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CAPITULO PRIMERDO

" LA EVOLUCION DEL CONOCIMIENTO DE EMBARQUE

A) .~ ANTECEDENTES HISTORICOS DEL CONOCIMIENTO DE EMBARQUE.

Antes de abordar en concreto el tema central de este -
estudio, es necesario ubicar el "conocimiente de embarque",
en el escenario histérico en que surgidé y en el que ha co--
brado su forma actual,

William Mc Pee (1), sostiene que en la antigledad los
. babilonios ya conocian el documento de que se trata, como -
resultado del llamado "contrato de fletamento". Brunetti -
(2) afirma que el "conodcimierto de embarque" fue llemado -«
originaimente "pdliza de embarque" y su desarrollo lo astri-
buye a las actividades desarrolladas por un escribano que -
llevaba consigo un cartolario donde anotaba minuciosamente-
las mercaderias que se cargaban en la nave, a este libro se
le denominaba "cartolario de la nave". El mencionado es

cribano era oficial plblico con funcilones de notario que te
nia € plena segin los estatutos adridticos y mediterrdneos.

La importancia del citado funcionario en las operacio- !
nes comerciasles maritimas era enorme, ya que ningin carge--
mento era estibado sino mediante el registro que hacia en =~
el cartolario y, la falta de este requisito, producia que -
el cargarento fuers considerado "no declarado", pagando un
mayor flete como sancién y si las mercancias eran objeto de

(1).- Mc Fee William “The Law of the Sea".- 1951.~ pdg. 32.
(2).~ Brunetti, Antonio.- Derecho Maritimo Privado Italiano.
Edicidn Espafiola de R. Gay de Montella.~ Tomo I.-

pég. 75.




echazdn (3), no daban derecho a la contribucién respectiva.
Ia descripcién de la mercancia embarcada, era meticulosamern
te descrita en el libro, en presencia de los cargadores o -
de los tripulantes, gquienes daban fé de sus caracteristicas;
gin embargo, pronto se repardéd en que el registro en el 1i -
bro o cartolario sélo constituia un medio de prueba para el ;
patrén de la nave, de manera que para protegerse al carga - %
dor, le era expedido un recibo que no era otra cosa sino un }
extracto de la insceripeién del libro o cartolario. Farifia-—
(4), nos dice que el conocimiento de embarque era en sus -
principios, un documento muy sencillo, que se consideraba -
solamente como un recibo representativo de las mercancfas -
que eran embarcadas para su transporte y que iba redactadc-
i mis o menos en la siguiente forma:

"Conosco yo, Francisco Gandulfo, maestre despues
i "de Dios de la gallaceta que Dios salve nombrada.
f nuestra Sefiora de la Concepcién que al presente

serd surta y ancorada en la ria de Santo Domin-~
, g0 para seguir el presente viaje a la ciudad de
; C4diz, conosco que rescivi e tengo dentro del -
| dicho navio de vos xacome corco, a saber: Un -
quintal y veinte libras de cana fistola que 1lle
vo junto con la mia y una talega en que van die
siseis libras todo lo cual va bilen enjuto y -—-

- (3).- Echazén: Reparto proporcional, entre todos los intere
v sados en la suerte de un bugue, de valor de los obje-
tos que se echan al mar para salvarlo.- Derecho Mercan
til.- Mantilla Molina.~ Quinta Edicién.- Editorial Po
- - rrua.- pég. 4.

(4).- Farifis Guitian Francisco.- "E1l Transporte Maritimo y
sus sistemas de responsabilidad".- Consejo Superior
de Investigaciones Cient{ficas.- Ministerio de Marina.
Madrid, Espafia.- pdg. 55.~ 1959.




acondicionadc para dar en Cddiz a Lope Alonso,-
mercader de madera pagdndome de flete a cuatro
ducados de 375 maravedis, lo cual envio a vues-
tra cuenta y vuestro riesgo y por que es verdad
que lo llevaré y entregeré, llevdndome Dios en
salvamento, obligo mi persona e bienes, el di -
cho mi navio, fletes y apdrejos y lo mejor para
do del y lo firmo en mi ncmbre, fecho en Santo
Domingo a 20-8-1560 yo di dos conocimientos de
un tenor, uno cumplido el otro no valga.
Francisco Gandulfo."

Ia redaccién del conocimiento de embarque la encontra-
mos en Espafia en forma muy similar a la anotada hasta media
dos del siglo pasado. Cesi la meyor parte de los historia-
dores nos refieren que el origen del conocimiento de embar-
gue era de la sigulente forma:

Se le otorgaba un recibo a los comerciantes gue entre-
gaban sus mercancias al bugue para ser transportadas. E1 -
escribano del "cartolario" que era en esa época, como yé lo
dijimos anteriormente, el encargado de registrar las mercan
cias, de controlar la estiba y de anotar todos los datos re
queridos en el libro, el gue intervenfa en la recepcién a -
bordc de todos los bultos y mercancias, redactando la nota-
correspondiente en el libro o cuaderno, otorgando los reci-
bos que servian para identificar el embarque.

Pars dejar mis claroc este punto, haremos una sintesis-
de la descripeidén y la forme en que se realizaba esta opera
cién, durante los siglos XIII y XIV. Este sistema era pare
cido en los principales puertos mediterrdneos, con ligeras

variantes.
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Al irse embarcando las mercancias en la nave, las in
tervenis un ayudante del escribano y las transcribia con
las indicaciones de la clase, numero de bultos y peso, al
cuadernc del cargamento. Conforme se recibfan dichas mer
cancias se redactaban recibos provisionales, que servian
mientras se redactaban los definitivos, firmades por el --
"maestre" o "capitdn de la nave", haciendo notar que los -
recibos provisionales hacfan f£¢€ plena de la recepcién de -
las mercancfas a bordo. Al terminarge los embarques, se -
les avisaba a todos los cargadores, para que se reunieran,-
y con el libro de cargementos a la vista, el escribeno con-
frontaba los recibos definitives que habia redactado, firma
aos por el cepitdn, en los que se anotaron los datos de --
identificacidén del cargador, del destinatario, el puerto de
destino, por cuenta de quien se hace el vigje, la clase de
cargamento, el flete, si es mercanc{a a peso, nimero, medi-
da ¢ si es a granel o en bultos y si éstos estdn sellados o
marcados, repitiéndose en el documento las marcas o sellos.
También se debfa expresar si la mercancia estaba hipotecada
¥ por cudnto, de tal forma que todo estuviera expresado con
claridad. Estos documentos se coplaban del cuaderno de a -
bordo, el cual servia de acta notarial y los recibos se --
transcribfan en tres ejemplares iguales y numerados. En es
tos documentecs encontramos el titulo de propiedad de la mer
canc{a, ya que ésta al ser vendida, el capitdn tiene la -~
obligacién de entregarla al comprador en virtud de le cesién
de derechos que hace el cargador que la embarcé.

En algunas legislaciones se congidera al escribano co-
mo notario y a veces se le dd esa denominacidn.

En las Ordenanzas de Bilbao de 1560, desaparece el es-
eribano de a bordo y ya sélo se menciona el conocimiento -
del capitdn de la nave, pero en otras reglamentaciones, aln

i
;
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después de esta fecha, el escribano sigue suscribiendo ---
esos documentos a nombre del capitdn.

Posteriormente, nace la cldusula a la orden, que ya dd
al documento el cardcter de "T{tulo de Crédito". Esta cldu
sula, en sus origenes, obtiene poca aceptacidn, tan es asi-
que no la encontramcs en la mayorfa de las legislaclones ma
ritimas de los siglos XVII y XVIII, como por ejemplo: no -
se menciona en la Ordenanza Francesa de 1681, en cambio sl

la encontramos en las Ordenanzas de Bilbao de 1737 que vere
mos después.

Ya mds tarde, la doctrina reconoce al conocimiento de
embarque la cualidad del titulo de crédito que genera wna -
obligacibén correlativa de hacer lograr la prestacién del -
transporte contractual. El1 derecho del que posee el docu -
mento, va ligado & todas las cldusulas de exoneracibén o de
atenuacidén de' responsabilidad que normalmente se introducen
‘en el conocimiento de embarque; por tanto, no es un titulo
de crédito abstracto, sino que ya es un documento negocia -
ble que faculta al portador a ceder sus derechos sobre las
mercancias y facilita sucesivas ventas sobre éstas antes de
que lleguen a su destino y, ademds, es la base para la aper-
ture de créditos documentarios en instituciones bancarias.

Scrutton (5), en su interesante obra de Derecho Mariti
‘mo, nos dd una larga lista de exoneraciones que han ido apa
reciendo en los conocimientos de embarque, desde las prime-
ras que'actualmente no tienen significado como son: de ac -

{5).- Serutton.- The Contract of Affreghtment as Expresed
in charter parties and Bills of lading. 14, 1948.-
pég. 142,
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tos de Dios, enemigos del rey, piratas y béndidos,~etc., -

hasta un complicado clausulado que fue apareciendc poste --
riormente.

