L.N C.M. Si lo hiciere solamente con cuarenta y ocho horas -
anteriores a la salida del buque, de acuerdo con la fraccién segunda del
mismo articulo, sblo tendra derecho a que le sea reintegraco el séfenta
y cinco por ciento del importe pagado por el billete.

Juzgamos que estos plazos, estipulados por nuestra Ley, son -
justos fomando en consideracién que seis dias pueden ser suficientes para

que el porteador logre vender la plaza que ha quedado libre, mientras-
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que en el segundo caso serd menos factible reemplazar al pasajero, es =
por esto razonable, que el veinticinco por ciento que la empresa tiene ~
derecho a descontar, quede como indemnizacién por las menores proba-
bilidades que existen de realizar una nueva venta de dicha plaza.

Si el buque fuere la causa de la suspension del viaje, nuestra-
ley reglamenta en su Articulo 202, que si el porteador es responsable -
de dicha suspension, pagard dafios y perjuicios y si no lo es, dnicamen
te devolverd en su totalidad el importe del pasaje.

b) Despues del viaje.-Si el pasajero por voluntad propic desem
barcara en 'un puerto de escala o bien, no pudiere continuar el viaje -
por no estar de regreso a bordo a la hora prefijada, no tendré derecho-
a devolucién alguna sobre el importe y en caso de no haber cubierto ==
adn el precio de su boleto, el transportista tiene accién de exigiral -
pdsaiero,.:que cubra el mencionado importe. Pero si el desembarque fue
rercausado porque el naviero por conveniencia, cambiare la ruta del --
viaje y ésto viniera a perjudicar los intereses del pasajero, éste podra-
desistir del viaje con fundamento en el Articulo 203 L.N. C, M.

También el Articulo 206 de nuestra ley nos habla de interrup=
cién del vigje a causa del buque, diciéndonos al respecto que si el por

teador no es imputable a ésto y logra gestionar el cambio del pasaje a-
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/un buque semejante, de éste se desprende que el naviero ha cumplido -~
con el compromiso contraido y el pasajero no deberd negarse a ese -~

traslado, pues si se opusiera perderia sus derechos.
B.~ FALLECIMIENTO DEL PASAJERO

"Si el pasajero falleciere antes de iniciarse el viaje, se devol
verd a sus deudos el valor del pasaje y equipaje" (Articulo 201 L.N.C.
M.) (1) Lo que quiere decir, que el amador no tiene derecho a ninguna
indemnizacidn a favor, por el perjuicio que se le cause por no haber -
podido ocupar esta plaza.

Estamos de acuerdo con dicha disposicién y en contra de las -
legislaciones extranjeras que estipulan devolver solamente en parte el -
precio abonado por el pasaje y de aquellos autores que dicen que, ~-
siendo la muerte un caso de fuerza mayor, no seria justo hacer recaer«
todo el peso de las consecuencias solamente sobre el transportador, -obli
gandole a la devolucidn total del precio del pasaje.

Por analogia entendemos, que si la muerte del - pasajero ocu=-
rriere durante la travesia, los deudos no tendrén derecho a devolucién -
alguna del pasaje, ain cuando la muer;e fuere ocasionada por culpa =~

del capitdn o sus agentes, ya que, en tal caso, nuestra ley reglamen-
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ta que los derechohabientes sean indemnizados segln ". .. las disposi==
ciones legales que rija el seguro del viajero. (Art. 196 LLN,C.M.) -~

()
C ~ PASAJERO CLANDESTINO

Pasajers clandestino es aquél que se introduce a bordo szrep-—
ticiamente y que forma parte de la poblacién flotante, pero sin apare= ‘
cer en la lista de pasajeros ni en la de la tripulacién, pues siempre se -
trata dg personas que infenfan viajar pasando desapercibidas por dife--
rentes razones, como pueden ser: falta de medios econdmicos, carencia-
de documentacidn en la emigracidn o inmigracién, politicos que huyen-~
de persecuciones, delincuentes que fratan de evadir la justicia y los =
clasicos "apdtridas" .

Esta clase de pasajero conocida en Espafia con el nombre de - ,/-
polizdn y en Inglaterra como stowaway, segin la legislacion e;paﬁola-~
y algunas ofras, se considera que por vi‘aiar sin contratar con el trans«-
portador comete el delito de estafa, quienes asi lo caracterizan han si-
do rebatidos, exponiendo en contra que no emplean maniobras dolosas-
como son el ardid o el engafo, encaminados a perjudicar al franspor= -

tador. Francia que en un principio lo consideraba también como deli~
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to de estafa, vorid su opinidn y pasdé a formar parte entre las legisla--
ciones que lo conceptian como un delito independiente. Los autores -
difieren al decir algunos, que comete el delito de estafa al hacerse -~
alimentar sin abonar el precio correspondiente y ofros sostienen que pa-
ra que exista tal delito, se necesita viajar y hacerse dar alimentos.