A la vez gque van apareciendo nuevas cldusulas a partir
de mediacdos del siglo pasado, ya que el desarrollc de la na
vegacibn a vapor cambié totalmente, las condiciones del --
transporte maritimo, aparecen las grandes empresas ravieras
con elementos econdmicos muy fuertes para impulsar el trafi
co y la construccidn de importantes unldades. Los perfeccip
namientos técnicos y la especializacidn de buques, fueron -
buscando férmulas expeditivas, tipos de pélizas y conoci ——
mientos "standard", lo que produjo rapidez en las operacio-
nes en los puertos y, con ello, se hizo conveniente prescin
dir de muchos requisitos tradicionales, dando flexibilidad
a las nuevas modelidades con la intervencién cada vez mds -
amplia, de diversas clases de agentes en los puertos.-

De ser el conocimiento de embarque un documento formal
y solemne otorgado por el capitdn y vinculado al contrato -
de fletamento, ha pasado & convertirse en un ti{tulo 4gil, -
otorgado por la empresa naviera y al parecer, destinado a -
independizarse del contrato de transporte.

El mecanismo cade dfa mds préctico de los transportes
mar{itimos, ha hecho caer en desuso muchos preceptos de las
legislaciones nacionales codificadas, la aparicidén de esas
grandes empresas navieras y el establecimiento de lineas re
gulares de navegacidén, fueron causa de que disminuyeran Ila
contratacion de fletamentos tipicos, surgiendo en cambio -~
una contrataclén uniforme que tiene su base ea el conocl -

miento de embarque y que logra una uniformidad y una soli -~
dez a toda prueba, en el Convenic de Bruselas de 1924.

Hacliendo una reflexién sobre lo que gquiere decir la pa



labra conocimiento, aplicada al tema objeto de nuestro estu

- dio, diremos que se deriva del reconocimiento del capitén -

de la nave de haber recibido a btordo mercancias para sun -~
transporte, las cuales una vez terminado el viaje, promete
entregar al tenedor legitimo del titilo. ILa doble declara-
cibn o reconocimiento, de gque le han sido entregadas mercapn
cilas y la promesa de devolverlas, ha dado al documento la -
estructura que lo convierte y transforma en titulo tnico -
del contrato de fletamento hasta desplazar a la pbliza a un
segundo término o eliminarla del trdfico maritimo. De ghi
que el conocimiento de embargque, constituys el documento --
fundamental del transporte de mercancias dentro del Derecho
Mar{timo y precisamente su enorme desarrollo ha ccasionado
ciertas transformaciones de su forma y modo de expedicidn,
as{ Mezzera (6), nos dice que en la actualidaéd el conoci --
miento de embarque es expedido y firmado por el armsdor o -
sus representantes autorizados, y que en los puertos de es-
cala pueden ser expedidos y firmados por sus agentes y, ade
mis, en ocasiones en la entrega de los conocimientos a los-
cargadores no se cumplen estrictamente con el precepto de -
la ley, ya que suele suceder que el armador o sus agentés -
firmen y entregan los conocimientos el dfa de la partidas -
del buque, o muchas veces en alguna otra oportunidad, sin -
tomar en cuenta el momento en que se ha efectumsdo el embar-
que, mientras tanto, le basta al cargador el recibo provi -
sional. Hasta en slgunos casos sucede que, con motivo de -
especiales exigencias, se expida €l conocimiento antes de -
que se embarque la cargs, que es a lo qué se le ha dado en
llamar "conocimiento recibido para embarque", gue anslizare
mos posteriormente.

(6).- Mezzera Rodolfo.- "Curso de Derecho Maritimo".-
pag. 300. .
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También ha variado el contenido mismo del documento, -
nos sigue diciendo Mezzera, ya que después de haber sido en
sus origenes un simple recibo de la carga embarcada y una -
promesa de su oportuna restitucién, se la han ido incorpo -
rando todas las cldusulas del contrato de transporte, hasta
convertirse en el documento fundamental que disciplina las

relaciones del tramsportador con el cargador y destinata ~-
rios.

Esa evolucién del conocimiento es lo que lo ha ido di-
ferenciando cada. vez mas de la plliza de fletamento, al ex-
tremo de que ésta sélo se expide en los fletamentos que se
refierén a un determinado bugque que necesita ser individua-
lizado, mientras que el conocimiento se expide para una in-
finidad de partidas de carga que el armador se obliga & -
transportar. Esta prdctica se traduce en modernas legisla-
ciones relativas al transporte de cosas por mar, que hacen
més prdctico el contenido y alcance del ccnocimiento exelu~-
yendo de sus disposiciones a la péliza de fletamento.

Atilio Malvagni (7) nos refiere al respecto, que el =~
conocimiento de embargque es el documento gque Jjustifica con
respecto a las mercancias que constan en é1 y que se origi-
na por un contrato de fletamento, cuya finalidad es el — =-
transporte de cosas por agua. Se otorga el conocimiento, -~
tanto en los casos de existir pdliza de fletamento come -
cuando el bugue ha sido puesto a carga general. La péliza-
de fletamento es el comprobante del derecho que tiene el -

fletador a usar el bugue en las condiciones establecidas en

(7).- Malvagni Atilio.- "Curso de Derecho de la Navegacidn®

pég. 103.~ Segunda.Edicién.- Editorisl Depalma.-
Buenos Aires, 1950.
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maritimo", el cual proporciona variados servicios como  son
los siguientes:

El conocimiento sirve para probar la remesa de las mer
caderf{as por el cargador al armador o a sus agentes; conS—-—
tituye el t{tulo de propiedad del cargador o del destinata-

rio y la base de su accidn de restitucidn o libranza de las
mercaderias.

Reciprocamente constituye el titulo del fletante y del
capitdn, para exigir el pago del flete, o sea, es también -
la base de su accién para obtener el precio del transporte.

Puede servir para complementar en ciertos casos al con
trato de fletamento y aln lo puede suplir constituyerndo un
medio de prueba del mismo contrato de flete.

Es un instrumento que le recuerda de una manera perma-
nente al.capitén sus derechos y sus deberes sobre las mer -
canci{as que transporta en el buque; informa también al des-
tinatario, en el momento del envio de las mercancias, de -~
las condiciones en que deben ser transportadas; representa-
a las mercancias en camino, ya que la persona que esté en -
poder del conocimiento, tiene derecho a exigir las mercan
c{as del capitdn o sus agentes y €stos pueden retener las
mercancfas por cuenta del portador del conocimiento y el -~
titulo le d4 la posesibén de las mercancias en camino.
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B).- CONFERENCIA DE LA HAYA DE 1921,

El antecedente m4s importante sobre las reglas de la -
Haya de 1921, lo tenemos en la Harter Act. que es una Ley -
Federal de los Estados Unidos de Norteamérica, sancionada -
el 13 de febrero de 1893, siendo esta ley el primer esfuer-
zo legislativo encaminado a regular la responsabilidad del
transportador maritimo, asi como de modelo para cuerpos de
leyes como las de Nueva Zelandia (1903), Australia (1904),-
Canad4 (1910), etc., y es en ella donde se basa el clausula
do de las reglas de la Haya, habiéndose llevado a cabo €s-
ta conferencia del 30 de agosto al 3 de septiembre de 1921,
en La Haya, tomando parte en ella los miembros més conecta-
dos con los distintos sectores maritimos como son: ravieros,
cargadores, aseguradores y bangueros.

El fin principal perseguido en estas reglas, fué el de
dar al conocimiento un valcr uniforme de titulo circulato -
rio (9).

Encontramos en estas reglas las sigulentes cuestioness.

1.~ Conceptos de lo que debe entenderse por transporta
dor, contrato de transporte, mercaderfas, lo que es un na-
vio y transporte de mercaderias.

2.~ Ias obligaciones que deben ccrresponder al trans -
portador, tales como poner al navio en estado de navegabili
dad, o sea tenerlo en las mejores condicicnes posibles para

(9) - Gonzdlez Lebrero Rodolfo A.- "Manual de Derecho de -
1la Navegaclén“ - Edificiones Depalma.- Buenos Alres.-
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poder recibir y preservar las mercaderias, ‘cuidarlas como -
es debido durante el tiempo que dure el transporte y, final
mente, proceder a su descarga al término del transporte.

3.~ A continuacién viene tratado lo referente a la --
emisién del conocimiento por parte del transportador, capi-
tdn o sus agentes hacia el cargador, que generalmente con -
tengan las marcas principales para la identificacioén de las
mercaderias que serdn proporcionadas por el cargador antes
de la carga, de tal suerte que dichas marcas permanezcan lg
gibles hasta el fin del viaje. Deberd también contener el
nimero de piezas, la cantidad y el peso tal como sean estos
datos suministrados por el cargador antes del viaje, el es-
tado y acondicionamiento aparente de las mercaderfas, pero
no estd obligado al transportador, capitdn o sus agentes, a
emitir un conocimiento conteniendo la descripcidn detallada
de las mercancias, cuando haya razén de sospechar que no -
contliene exactamente lo que dice el cargador. Para cual --
quier reclamacidn contra el transportador en el caso de mer
caderias transportadas en graneros o cargamentos completos
de maderas, el demandante estard obligado, & probar el rime

ro, cantidad y peso que le hayan sido confiados al transpor
tador.

4.~ E1 cargador deberd de ser honesto en la descrip —-
cién de las marcas, el numero, cantidad y peso de sus merca
derfas y si no lo es, indemnizard al transportador de las -
pérdidas, daflos y gastos que resulten de inexactitudes so -
bre estos puntos.

5.~ Ia necesidad de una protesta escrita por parte del
que recibe las mercaderfas por pérdidas o daflos en las mis-
mas, antes o en el momento de retirarlas.
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6.- Ia creacién de upa simple presuncidén de entrega de
1as mercancias, de acuerdo con las menciones del conocimien

' to, a falta de la indicada protesta antes o en el momento -
de retirar las mercancias.

7.~ Ia reglamentacidn del empleo del conocimiento "re-
cibido para embarque".

8.~ De las cldusulas que se insertan en los contratos
de transporte exonerando al tramsportador por pérdidas ¢ -
dafios a las mercaderf{as provenientes de negligencia y falte
de cuidado, por parte del capitdn de la nave o de sus de -
pendientes, o por causas de fuerza mayor.

Se han establecido ciertos derechos y exoneraciones a
favor del transportador o del navio en las reglas como sons
los dafios o pérdidas que resulten de un estado de innavega-
bilidad, de négligencia o falta del capitdn o comlsionados
del transportador por peligros, riesgos o accidentes del
mar de hechos de guerra de enemigos pidblicos, de huelgas,
de motines o disturbios civiles, de salvamentos de vidas
de blenes en el mar, por defectos o vicios proplos de la
mercaderfa o cualiquier otra causa gque no provenga de una -
falta positiva o de la perticipacién del transportador o de

1ls falta de negligencia de los agentes o comisionados del =
transportador.

-

0

-

Se puso un 1imite mdximo de responsabilidad por pérdi-
das o dafios en 1a suma de cien libras esterlinas por bulto
o unidad, a menos que nc haya sido declarado el valor o su
naturaleza de las mercaderias por el cargador antes del em
barque, y no se- hayan insertado en el conocimiento.

las mercaderias de naturaleza peligrosa, como por ejem

o s
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plo, explosivos, si han sido embercadas sin el consentimien
to del transpertador o de sus comisionados podrén ser des
trufdes sin que haya obligacién de pagar indemnizacidn y,
ademds, el cargador de estas mercancias, serd responsable

de los daflos que pueda ocasionar y gastos de su embarque.

Un transportador podrd abandonar cualquiera de estos
derechos y exomeraciones, siempre que dicho abandono sea in
sertado en el conocimiento entregadc sl cargador.

Dentro de las condiciones especiales, tenemos la liber
tad que se concede a las partes, para celebrar un contrato
cualgquiera con las condiciones que crean pertinentes, siem-
pre que en este casc no se haya emitido ningtn ccnocimiento
¥ que las condiciones del acuerdo sean insertadas en un re-

cibo gue serd un documento no negoclable y llevard una men-
cién de este cardcter.

Hay también sus limites de aplicacidn de estas reglas,
ya que no prohiben a un transportador o cargador insertar -
en un contrato estipulaciones, condiciones, reservas o exo-
neraciones referentes a las obligacliones y responsabilidad-
del transportador por la pérdida o el dafio que sobrevengan
a las mercancias siempre y cuando estos dafios sean causados

por cuestiones anteriores al embarque y posteriores al de -
sembarcc de la nave.

Y, finalmente, tenemos el limite de responsabilidad -~
que dice que las disposiciones de estas reglas no modifican
nl los derechos ni las obligaciones del transportador, ta -

les como resultan de la convencién sobre limitacién de la - -

responsabilidad de los propietarios de bugues. (10)

(10) .~ Shuldreich Talleda Héctor Adolfo.- "Derecho de la Na

vegacién" .~ Tucuman 2926 T.E.- Buenos Alres, Argen-
tina.- 1954.- pdg. 273.

a i
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C).- LA CONVENCION INTERNACIONAL DE BRUSELAS DE 1924,

Es la Convencidén de Bruselas del 25 de agosto de 1924,
otra de las grandes fuentes donde se analizaron les cliusu-
las que regulan muches cuestiones relativas a la unifica --
cidén de reglas sobre el conocimiento de embarque y la res -
ponsabilidad del transportador maritimo. Ia primera como -
ya lo dijimos al tratar lo de las Reglas de la Haya, fue la
de la Harter Act. de Estados Unidos de Nortedmerica del afio
de 1893. Ia Corvencién de Bruselas ha servido de guila & un
cuerpo de leyes como las de la Gran Bretafia (1924), Bélgice
(1928), PFrancia (1936), Estados Unidos de Nortedmerica -
(1936), Italia (1942), Espafia (1949), Suiza (1952), Méxic:c,-
el cual ha adoptado gran parte de estos principlos de la =
Convencién en su Iey de Navegacién y Comercio Maritimos, la
cual analizaremos posteriormente.

Esta Convencién, es sin duda unm de las de mayor tras-
cendencia entre las que se han realizado, ya que ha sido in
corporade a la legislacidn de gran parte de los Estados, -
tanto los tipicamente cargadores como los tipicamente arma-
dores, tanto compradores de fletes como vendedores de bode-
gass €l protocolo de firma de la Convencion establece que
las sltas partes contratantes podrédn adoptar la Convencibn,
ya dandole. fuerza de iey, ya incorporando en la respectiva
legislacibén nacional, las reglas aprobadas en la forma mds
apropiada s dicha legislacién.

Le Convencidén hadla en su articulo lo. inciso a) lo -
que debe entenderse por porteador, en el inciso b) hace re-
.ferencia al conocimiento o todo documento similar, para ca-
lificar al comtrato de transporte que debe caer bajo sus -
normas quedando inclufdos los recibos provisorios emitidos-
por el capitédn o primer oficial del bugue. ILos animales en
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pié y la mercanci{a cargada sobre la cublerta del buque que-
dan excluidcs del control de la ley internacional como se -
deja ver de la norma del Artfculo lo. inciso ¢).

I.- Obligaciones del transportador, segin la Conven —-
cidn.- :

Dentro de las obligaciones que se establecen, tene
mos las siguientes:

"1l.~- Ejercer una diligencia razonable para poner al

bugue en buen estado de navegabilidad.

2.~ Realizar una actividad adecuada en relacidn a

"la carga, conservacién, transporte, cuidado y descarga de -
la mercaderia; y

3.~ Entregar un conocimiento de embarque con deter
minadas constancias.

Vemos como en la Convencidn se recoge el concepto-
de la obligacién del transportador de ejercer la debida di-
ligencia, a f£in de armar, equipar y aprovisionar convenien-
temente el buque, asi como descubrir vicios ocultos y dispe
ner, que las bodegas y espaclos reservados para la carga es
tén en las mejores condiciones para el recibo, transporte y
conservacién de lag mercaderias.

Esta obligacidén de dotar al buque de un estado de
navegabilidad razonable debe cumplirse antes y al comienzo-
del viaje, concluyendo en el momento que el bugue plerde -
contacto con tierra. Se trata pues de una obligacidén perso
nal del armador ya que la innavegabilidad del bugue en el -
mar constituird una culpa nfutica del capitédn, de la cual -

o o ot A B e R g N © 8 i 5 o R PP TR Lt D e T TR



.mente por la antes mencionade garentis del cargador al

-17 ~

estd exento el transportador y en los puertos de escala don
de el buque es atendido por los agentes maritimos no estan~
do presente el transportador, no renace la obligacidn a que
nos referimos a menos de que se hlciera presente a través -
de alguna representacién especial.

En relacidn con la tercera obligacién del transpor
tador, que enunciamos, deberd de entregar al cargador un co
nocimiento de embarque que deberd contener las marcas prin-
cipales necesarias pera le identificacién de las mercade -—-

rias, el ndmero de bultos o de piezas, el estado y acondi -
cicnamiento de las mercederias.

Un conocimiento redactado regularmente, creag entre
las partes del contrato, la presuncién, salvo prueba en con
trario, del recibo de las mercaderias tal como ellas han -~
quedado descritas en el documento. ILa Convencidén declara -
que el cargador garantiza sl transportador en el momento de
la cerge, la exactitud de las marcas, el namero, la canti -
dad y el peso de lasg mercaderias, debiendo indemnizarlo de
todas las pérdidas o gastos que resultan de esa declaracidn.
Tiene el conocimiento el valor de una prueba absoluta fren~
te & terceros y no se admite prueba en contrario, precisa -
transportador en cuanto a los datos proporcionados. ' 86lo -
podris alegar el transportador frente a los terceros los vi
cics ocultos de las mercaderias que razonablemente le hubig
ran podido pasar inadvertidoes.

II.~ Alcances de la responsabilidad del transportador,~
vistog en la Convencidn..

la Convencidn establece en su texto un régimen en
materia de responsabilidad del transportador.

A A g o S T L ST
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El incumplimiento del contrato puede responder & -
varias causas que a su vez encuentran soluciones distintas.