Con el adelanto que ha experimentado la navegacién, reali--
zando viajes de menor duracidn, barcos de mayor capacidad, asi como -
la elevacién de precios, restricciones referentes a la emigracion o inmi

gracidén, ha aumentado el nimero de pasajeros clandestinos. En la ma

yoria de los casos, esta clase de pasajeros tienen a su favor la complici

" dad de alguno de los tripulantes que se ofrece a ocultarlo y protegerlo ~

durante la travesia, donde dadas los circunstancias casi siempre suele —
recibir una compensacion que en muchos casos excede del precio normal
del pasaje.

Esta clase de posajeros afectan a dos ramas del derecho, si la~
intencién es la de burlas la aplicacién de las lsyes de inmigracion o -
emigracién del pafs donde pretenda introducirse o salirse, incurren en -
delito de cardcter piblico y serd de orden privado cuando traten de --
viajar sin pagar el precio del boleto respectivo, ni lo correspondiente-

a alimentacién y demds cuidados que el transportador brinda a los pasa~
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jeros durante el viaje.

Cuando se da el caso de que una persona que viaja en las con
diciones mencionadas, llegala ser descubierto por el capitan del barco-
y éste, por humanitarismo le proporciona alimentos y hospedaje, esto -
no significa haberle dado la categoria,de pasajero, desde el momento -
en que no existe contrato de pasaje, donde una de las bases es el con~
senfimiento del transportador. Si el capitdn no intenta desembarcar al
pasajero clandestino en el primer puerto de escala, se entiende que que
da formalizado un contrato de pasaje gratuito con las consecuencias =~
que ya hemos estudiado. Queremos recalcar que casi siempre al capi--
tan no le es posible realizar el desembarque del pasajero clandestino en
el primer puerto que toca por los requisitos tan estrictos que todos los =
peises suelen tener en sus leyes de inmigracion

En las lesiones que pueda sufrir el pasajero de este tipo, el -~
capitan por no existir contrato alguno, nutica responderd contractualmen
te, sino que lo hara en forma delictiva.

Es comin en la practica que el pasajero que viaja en forma --
clandestina, al ser descubierto, otrezca para recompensar el precio de -
su pasaje y alimentacién sus servicios al capitdn, pero éste nunca lo -

podrd obligar-a hacerlo en contra de su voluntad ni coercitivamente.




~ 115 -

Tratando de reprimir el polizonaje, se llevo a cabo por el Co
mité Maritimo Internacional, una reunion efectuada en Madrid del 18-
al 24 de sepriembre de 1955, donde se aprobd la Convencidn sobre el-
pasajero clandestino.

En dicha Convencion quedaron establecidos los siguientes pun-

tos: a) El derecho basico que asiste al capitdn para desembarcar af pasa

jero clandestino en el puerto de escala més inmediato. b) Si es defini-
da la nacionalidad del polizén, éste deberd ser remitido a su patria, -
sufragando los gastos este pais. c¢) Tratandose de un pasajero clcndesff_
no sin patria o de una persona de varias nacionalidades debera ser reem
barcado al puerto donde vino y, en este caso, los gastos serdn erogados
por el ammador del barco donde fue descubierto. d) Se dejé en libertad
de criterio a los Estados en cuanto al derecho que tienen de otorgar =~
asilo polico.

Queremos hacer notar, como a la vez lo hace Mdlvagni, que-
la Convencién se extralimita al adentrarse en terrenos de derecho pibli
co, como lo son las leyes de inmigracién, pues no trata unicdmente, =
como lo debia de hacer, del delito que se e comete al transportador -

en la ocultacién del pasajero a bordo. (3)

t




D.~ TRANSPORTES ESPECIALES

A) EMIGRANTES .- Al clasificar la transportacién de personas
se le ha concedido una categoria especial al transporte de emigrantes -
por via maritima.