En primer lugar, el incumplimiento contractual pue
de ser consecuencia de lo que se ha dado en llamar "culpa
nfutica™ que es derivada del manejo técnico del buque por
parte del capitdn o sus dependientes. Hay una distincién
que se hace entre "culpa ndutica" y "culpas comerciasl"., A =
veces es diffcil delimitar o identificar plenamente a cada
una de ellas, debiendc considerarse todas las circunstan —-
cias de cada situacién concreta.

Dentro del concepto de "culpa ndutica" se entien~
den las culpas del Capitdn gque comete en la conduccidn del
bugue y en la ejecucidn de todas sus maniobras y medidas re
lacionadas con la navegacidén propiamente dicha.. Ia culpa-
debe reconocer un objetivo ndutico, entran dentro de este -

"econcepto: las dSrdenes mal dadas, sl timonel, negligencia -~
en la conduccidn, la mala eleccidén de ruta, el error en la—
apreciacifén de la posicidn de un buque con el cual se puede
producir un abordaje, la falta de observacién o mala inter-
pretacidn de las sefiales luminosas o acdsticas emitidas por
otro buque o desde tierra, etc. ILa mala estiba de la carge
que puede causarle dafios a esta Ultima, constituye general-

mente una "culpa comercial", de la cusl serd responsable el
transportador.

En gegundo término tenemos el incumplimiento con -
tractual como cbnsecuencia de innavegabilided del bugue o -
de la presencia en é1 de un vicio oculto. En este caso el
transportador queda exonerado de toda responsabilidad si -
prueba que antes y a la iniciacién del viaje ejercité la di
ligencia debida o razonable paras poner al bugue en estado -
de navegabllidad y para descubrir sus viecios ocultos, pu~--~
diendo el cargador probar lo contrario. Esta norme que le
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impone la obligacién al transportador de una debida diligen

. cia que es de orden pUblico y no puede ser derogada o alte-

rada por las partes bajo pena de nuligad.

En tercer término el incumplimiento contractusl -
puede ser consecuencia de cualquiera de 1los casos gue el Ar
ticulo 4, pdrrafo 20. de la Convencidn, detalla de la si —-
guiente forma: (del inciso b) al p) inclusive). ‘

b).- Incendic, a menos que sea causado por hecho o
culpa del transportador.

c).- Peligros, riesgos, o accidente de mar o de -
otras aguas navegables;

d) .- Actos de Dios;
e) .- Hechos de Guerra;
f).~ Hechos de enemigos pliblicoss’

&) .~ Detenciones del "principe", autoridad o pue -
blo o de embargo judicial;

h).~ Cuarentens;

i).~ Acto de omisidn del cargador o propietario de

" las mercaderias o de sus agentes o representantes;

j).-'Huelgas o Lock outs, o de péros o trabas im -
puestas total o parcialmente al trabajo, por cualguler cau-
58 que seas

k).~ Motines o perturbaciones civiles.
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1l).- Salvamento o tentativas de salvamento de vi -
das o de hlenes en el mar.

m) .~ Disminucidén en volimen o en peso o de cual ~-
quier otra pérdida o daifio resultante de vicio occulto, de la
naturaleza especial o vicio propio de la mercaderia;

n).- Insuficiencia de embalajes
0).~ Imperfecciones en las marcas;

D).~ Vicios ocultos que escapan a una diligencia -
' razonable.

Una vez que el transportador ha probado que su in-
cumplimiento proviene de alguna de estas causas, se estable
ce en su favor una presuncién de irresponsabilidad, que ad-
mite prueba en contrario si el cargador, mediante pruebas,-
establece la culpa personal del transportador o del capitdn
o sus dependientes que no constituye una "falta ndutica".

En cuarto término el incumplimiento contractual, -
puede ser consecuencia de un desvio de rumbo que debla se -
guir el buque, aquf la Convencion resuelve que el transpor-:
tador no serd responsable siempre que se trate de un desvio
razonable o para salvar o intentar salvar vidas o bienes en
el mar. En la apreciacién de la razonabilidad del desvio -
deben consliderarse todas las circunstancias y factores que-
rodean ese desvio, que puede resultar una culpa ndutica pa-
ra el transportador.

En estos casos, el transportador debe probar lo ra
zonable del desvio en su oceso que éste tuvo por objeto sal-
var o intentar sglvar vidas o bienes en el mar; ya que el -
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cargador puede probar la culpa del transportador.

En quinto y ultimo término, el incumplimiento con-
traptual puede provenir de cualquier otra situacidn que no
proceda de hecho o culpa del transportador, del capitdn o -
de sus dependientes a bordo. Ie persona que reclame el be-
neficio de esta excepcidén debe probar en su favor, demos —-
trando que la pérdida o dafio no han sido producidos por cul

pa persgnal o hecho del transportador del capitdn o sus de-
pendientes a hordo.

ITII.- Limitacién de la responsabilidad del transportador
en la Convencibn,

Uno de los principios que recoge el derecho déi la
navegacidn, consiste en la posibilidad de limitar el alcan-

ce Qe la responsabilidad resultante de los incumplimientos-
contractuales.

La Convencién de Bruselas prevee esta situacién, -
estableciendo un doble régimen: cuando el cargador antes -
del embarque de las mercancias formula al transportador una
declaracidén que luego inserta en el conocimiento acerca de
1z naturaleza de las mercaderias y su valor, se paga un de-
terminado flete y el transportador responde hasta el  valor
declarado; cuando el cargador no ha formulado la declara -
cién a que nos referimos, la responsebilidad del transporta

dor queda fijada en la suma de 100 libras esterlinags oro -
por bulto o unidad.

Esta norma ha dado lugar a ciertos problemas: en
primer lugar, saber si la norma se refiere o no a libras es
terlinas oro, y que se entiende por unidad.

El primer problema 1o soluciona la Convencién y ex
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presa en su Artfculo 9: "que las unidades monetarias de -~
que se trata en la misma se entiende en valor oro'.

El segundo problema que se crea es el de los térmi
nos "bulto" o "unidad". Bulto se entiende en principio, -
mercaderia encajonada o cubierta de cualquier manera con un
envoltorio, reservando el término unidad para las demds ple
zas que puedan componer un cargamento.

Unidad también puede significar unidad de medida o
cantidad a8 10 cual ya se traté en este sentido en la Ley -~
Nortedmericana de 1936, que habla de bulto y de "acostumbra
da unidad de fletamernto”. De tal forma que en los cascs de
transportes a granel la unidad serd la tonelada, el metro -
“cﬁbico, etc. Hay varios supuesto que se pueden producir -
- en relacidén a la limitacidn de la responsabilidag del trans
portador. Cuando se produce un daffo que supere las 100 li-
bras esterlinas oro y no se haya declarado la naturaleza o
valor de las mercaderias el transportador sélo respcnderd -~
hasta 100 libras esterlinas oro y légicamente, cuando eT.
monto del dafio sea inferior, sélo responde hasta el monto -
efectivo del dado.

CLAUSULAS VALIDAS Y NULAS SEGUN LA CONVENCION.

La infinidad de cldusulas que generalmente se ingertan
en los conocimientos de embarque, segén la Convencién, mu -
chas son licitas mientras que otras carecen de validez.

Resultan ilicitas por ejemplo, la cldusula que acorta-
el plazo de la prescripcidn de las acciones como la de ce -
gién en favor del transportador del beneficio del contrato-
de seguro tomado por el cargador, la de irresponsabilidad -
por incumplimiento de las obligaclones comerciales del trang
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portador, la de inversién de la prueba de la responsebili ~
dad del transportador; en general toda cléusula que disminu
ya, atentde o modifique, en contra del cargador o destinata-

rio sus derechos en la formz de como han sido previstos en
la Convencidn.

COMPROBACION DE AVERTAS EN LA CONVENCION.

La Convencidn prevee un régimen en materia de comproba
cidén de averias, cuando las averfas son visibles, toda per-
sona interesadas debe notificar al transportador, & su capi-~
tédn o agente meritimo, por escrito, en el puerto de descar-
ga de la mercaderias, antes o en el momento de la entrega de
ésta =21 tenedor del conocimiento.

Dicha notificacidn debe hacerse en casos de averias o

de pérdidas parciales, no siendo necesaria cuando le pérdi-
da es total.

Si el consignatario no hace la notificacién a que me -
refiero, se crea en favor del transportador la presuncion -
salvo prueba en contrario de que las mercaderias se entrega

ron en la forma y condicién descritas en el conocimiento de
embarque.

Cuando los dafios no son visibles, la notificacién debe
efectuarse dentro de los tres dfas de que ha sido entregada

la mercancia, produciendo los mismos efectos que en el caso
anterior.

Cabe sefialar que la entrega de la mercaderia deberd -
. considerarse perfeccionada, en el momento en que el consig-
natario la recibe de la aduana.

i
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Ia Convencién prevee, que cuando las partes no se pon-
gan de acuerdo -acerca de la forma de practicar la revisién
de la mercancia o cuando el consignatario objete su buen es
tado considerando el transportador que no hay razén para -
ello, esa revisién conjunta, que de llevarse a cabo en tiem
po méds o menos inmediato al de la descarga del'buque que se

ria lo més efectivo, deberd recurrise al régimen de recono-
cimiento pericial.

1A PRESCRIPCION TRATADA EN LA CONVENCION.,

Ias acciones derivadas del incumplimiento por parte -

 del transportador maritimo, de las obligaciones a su cargo

en cuanto a la entrega de las mercaderias, quedan sometidas
al plazo de un aflo a contar del momentoc de la entrega de la
carga o-de la fecha en que debid ser entregada. . Esta dispo
sicién es de orden piblico y no puede, ser motivo de uiz -
cldusula que disminuya el plazo indicado.

Hay que hacer notar que las acciones que se encuadran=-
en el régimen de prescripcién de un afio son las que guardan
una relacion directa con las obligaciones del transportador
mar{timo, que segin el dmbito de aplicacién de la Conven --
cibén, quedan a su cargo.

RESPONSABILIDAD EN TRANSPORTE -DE BUQUES REMOLCADOS.

Como una consecuencia légica del contrato de transpor-
te de mercaderias, el transportador debe entregarlas en su
destino y es responsable de las pérdidas, las averifas y el
retardo de las mismas, pudiendo invocar las excepciones de
fuerza mayor, vicio propio de la cosa o culpa del cargador.
En esos casos serd necesario analizar cada caso ya que el -
bugque remolcado, puede traer una tripulacién, cuya conducta
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haya provocado la inejecucidén o mala ejecucidn del contrato.

En algunos cascs se carga mercaderfia en el buque remolcado,
.salvo gue el transportador (remolcador), se haya hecho car-

go tanto de la custodia del bugue como de la mercaderfa, de
bemos decir que no serd responsable en cuanto a las merca -
derfas o sea que pueden coexistir, separademente un contra-
to de transporte de bugue que es entre remolcador y remolca
do y un contrato de transporte de mercaderias entre el arma
dor del buque remolcado y los cargadores de ellas. En este

supuesto la obligacién de entregarlas en su destino corres-
ponde & dicho armador. (11)

(11).- Gonzdlez Lebrero Rodolfo A.- Obra citada, pég. 238 y
. siguientes.
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D) .- DEFINICION DEL CONQCIMIENTO DE EMBARQUE.

Barrera Graf (12), define al conocimiento de embarque-
comc un documento emitido por (o a nombre de) la persona -
que recibe las mercancias mediante el cual dicha persona re
 conoce su recepcibén, asi como la cbligacién de entregarlas
al fin del viaje a quien resulte legitimado por el titulo.

Rodriguez y Radriguez (13), nos dice que el conocimien
‘to de embarque "es el documento expedido por el capitdn de
un buque mercante,. por el que reconoce haber recibido deter
minadas mercancias para su transporte y promete restituir -

las al tenedor legitimo del mismo, después de haberlo efec-
tuado".

Hadbiendo precisado el concepto del conocimiento de em-
barque, vemos que la doctrina admite en una forma generali-
zada que el conocimiento de embarque del transporte mariti-
mo es un titulo de crédito, perteneciente a la categoria de
los titulos répresentativos de mercancias (14), el cual cum
ple con funciones como las siguientes:

a).~ BEs fundamentalmente un documento probatorio de la

carga de las mercancias, asi como de la obligacidén de trang
portarias en su destino;

(12) .~ Barrera Graf Jorge.- "Estudios de Derecho Mercantil"
Editorial Porrua Hnos.- México, 1958.- pdg. 48.

(13) .- Rodriguez y Rodriguez Joaquin.- Cursc de Derecho Mer
cantil.- Tomo I.- México, 1960.- Editorial Porrus,
S. A.- Cuarta Edicién, pig. 405.

(14) .~ Cervantes Ahumada Rail.- T{tulos y Operaciones de =
Crédito.- México, 1961.- Tercera Edicidn.- Editorial
Herrero, S. A.~ pdg. 185.
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b).- Es un documento representativo de las mercancias-
embarcadas; ello permite a su tenedor, ser el titular de -
las mismas o poder transferir el documento & la persona que
el mencionado tenedor quiera y ésta poder reclamer la entre
ga de las mercancias detalladas en el conocimientos

¢).~ Siendo documento representativo de las mercancias,
adquiere también el cardcter de titulo de crédito que puede

negociarse, promoviendo con ello en gran medida al desarro-
1lo del comercio maritimo.

1
{
i
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E).~ MODALIDADES DEL CONOCIMIENTQ DE EMBARQUE.

1.— ELl conocimiento llamado "limpio"™ o "neto" (clean -
bill of lading).

, " Encontramaos dentro de estus modalidades al conoci-
miento llamudo "limpio™ o "neto" (clean bill of lading), ¥
es aquel que no tiene reservas o clausulas afiadidas y que -
por tal motivo no tiene reparos al buen estado o condicidn-
de las mercancias que ampara, siendo ésto benéfico para su
tenedor, ya que ello se presta a una negociacidén mds fdceil
por parte de los bancos. En el afio de 1948 se llevé a cabo
un Convenio Internacional en Paris, dando como resultado -
ung reglamentacioén para ciertos tipoé de conocimientos que
serian congiderados limpios, no obstante que contengan 1las
sigujentes cldusulas:

a).- Las que sin acreditar literalmente que la mer
cancfa y/o su embalaje son defectuosos y dejen entrever es-
ta circunstancia mediante cajas de reemplazo, uso de enva -
ses usados, etc.

b).~ las que excluyan la responsabilidad del transg
portista de riesgos que afecten la naturaleza de la mercan-
cfa y/0 su embalaje;

¢}.—~ Las que inserte el transportista declarando -
ignorar contenido, peso, medida, calidad o las especitfica -
clones técenicas de la mercancia. (15)

(15).- Garibi Undabarrena José Mar{s.— "Derecho Maritimo -

Précticd.- Ed. de la Oficina Central Mar{tima.-
Madrid, Espafia.- 1958. - pag. 56.
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2.~ E1 conocimiento denominado "mate's receipt" o "re-
cibo del piloto". : ’

tra modalidad la encontramos en el "mate's receipt"

o "recibo del piloto", este documento, ecredita el embargue
como recibo provisicnal, ya que posteriormente se canjea -
per el conocimiento definitivec. E1 "mate's receipt" se ex-
pide en el momento del embarque; "sin embergo, no tienen -
una sceptacidén definitivae, ya que vemos pcr ejemplo en Espa
fia no son negociables, estos documentos por no considerar -
los comc titulos suficientes, en cambio en Inglaterrs, es -
freclente que 1los bancos autcricen créditos sobre ellos; pe
ra que tenga eficacia el endoso en estos documentos con -
efectos de transmisién de la mercancia gue amparan, €S nece

sario notificar dicha trasferencia al transportista o a su
sgente.

3.~ Conocimiento de recibido para embargue.

Una figura muy importante dentro de las modalida-

des del conocimiento de embarque es el CONOCIMIENTO DE RECI
- BIDO PARA EMBARQUE.

Segin los historiadores tiene su origen en Inglate
rre, como consecuencia del gran desarrollo que alcanzé la -
navegacién en ese pals, ya que en un momento determinado se
hizo casi imposible entregar la mercaderfa & bordo del bu -
que y debido también a la competencia entre los armadcres -
¥y & la escasez de bodegas, los grandes almacenes, sSchre to-
do aquellos que se dedicaban a la guarda de mercancias, in-
crementaron su desarrollo en una forma muy notable.

De acuerdo con Ripert (16), el conocimiento de re-
cibido pare embarque, tuvo su desenvolvimiento en los Ests

(16) .- R;pert. Citado por Barreras Graf Jorge.- Obra citads.
pag. 53.
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dos Unidos de Nortedmerica, durante la primera guerra min--
dial, debido a la acumulacidén de mercancias en los puertos

del Atldntico y a la escasez de barcos para su debido trans
porte,

La ventaja de este documento y de esta nueva moda-
lidad en el conocimiento de embarque es que se acredita Uni
camente la entrega de las mercancias al transportista para
su embarque, sin la indicacién de su embarque efectivo ni -
de la fecha del mismo; se emplea este mecanismo para faci-
litar al cargador que en vez de esperar la llegada del bu--
que para embarcar su mercaderia, la remiten en forma antici
pada a los depésitos de la empresa comprometiéndose ésta a
embarcarla. Al recibir la mercancia el transportador, expi
de el conocimiento de recibido para embargue. Originalmen-—
te este documento ofrecia un serio inconveniente de que por
causas imprevisibles o por algin accidente, las mercancias
no eran embarcadas y, por tal motivo, habia cierta descon -
fianza. Como prueba de ello, tenemos que los bancos de Aus
tralia y Nueva Zelandia, se negaron a aceptar este tipo de
conocimientos, dificultdndose su cireulacidn (17). Ios co-
nocimientos de recibidos para embargue, nacieron de las ne-~
cesidades del comercio maritimo y se le ha llegado a dar un
reconocimiento de cardcter internacional, por ejemplo en -
el Artfculo 3, inciso ¢), de las Reglas de Ia Haya de 1921,
pasando después a la Convencién de Bruselas de 1924, en el
inciso e), y lo encontramos regulado en el Articulo 169 de
nuestra Ley de Navegacién y Comercio Maritimos, que a la le
tra dice: "si las mercancias hubiesen sido recibidds para
su embarque; el conocimiento deberd contener, ademds:

(17) .- Malvagni Atilio.- "Contratos de Transporte por Agua"
Roque Depalma.- Editor.- Buenos Aires, 1966, pég.
702. T
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I.- Ie indicacién de "recibido para embargue”.