En las disposiciones dictadas para reglamentar esta clase de tré~
fico, se advierte claramente como el Estado se ha preocupado tanto -=
del aspecto social como econdmico, para dar las mayores facilidades -
posibles a quienes soliciten su transporte con fin de emigrar hacia paf~~
ses para establecerse temporal o definitivamente en ellos,

Ha sido América, desde hace mucho tiempo, el continente --
que mavor atractivo ha tenido no sélo para emigranfes europeos, sino =
para los de todo el globo, ya que, por trafarse del Nuevo Mundo, ha -
significado, tan sdlo con su nombre, una promesa para los hombres en~
tusiastas de los viejos continentes que emigran con el afan de hacer ~-
fortuna y mejorar sus condiciones de vida. A mediados del siglo pasado
esta gran afluencia de emigrantes hacia los paises nuevos, dié lugar al=
nacimiento de una rama especializada dentro del transporte de pasaje==
ros. Este florecimiento di6 ocasidn para que se cometieran toda clase-

de abusos con todos aquellos que por sus medios economico-individuales,
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se veian en la necesidad de transportarse en condiciones inferiores.a -~
las de otras categorias socialess  Del abuso se pasd a la explotacién, -
ya que llegaron a ser paupéirimas esus condiciones de estos pasajeros du_
rante el viaje fanto en la alimentacién y ia comodidad, como en lo re
ferente o la higiene. (4)

Lo anterior dio como resultados que en muchos paises se haya=
reglamentado amplia y debidamente este cspecf‘o de la transportacion de
personas, encaminando los fines de estos reglamentos, de una manera es
pecialisima, a proteger a los emigrantes durante el tiempo que se hallen
a bordo hasta llegar a su destino, no permitiendo que sean objeto de -
explotacién ni fisica, ni econdmicamente.

Con este objeto funcionan Juntas de Emigracién que, en Espa
fia dependen directamente de la Direccién General y a la vez existen -
_ organismos infernacionales, considerdndose uno de los més importantes-
el C1 ME. (Comité Internacional Maritimo de Emigracién).

Los confratos para esta transportacion segon el Art. 37 de la -
Ley de Emigracion del 20 de Diciembre de 1924, y restablecida en ~
el afio de 1946, deben determinar las circunstancias especiales de cada
emigrante y quedar especificadas de manera clara en un billete de mo-

delo reglamentado y dependiente de un libro talonario. En la reglamen
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tacion estricta a que estd sujeto todo régimen de la emigraci én se dejan
debidamente aclaradas las condiciones del contrato del interesado, docy
mentos que se deben aportar, renuncia, suspensién, etc., asi com: las
condiciones del viaje, incluyendo las inspecciones y las responsabilida~
des, en caso de incurrir en irreguloridades en el cumplimiento de fo -
estipulado en esf9§ contratos de emigracion. (5)

Paises como Argentina, dieron desde el pﬁncipio de su organi~-
zacién, amplias facilidades para la emigracion, siendo uno de los facto
res que contribuyd a ésto, la escasa densidad de su poblacion proporcio~
nalmente a su extensidn territorial, asi pues, encontramos que el Predm
bulo de su Constitucidn Nacional, dice textualmente: "todos los hombres
del mundo que quieran habitar suelo Argentino", esto casi puede tradu=
cirse como una invitacién a emigrantes extranjeros,

Reglamento de la misma fecha. La Real Orden de 21 de Oc-
tubre de 1925., ordena que los emigrantes que sufran algin accidente de-
navegacién durante su viaje migratorio, que los obligue a quedar inuti-
lizados de una manera absoluta y definitiva, tienen derecho a indemni
zacién, como caso de muerte, lo mismo se consideran beneficiarios -~
otros parientes y aln extrafios si dependian directamente de los medios-

econdmicos del causante. (6)
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B) PEREGKRINQOS. = Dentro de la categoriu de peregrinos quedan =
comprendidos aquellos pasajercs que reciben ese nombre por realizar, en
grupo, un viaje con el fin de cumplir algin voto de cardcter religioso,
o bien, puede fratarse de agrupaciones de personas que viajan en pere--
grinaje para visitar un lugar determinado, sin importar la indole del mo
fivo que haya ocasionado dicho viaje.

Para esta clase de pasajeros que se transportan en grupo, son -
estipulados contratos con cldusulas especiales, por lo fanto difieren mu~
cho de los ordinarios. Es costumbre hacer estos contratos por un nime-
ro deferminof;!o de personas y por un fanto convenido anticipadamente,
podriamos |lamarles contratos globales ya que todos los pasajeros quedan~
enumerados en una sola lista sin los requisitos del billete personal y --
sin existencia de ningln contrato individual .

Al efectuarse esta clase de contratos generalmente queda conve-
nido en ellos el viaje de regreso por la misma via.

Estos viajes han suscitado algunas veces problemas y complica~
ciones relacionados con las autoridades portuarias. Debe tomarse muy -
en cuenta, en muchos aspectos de estas peregrinaciones, el Reglamento
Sanitario Internacional de la Organizaciéon Mundial de la Salud-apro?

bada con fecha 25 de Mayo de 1951 (7).

i
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Cj TURISMO, = En la época presente el turismo ha alcanzado -
un desarrollo notable; todos los paises se han preocupado por estimu-~
lar esta fase del comercio.

El transporte maritimo es uno de los medios de transporte que
mds ha favorecido el movimianto turistico, pues, en la actualidad, -~
las grandes compafiias navierus de todo el orbe se ocupan de organizar-
atractivos viajes, dejando saber, por medio de una publicidad previa-
adecuada, el nombre y categoria del barco fletado, el puerto y la fe_
cha del cual zarpard, el itinerario a seguir durante el viadje, dd a cono
cer los nombres de los hoteles en que podran servirse los pasajeros pa-

ra su hospedaje, comprometiéndose a mostrar por medio de guias debida

mente documentados, los lugares mds interesantes y hermosos de cada -

sitio de escala, asi como medios para fransportarsw al tocar fierrﬁ. Na-
turalmente, esto es al tratarse de excursionistas en grupo, quedando to-
dos los gastos incluidos en el precio convenido y que, en estos casos, -
al igual que el contrato de transporte, es de cardcter global y difiere~
de la categoria de Peregrinos, sol amente en que los primeros tocan, du
rante el viaje, diferentes lugdres con el fin de conocerlos, mientras ==
que los segundos se dirigen hacia un sitio determinado.

De un tipo semejante al de Turismo-excursionista, tenemos los
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viajes organizados por grupos estudiantiles a los que las compafiias navie
. ras también don grandes facilidades por tratarse de pasajeros que viajan
con el fin de ampliar sus conocimientos culturales,

El turista de tipo individual pertenece a un nivel econdmico =~
social mucho més elevado, lo que le permite viajar con un contrato =~
personal reglamentado para el caso, sin tener que acatar otras disposi-~
ciones que las dictadas para un pasajero de orden independiente. Ge-
neralmente, esta clase de viajantes, son los que pueden utilizar los by~
ques equipados con foda cvldase de lujo y comodidades. ;

D) PASAJEROS DE BODEGA. - Estan clasificads come "pasaje=~ F
ros de bodega", todas aquellas personas que, por contar con medios eco~
némicos muy limitados, no les es posible obtener un contrato de trans~-
porte que ampare una categoria superior, de lo que se deriva que no es- .

“w.posible que puedan gozar de los privilegios y comodidades de que dispo~

ne un pasajero de cabina, pues mienfras éstos pueden disponer, entre -
otras cosas de un especio determinado para su uso exclusivo, comprendi
do dentro de un camarote, durante el tieinpo que dura la travesia, los
llamados "Pasajeros de Bodega" viajan aunque no es imprescindible, cer
ca de la popa del buque. ' -

Pero aunque, como antes deciamos, debido a lo reducido del~ | =
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costo de su pasaje, no pueden.disfrutar de muchas comodidades, en =

Inglaterra la ley ha tomado en cuenta que, precisamente por su condi=-
cién econdmica necesitan de una proteccién especial y, al efecto, se

han dictado disposiciones que les otorgan derechos adicionales a los -~

normalmente estipulados en la ley general.

Estas concesiones son las siguientes: en caso de que el viaje, -
después de iniciado hubiera de suspenderse, o bien, si el pasajero enfer
ma y es necesario ilevarlo a tierra, en ambos casos debe serle restituide
el importe de su pasaje, ya que de antemano ha quedado entendido que
si vigja como "pasajero de bodega" es porque su sifuaciénbeconémico -
ne permite ningln gasto extra.

Por otra parte, cuando la salida del bugue sufre demora o si -
llega @ naufragar durante el trayecto, debe proveerse su subsistencia --
excepto en el caso de que los "pasajeros de bodega™ sean transpartados
por otro buque. Ademds, esta clase de pasajeros, pueden solicitar no-~
ser sepa.rados de sus familiares.

Finalmente, en algunos casos, debe de procurdrseles alguna ~-
alimentacién después de haber llegado al puerio de destino. Asimismo,
hax disposiciones establecidas en el pais antes mencionado, que se re--

fieren tanto a lo concemiente a los medios de salud e higiene, como -

".