II.~ Ia indicacién del lugar donde hayan de guardar
se mientras sean embarcadas.

III.- E1 plago fijado para el embargue.

Von Gierke (18), sefiala que este documento puede -
ser convertido en conocimiento embarcado con sélo indicar -

la fecha del embarque de las mercaderias en bugue determina
do.

4.~ El conocimiento "Through bill of lading".

Tenemos también el "Throughk bill of lading" Geribi
(19), nos ensefla sobre esta modalidad lo siguiente: se ex-
tiende cuando las mercarcias deben ser transportadas pof va
rios bugues, o por tierra y mer, es decir, que cubra diver-
sos transportes sucesivos antes de liegar a sy destino fi -
nel; este tipo de transportes se emplea con suma frecuen -
cia en las lineas regulares en ocasién de transportes lar -~
g0s en los cusles es preciso realizar transbordos, las com-
pafias pues otorgan un documento de este tipo, ya que las -
compafifas navieras coordinan este servicio con otras de ca-
récter pluvial, ferroviarias o adreas. Sin embargo, el desg
tinatario conserva su accidn directa cortra la empresa titu
lar del transporte original, a la que se entregb la mercag'
.cia y tal empresa actla como comisionista de los transpor -
tistas'sﬁcesivos que como elle estdn interesados en el trans
porte total de la mercaderia.

(18) .~ Gierke Julius Von.- "Derecho Comercial y de la Nave-
gacibn".~ Tomo II, Trad. del alemdn.- Juan M. Semon.
Ediar, Buenos Aires, 1957, pég. 162.

(19).~ Garibi Undabarrena José Ma.- Obra citada.- pdg. 59.
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5.- El conocimiento "Delivery Order".

Vamos a estudiar, un documento que tiene relacién-
con el conocimiento de embarque; y ese documento es al que
se le ha denominado "Delivery Order" que significa crden de
entrega. Es necesario distinguir los "Delivery Orders" pro
plos de losg impropios; los primeros son aquellos que emite
el transportista en favor de varios destinatarios que son -
otros tantos compradores o adquirentes de las mercancias em
barcadas, son 6rdenes de entrega, expedidas por el fletante
a peticién del cargador o tenedor del conocimiento cuando -
asi se ha convenido en el contrato de transporte, dejando -
perfectamente bien delimitado en el conocimiento original,-
la cantidad de mercancia amparada por esas 4rdenes, asi co-
mo la calidad, debiendo estar firmado por el propietario -
que la negocia y por el fletante. Se dice que los puede ex
pedir el capitdn o éste los recibe del consignatario de la |
mercancia, para que sea entregado a otra persona un lote o
parte de la mercancfa a su nombre, aln a bordo o ern el puer
to de destino.

Tienen estos documentos el caricter de fracciones-’
del conocimiento de embarque y por esa calidad se pueden re
tirar las mercancias fraccionadamente a nombre o a la érden
de un consignatario tnico del conocimiento y, cuendo ya han
sido retiradas todas las mercancias, el consignataric puede
canjear los "Delivery Orders", por el correspondiente cono-
cimiento de embarque, firmando el que lo ha recibido. Cuan
do ésto pasa, el conocimiento global se retira de la circu-
lacién porque ha dejado de representar el cargamento que an
paraba, es decir, que se ha agotado.

En el Derecho Italianc, se designan a estos docu -
mentos con el nombre de "ordini di consegna®" y para que los
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destinatarios puedan reclamar las mercaderfiss en ellos ampa .
radas, el vendedor suele enviarlos por correo u otro medio
idéneo y rdpido.

.~ Los "Delivery Orders" impropios son érdenes que =
emite el tenedor legitimo del conocimiento'de embarque y -~
los cuales entrega al capitdn o al consignatario, para que-~
hagan entrega de la parte correspondiente & cada titular de
esas érdenes. Estos documentos, que en francés se les lla-
ma "bon de libraison"™, no representan la mercancia ni dan -
derecho a reclamarla ante el capitén, que, ademds, no estd
obligado a entregarla seglin la doctrina. (20) '

El masestro Cervantes Ahumada (21), dice que las 6r
denes de entrega propias, son titulos de crédito, al igual
qhe el conocimiento de embarque, puestc que substituye. & és
te en la perte de las mercancias que ampara, sirve como =--

prueba del transporte y de todo contrato de fletamento celg .

brado. En cambio lac 6rdenes de entrega impropias, no son
consideradas como titulos de crédito, puesto que no legiti-

man al tenedor frente al poseedor materigl de las mercan --.
cias.

(20) .- Uria madir Rodrigo.- "Derecko Mercantil®.- Madrid. -

1958.~ pég. 775.
(21).- Cervantes Ahumada Ratl.- MApuntes de Derecho Mariti—
mO" . .
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F).~ CLAUSULAS QUE GENERAIMENTE SE PONEN EN L0S GONOCIMIEN-
TOS. S

Se dice que en el contrato de tf&nsporte maritimo se -
ha relegado a un segundo término, la voluntad de las partes,‘
debido a que se incluyen una serie de cldusulas que han si-
do aceptadas por la cbstumbre; sin embargo, si dichas cldu-
sulas ro se ajustan a lo que establecen los convenios inter
nacionales y que hayan sido aceptados,.éstos por sus leyes
internas, se tendrdn por no pugstas.

Garrigues (22), agrupa en dos apartados, dichas cldusu
las: ' '

e).- Ias que tratan de limitar o neutrslizar los ele -
nentos descriptivos de los conocimientos de embarque ¥

b).~ Las que tienden a liberar al porteador del resar-
cimiento por causa de dafio o pérdida'de las mercancias. Ya
sean tnas u otras casi todas tienden a limitar o eximir de
responsabilidad al transportista y son aisladas las que ten
gan una finalidad distinta. '

Lo breve de las escalas del buque, impide generalmente
- al capitdn verificer las declaraciones unilaterales del -~
cargador gsobre la naturaleza y condiciones de las mercade -
rias embarcadas, lo que da lugar a que el capitén se prote-
ja mediante las mencionadas cldusulas que, como antes apun-
‘tamos si bien no anulan las obligaciones ex recepto, s{ pa-
ralizan sus‘efedtos descriptivos y no tienen otra finslidad

(22).- Garrigues y Diaz Cafabate Joaquin.~ "Tratado de Dere
" cho Mercantil".- Tomo II.- Derecho Maritimo.- Madrid,
. ESpaﬁa.— 1950, pégo 7380
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de invertir la carga de la prueba en contra del cargador o
del destinatario.

Entre las miltiples cldusulas que se ponen tenemos las
siguientes: "mercaderiss en aparente buen orden". Esto —-
guiere decir-que las mercancias que han sido cargadas pare-
cian estar externamente en buenas condiciones,

la cldusula "contenido desconocido", es aplicable en -
los casos de mercancias no embaladas y de contenido invisi-~
ble, o cantidades no determinadas y tiende a dispensar al -
capitd4n y disculparle de las irregularidades que los desti-
natarios consideren hallar en las mercaderfias a la hora de
la entrega. Se trata de atenuar su responsabilidad con ba
se en una presunta y previa declaracién del armador.de no -
haber comprobado la calidad y la cantidad de las mercancias
¥ que sbélo subsiste su obligacidén de entregar 1o que ha re-
cibido, ignorando las demds circunstancias.

Aquellas que establecen "nimero, peso y medida desco -
nocidos", tienden a proteger al fletante o al capitén contra
faltantes o defectos en las mercaderias y eximirlos de res-
ponsabilidades por cantidades incompletas de plezas en el -
contenido de los bultos embarcados.

las que dicen ™"no responsabilidad por las marcas" o -
"marcas borrosas u obiteradas", amparan a los armadores con
tra ciertas substituciones de marcas que con intensién frau
dulenta sﬁelen efectuar los cargadores.

A veces se dan casos en que el cargador manifiesta a -
la hora del embarque que los efectos o mercancias contienen
ciertas caracteristicas y el fletante se inconforma median-
te la cldusula "sin mi aprobacién" que es una reserva.en ca
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so de discrepancia con los destinatarios sobre las condicio
nes especificas de las mercancias pactadas originalmente -
con el vendedor. Dentro de esta misma categoria de reser -
vas, estd la de "no respondo de roturas ni derrames". Se
menciona esta reserva en casos en que los envases son de ma
teria frdgil, o lifquidos que tienden a derramarse con faci-
lidad; +tiene la finalidad de prevenir al fletante contra -
respongabilidad por mermas y faltante en los liquidos.

Otra cldusula es la que agSegura el derecho que tiene -
el naviero de retener la caerga en caso de gque no se pague ~
el flete, aln en el caso de que resultare un peso menor del
indicado en las mercancias en el momento de la descarga, -
( Cl4usula Qffidavit).