-
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al aparejamiento que debe llevar un buque que transporta "pasajeros de
bodega" (8) .

Estas closes de pasajeros, en México, se les denomina como -
"oasajeros de cubierta”.

E) .- EXPLOTACION DE BUQUES NUCLEARES.- La introduc--
cién de la energia atémica en la navegacién ha venido a revolucionar-
este aspecto comercial, abarcando no sélo su tecnicismo, sino también
lo referente a materia judicial, particularmente en cuestién de responsa
bilidad que ha venido a ser aumentada a la par con el progreso que, -
si bien ha marcado un adelanto insospechado, también ha dado margen
a la exigeﬁcia de numerosos estudios para poder ser. aplicada, asimis~-
mo, como ia imposicidn de sistemas disciplinarios mds rigurosos, ya que
el problema principal fﬁdica en la amenaza de una catdstrofe, que pue
de fenér origen en la emancipacion de sus componentes que fraerian co
mo consecuencia la contaminacion por la radiocactividad.

En el interior del Comité Maritimo Internacional, al tratar lo~
rglcfivo a barcos nucleares, se dié cabida a un proyecto de Convencién
que con tci cardcter fue aprobado mds tarde en Rijeka, Yugoslavia, du-
rante la Conferencia efectuada en 1959. ('on gran interés fue discuti-~

do dicho Proyecto en 1961, en la Confriencia Diplomética de Bruselas
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pero ro fue sino, hasta en una Segunda Conferencia llevada a cabo en
este mismo lugar, el 25 de Mayo de 1962, cuande tomé cardcter de -
Convencion Internacional .

Acerca de esto conviene recordar que ya con anterioridad, en-
1957, el Congreso de los Estados Unidos, habia sancionado la vley Pri-
ce~Anderson, creada para modificar la ley de enciyiv atémica de 1954,
encaminada a regularizar responsabilidades frente a terceros en el caso ~

de surgir un desastre de origen atdmico. El primer buque n'iclear de la

marina mercante fue el "Savannah" al cual se hicieron extensivas las -

anteriores disposiciones, previniendo sus futuras operacioﬁes. La ley a
que hacemos referencia establece que los operadores de reactores deben -
contar con un seguro u ofra forma de proteccidn con un monto que la-
Comisién de Energia Atémica serd quien determine y que puede llegar~
hasta el mdximo disponible que, como satemos, asciende a sesenta mi-
Hones de délares, o en el caso de que la catdstrofe sea superior a esta -
cifra aportada ‘por los medios privados, el Estado la amplia hasta qui--
nientos millones de délares. La garantia obtenida por el "Savannah”, -
aleanzd la Gltima cifra en caso de desastre nuclear,

La Gran Bretafia también tomé medidas y dicté disposiciones -

sobre el asunto que nos ocupa, asi en 1959 se hizo obligatorio el se -
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guro, alcanzando un monto hasta de cinco millones de libras esterlinas
y deidn sin efecto cualquier otra disposicién con cardcter limitativo -
de responsabilidad para el armador.

Encontramos diferencia entre las legislaciones de los pdi'sés o
mencionados, pues la ley norteamericana no hace recaer la responsc%bi:-
lidad estrictamente sobre el operador del reactor, en cﬁmbio, la brff&nj_,

ca considera a éste como (nico y absoluto responsable.

Ya, con anterioridad, la organizacién europea para la Coope

racién habia organizado un proyecto de convencién relativo a la res--
ponsabilidad de los operadores de plantas atdémicas terrestres, que sélo ~

resumia la responsabilidad a éstos o a lo referente a dafios causados por

la instalacién nuclear a su cargo, sino también se les responsabilizaba~- -

de los derivados del transporte de material radicactivo durdnte su frdx.ms-'-‘-:
porte por via maritima. El derecho de la navegacion se vid estrechc‘:v—-’
mente relacionado con éste Oltimo aspecto, lo que movié a las autori~-
dades de la mencionada organizacién a solicitar tanto la opinién como

lo contribucién de miembros respectivos del Comité Maritimo Internacio

nal, los cuales se ocuparon desde luego de trabajar en la preparacién - |
de un proyecto en el que se hicieron diversas sugerencias, para ser ex~