En ciertos casos los fletantes tratan de pomer cldusu-
las en los conocimientos que 'por ser contrarias a las re --
glas, se tieren por no puestas, tal es el caso de la men --
cién rel buque no es responsable por el reventén de los sa-
cos nl por la pérdida del contenido", si se admitiera esta
clase de cldusulas, se darfa lugar a fomentar la prdctica -
inmoral de inutilizar intencionalmente los envases o de no
tener el debido cuidado de ellos por parte del capitdn y la
tripulacidn.

Pinalmente, hay cldusulas que facultan al capitdn a -
transbordar en cualquier momento las mercancias a otro bu -
que, ya sea por cambios de ruta, por relevos de los buques
o por alguna averia en los mismos. En casos como éstos, re
sultan comc elemento real del contrato de transporte, las -
mercancias transportadas.
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G).~ ELABORACION DEL CONOCIMIENTO.

Generalmente lag Agencias o Delegaciones de las Compa-
#ifas Navieras, facilitan a sus representantes o agentes y a
los cargadores que 1o soliciten, las tarifas de fletes y -~
las condiciones en que efectlan sus servicios de transporte
Y al cargador que desee embarcar y transportar mercancias,-
se le entregan tres impresos originales, anexando las co —--
plas necesarias que se requieran, después, la Agencia Navie
ra rellena con instrucciones del cargador, los espacios en
blanco, con las menciones referentes a la fecha de entrega,
clasé, cantidasd, peso, marcas, destino, etc., de las mercan
cias a transportar, debiendo firmar un original el capitédn
del buque o representante naviero, mediante la sutorizacioémn
-especlial que tengan para extender el “"admitase" o permiso -
de embargue, con cuyo permiso, se acompafia la cargas gque se
entrega a bordo. Con los datos de este impreso, se redacta
el conocimientb, siendo compulsados ambos documentos por la

Agencia Naviera y reteniéndolos para después ser entregados
al cargador. (23)

Por 1o que se refiere al pago del flete o transporte,-
éste puede ser de dos formas:

I.- Flete por cobrar, que es agquel en gue el flete se
paga 8l f£inal del viaje y no se entregarén las mercancias,-
81 el destinatario no tiene en su poder un original del co-
nocimiento, a la entrega de éste al capitédn, deberd entre--
gar la mercancia; a ésto se le llama revalidacidn.

(23) .- Barrera Graf Jorge.~ Obra citada.- pdg. 48.
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II.- Flete pagado es aquel, que se paga.en el puertprdgf =
embarque de las mercancias. : :

Ies formas en que se puede emitir un conocimiento son
las siguientes: L

1.~ Por =1 nfimero de ejemplares:
a).- Conocimientos singulares.
b).- Conocimientos miltiples.

2.~ Por la ruta a seguir en las mercancias:
&).- Conocimiento directo.
b).- Conceimientos indirectos. Estos ddn lugar a
transbordos.

3.~ Por las cldusulas consignadas en el documento y dg
limitacién de respcnsabilidades del porteador serdn:

: a).- Clean bill of landing. ("limpio" o "neto", =
% , -que no tiene reservas o cldusulas afiadidas y
i que por tal motivo no tlene reparos al buen-
estado o condicién de las mercancias que ampg
- ra). '
b).- Full bill of landing. (es aquel que si tiene -
reservas o cldusulas que limitan el buen este
do de las mercaderias).

4.- Por el lugar en que deba entregarse la mercancia -
k - para su transporte: ‘

a).~ Corocimiento de embarque.
b) .- Conocimiento de recibido para embarque. (24)

(24).- Barrera Graf Jorge.- Obra citada.- pdg. 53.
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CA P ITULO SEGUNDO

. w ae  w— wme — — - e e e e

REGLAMENTACION JURIDICA DEL CONOCIMIENTO DE EMBARQUE

1).- IAS ORDENANZAS DE BILBAQ DE 1737.

Por ser de enorme importancia en el desarrollo del co-
mercio en general y del maritimo en particular, dentro de -
este estudio cabe hacer una breve referencia sobre las Orde
nanzas de Bilbao, vigentes durante la época de la colonia -
en nuestro pais. Estas Ordenanzas fueron preparsdas al tra
vés de diferentes époéés, pbr los comerciantes y cénsules,~
. tomande como base Ordenenzas anteriores, los usos, las cos-
tumbres, el "Consulado del Mar" (25) y, en especial,. las
"Ordenanzas" dictadas por Luis XIV. (26)

Las Ordenanzas de Bilbao es un tcbdigo que fué dedicado
en forma.éxclusiva & la reglamentacién del comercio, y tan-
to su vigencia como su aplicacibn, se extendié & toda Espa-
fia y a México, con cortes interrupciones, hasta el afio de -
1884, en que se dictdé nuestro segundo Cédigo de Comercio.

Ia jurisdiccibn consular fué obtenida por los comer---
ciantes de Bilbao, en 1511 y este consulado dié origen a di
versas Ordenanzas como las antiglias que confirmé Felipe II
en 1560, que fueron adicionadas e€n 1665, y las nuevas que -

(25) -~ "E1 Consulado del Mar".- Es la mdsfemosa coleccibn-
de usos mari{timos en los puertos del mediterréneo du
rante el medioevo, que conservé autoridad durante si
glos en los tridbunales mercantiles de casi toda Euro
pa. Data, de la szegunda mitad del siglo XIV.
Brunetti Antonio.- Obra citada.- pég. 93.

(26) .- Barrera Graf Jorge.- Tratado de Derecho Mercantil .-
. Vol. 1l.~ Editorial Porrua, S." A.- Av. Rep. Argenti—
n&, ls.- México, Dl FO— péga 62.



resultaron mds emplias y mds completas, las cuales fueron -
publicadas y promulgadas en 1737, por Felipe V con el nom--
bre de Ordenanzas de la ilustre Universidad y casa de con -
tratacién de la muy noble y muy leal Villa de Bilbao. (27)

las mencionadas Ordenanzas tendieron a unificar toda -
1s legislacién relativa al comercioc mar{timo, que se halla-
ba dispersa en multitud de disposiciones legales y su méri-
-to mds grande fué, el de haber servido en ese tiempo como -
obra de consulta en todo el mundo.(28)

Estas Ordenanzas Espaficlas, contaban con 29 cap{tulos,
-de los cuales:un gran nimero estaban en algunos casos, to -
talwente y en otros parcialmente dedicados a la navegacidn.
'BEn el capftulo 18, se ubicaron las normas referentes al co-
‘nocimiento de embarque, particularmente en los Articulos 33
a 46, preceptos que establecfan desde la obligacién de los-
capltanes de las paves que transportaban cargamentos, de -
cualquiera de los diferentes puertos, a ajustarse al conte-~
nido del conocimiento que firmasen, o en caso de duda a las
reglas dispuestas para las cartas de fletamento; basta el
cago de enfermedad o muerte del capitdn de la nave y las me
'didas tendientes a substituirlo.

En efecto, en el Articulo 34, encontramos la obliga --

cién que tenia el capitdn o maestre del navio, de otorgar -.
un conocimiento de embarque debidamente firmado a la perso-

‘na que habfa cargado mercancfas para su transporte, las cua
les habia que entregar a la persona que expresare el conoci

(27) .~ Barrera Graf Jorge.- Obra citada.- pdg. 62.

(28) .~ walton Clifford Stevens.- Leyes Comerciales y Mariti
mas en la América lLatina.~ Tomo l.- pdg. T.-
washi.ngton' Do C-"' U S A."" 1907.
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miento, el cual dicho documento debia contener: el nombre-
del capitdn, su domicilio, el nombre y domicilio de la nave,
su porte, lugar donde se recibla la carga, para que parte -
iba, de quién era, la cantidad, calidad, marcas y nimeros,
la persons a quién iba dirigida, el flete que habfa que pa-
gar y si se encontraban averias ordinarias, enumerarlas; -
ademds, habfa que poner la fecha. Los conccimientos debe -
rian ser tres § mds segin los que el cargador necesitare, -
todos de un mismo tenor y fecha, uno de los cuales se queda
ba con el ocapitdn y los demds con el cargador para utilizar
los en la forme que los fuera necesitando. La obligacién -
por parte del capitdn de entregar el citado conocimiento al
cargador, era con el fin de que el capitdn se viera constre
fiido al puntual cumplimiento de su contenido.

Si los conocimientos de embarque que se hubieran hecho

sobre unas mismas mercaderfas, resultaren entre si con diver
so contenido, dice el artfculo 38, se tenia que tomar en -
cuenta el conocimiento que hubiera tenido el capitdn, si es
que hubiera estado lleno de mano del cargador o sus depen -
dientes y que no se encontrara enmienda en alguna parte sus
tancial o viceversa, sl se encontrara alteracién entonces -

se estarfa al del cargador que estuviera firmado de mano -
del capitédn.