“puesto después al criteric de la organizacién. (%)

e e S
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E.- PROYECTO MALVAGNI

En el proyecto Malvagni, todo lo reglamentado refiriéndoseh—-
responsabilidad recae siempre en el armador, Art. 234 "Es responsable ~
de todas las obligaciones contractuales contraidas por el capitan en todo
lo relativo al buque y a la expedicién y por las indemnizaciones a fa
vor de terceros a que haya dado lugar su hecho o el de los tripulantes” .
Si no existe culpa de parte del armadorp de sus agentes, esta responsa
bilidad puede ser limitada por el transportador hasta el valor del buque,
donde tuvieron cabida los hechos "més el de los fletes brutos y de los-
pasajes percibidos o a percibir por el mismo viaje y de los créditos a -

su favor que hubieren nacido durante sy ejecucion" (Articulo 235, Pa-

rrafo Primero). En cambio, si los dafos ocasionados fueran personales -

y si la suma alcanzada de los valores antes mencionados no fueran sufi-
cientes para cubrlir integramente las indemnizaciones hasta la suma de -
cuatro mil ochocientos pesos por tonelada de arqueo total, la obliga--
cién del transportista se aumentard en el monto necesario para alcanzar
dicha totalidad (Art. 235, Pdrrafo Segundo). Dicha cantidad queda su-
jeta a modificaciones periédicas por decreto del Poder Ejecutivo (Art.

236) .

af -
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Puede solicitarse limitacion en caso de muerfe o daffos fisicos
de cualauier persona de pérdida de bienes o derechos o lesiones causa~
das en ellos "y de responsabilidad u obligaciones emergentes de la remo
cién de restos nGufragos o de reflotamiento de un buque hundido o va-
rado o de dafios causados a obras de arte de un puerto o vias navega- -
bles". En los casos antes mencionados quedan exculpados tanto el arma

dor como el capitan y demds agentes (Art. 237). (10)
F.~ PRESCRIPCION

Al formar parte el contrato de fransporte de personas del fleta.
mento, las acciones derivadas de este confrato estardn a lo dispyesto -
por el Articulo 159, L.N.C.M., que nos dice: "Las acciones derivadas
del contrato de fletamento prescribiran en un afio, a partir de cuando -

sean exigibles". (11)



(2)

(7)
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CONCLUSIONES

Nuestra L, N.C. M, no define literalmente el contrato de trans
porte de personas, pero si’ nos proporciona su concepto claro y

preciso de lo que dsbe entenderse por dicho contrato.

Atendiendo a su noturaleza juridica, el conirato de transporte

de personas es un confrata de prestacion de servicios.

Por aceptar el pasajero casi siempre las reglamentaciones de la
’ »
compaiiia naviera, el contrato de transporte de personas se =~

considera generalmente como de adhesidn.

. ’ » 4 .
Siendo consensual el contrato de pasaje, se perfecciona Unica

mente por el mutuo consentimiento de las partes.

d . -
Tratdndose de un contrato consensual, el billete de posaje que
L] - - L -
las compafiias navieras entregan al pasajero constituye Unica—~

mente un documento de prueba,

N . . LAY ’ :
El billete de pasaje es de cardcter nominativo, y Unicamente =
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se fransfiere con la anuvencia previa del transportador, por lo=

tanto se frata de un confrato intuitu personae.
7a.~  La obligacion principal del fransportista, es la de trasladar al-
pasajero de un puerto a ofro y como accesoria, la de facili==
. . 4 (54 . .
tar un camarote, alimentacion, transportacion del equipaje, -
efc., .

. . 4 re
8a.~  En los buques que tengan obligacion de llevar médico a bordo,
0, 4 K4 - o . [ % a
el capitan esta obligado a vigilar la actuacion del facultativo,
- - . .
ya que si éste se niega a atender al pasajero enfermo o es ne=~

gligente al hacerlo, entonces puede hacerse responsable al ==

transportador.

9a.=  En los dafios sufridos al equipaje, el armador no podrd ser libe- P ‘
; rado de responsabilidad, si no justifica que el dafio proviene de

culpa del pasajero, vicio propio de la cosa o un caso de fuer-

za mayor,

10a.=  Nos pronunciamos en contra de las clausulas de exoneracion o -
. o e .
limitacion de responsabilidad, por lo que consideramos que los-

armadores no pueden preval erce de ellas.
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. . o’ . . . .
a.~ La primera obligacion del pasajero es paga: el precio del pasa= |
" 4y :
‘ je. Entre otras, tendra las obligaciones de presentarse a bordo a
la hora prefijoda en el boleto y observar buena conducta duran=
/
: te la travesia,
"
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