Cuando el conocimiento de embarque ya estaba expedido-
¥y firmado por el capitdn y se querian desembarcar las merca
der{as que ya estuvieran embarcadas en la nave, s6lo se po-
dfa hacer ésto, si devolvian el o los conocimientos al capl
t4n y el pago de la mitad del flete convenido, ahora que si
ya se habfan mandado el o los conocimientos firmados por el
capitdn o maestre del navio, sl consignatario y se quisie - .
ran descargar o mudar de direccién las mencionadas mercan -
cfas, sblo se podfan desembarcar, otorgando fianza ante el

t
i
l
{
{
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prior y cénsul pagando ademds, los dafios y menoscabos que -
se pudieran ocasionar con la descarga. (art. 40)

Cuzndc el capitdn o maestre de la nave querfan pedir -
recibo al consignatario o a quienes iban dirigidas las mer-
caderias, éstos tenfan la obligacién de otorgarlo Zfirmando

al reverso del conocimiento que trajera el capitdn. (Art. -
41) ‘ ‘

Las personas que recibfan las mercancias segin el Arti
culo 42 del ordenamiento citado, estaban obligadas a pagar-
el flete al capitdn o a sus representantes, ademds, tenfan-
que pagar también, las averifas que expresara el conocimien-
to tanto las ordinarias come las extraordinarias, si es gque
se hubieran causado, ajustédndose al reglamento que se hicie
‘ra judicial o extrajudicialmente, debiendo estar .firmado -~
por prior y cdénsul o por personas que hubieren sido nombra-
das por uno y otro, dentro de cuatro dfas despues que se hu
bileran entregado las mercancias; y si no pagaren en este -

término, despuéds tenfan que pagar los gastos que se hubieran
ocasionado al capitdn con la demora.

El negociante que recibfa un conocimiento a le orden y
que estuviera endosado a su favor, tenia que acudir a mani-
festarlo al corredor o a la persona a quién viniere consig-
nadc el navio, con razén de las marcas y niumeros de las -
mercaderias seflaladas en el conocimiento antes de que se -
descargara la nave, si no lo hacfa, tenfa que pagar los gas
tos causados por su negligencia o morosidad.

También el negociante que tuviera un conocimiento & su
orden, tenfa la obligacién de acudir o de mandar a alguno -
de sus dependientes al momento en que se descargara la mer-
canc{a en el muelle dé la villa, portando el cohocimiento -
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con razén de sus marcas y nimeros. En caso de que no fuera

, 0 no hubiera mandado alguna representacién a recibirlas gi-
’§ éstas se perdfan o se extraviaban, dicha pérdida o extra -~
vio, eran por cuenta éel duefio o consignatario de ellas, si
el capitdn desde luego justificaba que las habia descargado.

Finalmente, encontramos también en estas disposiciones
(Art. 45) lo referente & la obligacién por parte del carga-
dor de presentar al capitdn, los conocimientos de embarque-
extendidos y llenos, segin le forms a la cual se hubieran -
ajustado para que fueran firmados por el capitén, dentro de
dos-dfas, contados a partir del momento en que hubieran si-
do cargadas las mercaderiss en la nave.

Estas ordenanzas constitufan un ordenamiento bastante-
completo, & la vez que técnico y que ademds, s6lo regulaban
la nmateria de comercio.

En 1785, el Virrey de la Nueva Egpafla solicité del con
....... - sulado, un informe sobre el uso que hasta entonces se habia
% hecho de laé Ordenanzas de'Bilbao, sobre -1o cual dicho orga
i _ nismo informé &l Virrey posteriormenté: "que se observaba-
i a falta de un ordenamiento particular lo establecido por -
las Ordenanzes de Bilbao, en todo lo referente y hasta don-
: de fueran aplicables de acuerdo a las clrcunmstancias del -
: pafs y estilo de su comercio". (29) '

Después de la independencia de nuestro pais era 1b6gico,
.a falta de una legislacién propiamente nuestra, se sigule =
ran aplicando los diversos ordenamientos del derecho espa -

{29).- Barrera Graf Jorge.- Obra citada .- pég. T2
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flol antiglio, as{ pues, tenemos a las Ordenanzas de Bilbao
como uno de los principales cédigos de la época colonial,
que se declararon expresamente aplicables en nuestro pais
por decreto de 15 de noviembre de 1841. (30)

2) .~ CODIGO DE COMERCIO DE 1854.

En 1854 se promulg$ el primer Cédigo de Comercio para
la Repliblica Mexicana, cuyo autor fué don Teodocio Lares, -
Ministro de Justicia en el régimen de Antonio Lépez de San
ta Anna; dicho documento estuvo grandemente influenciado por
el Cédigo de Comercio Espefiol de 1829, pero que en materia-
de ccmercio mar{timo no tuvo mayor trascendencia ya que se-
siguieron aplicando en este aspecto y hasta donde fué posi-
ble, las Ordenanzas de Bilbac que como ya vimos, fué uno de
los ordenamientos mis completos de acuerdo a la época en -
que éstas. fueron elaboradas, scbre todo en cuestiones de le
glslacién mer{tima. (31) '

3).- EL CODIGO DE CCMFRCIO DE 1884.

Siguiendo un orden cronolégico al través de los dis —-
tintos ordenamientos que han regido en el pafs, veremos en
que forma fué reglamentado el conocimiento de embarque en -
el Cédigo de Comercio de 1884, ya que hasta esta <fecha tu~
vo su aplicacidn y estuvo normado en "las Ordenanzas de Bil
bac". Encontramos en el citado U6digo de 1884, un articuls

(30).~ Barrera Graf Jorge.- Obra citada.- pdg. T4.

(31).- ksquivel Obregén.- "Apuntes para la historia del De-
recho en Méxicd.- Tomo II.- pdg. 79.
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do referente al conocimiento de embarque, el cual sigulb -~
los lineamientos de las Ordenanzes, ya que como se dijo, =~
fueron el antecedente mds inmediato del mencionsdo Cédigo.

‘En su articulo 1218 nos dice que el cargador y el capi
tdn de la nave que recibe la carga, no pueden rehusar a en-
tregarse mutuamente, como titulo de sus respectivas obliga-
ciones y derechoe, un conocimiento en que debfa expresar el
nombre, matricula y porte del buque, el del capitdn y puer-
to de su domicilio, el puerto de la carga y €l de la descar

-&ga, los nombres del cargador y del consignatario, 6 si la -
" carga iba & la orden. Ila calidad, cantidad, ntmero de bul-

tos y marcas de las mercacderias, el flete y la capa contra-
tados.

En el articulo 1219, tenemos que el cargador firmaba -
ur conocimiento que entregaba al capitdn. EL capitén firma
ba tantos cuantos exigia el cargador; todos los conocimien

tos, ya sea el que firmabe el cargador como los que exigian '

el capitén,_eran de wn mismo tenor, llevendo igual fecha ¥y
expresando el nfmero de 1o0s que se hat{an firmado.

En el articulo 1220 se establecia, que cuando habfa ~
discordancia entre los conocimientos de un mismo cargamento,
se debia estar sl contexto del que presentara el capitdn, -
estando escrito en su totalidad, o sl menos en la parte -
que no fuers letra impresa de mano del cargador 6 del depen
aiente encargado de las expediciones de su tréfico, sin en~
mienda nl respaduras; y por el que presentara el cargedor -
g1 estuviers firmado de mano del mismo capitén. Si los dos
documentos discordes tenfan respectivamente este requisito,
se estaba & 1o que probasen las partes..

El conocimiento podis extenderse a la ordeh, al. porta-



- 46 ~
dor & a favor de persons determinada.

/ El portador legitimo de un conocimiento de embarque, -

lo debia de presentar al capitén del buque, antes de que se

descaigasen las mercaderias, para que se le entregaran direc
tamente las mismas; la omisibn de esta actividad, le oca -

sionaba la siguiente sancidn: que eran por su cuenta los -

gastos que causare el almacenamiento de las mercaderias; -

ademfs, la comisidn a que tuviera derecho el depositario de

elle segin el uso y costumbre de la plaza de la descarga. -

(Art. 1221)

El conocimiento que fuera expedido a la orden, 2l por-
tador § que se extendia en favor de persona determinada, no
- podia variarse el destino de las mercancias sin que el car-
gador hiciera la devolucién de'todos los conocimientos que-
hubiera firmado; ¥y si el capitdn consentfa en ello, queda ,
va a satisfaccién de éste el valor del cargamento, ya que -
sl no se llegaba a un acuerdo sobre este requisito, no se -
le podia obligar a. suseribir nuevos documentos para distin-
‘ta consignacién. (Art. 1222) Si por causa de extravio no
pudiere hacerse la devolucién de los mencionadcs conocimien
tos, se tenia que dar fianza a satisfaccién del capitdn, se
gﬁn el valor de los cargamentos; ya que sin este requisito-
no se le podia obligar a suscribir nuevos documentos para -
distinta consignacién. (Art. 1223)

Cuando fallecfa el capitédn de un bugue o cesaba en su-
oficio por cualguier causa, antes de hacerse a la mar, exi-
gian los cargadores del sucesor la revalidacién de los cono
cimientos que habfan sido suscritos por el que habfa recibi
do la carga, sin este requisito no respondia el nuevo capi-
t4n sino solamente de lo que justificara el cargador que =~
existia en la nave al entrar a ejercer su empleo.
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Los gastos que se ocasionaban en el reconocimiento de
la mercancia embarcada, eran por cuenta del naviero, los -
cuales podia repetir del capitédn cesante, si hublera tenido
€1l la culpa de su remocidn. (Art. 1224)

Los conocimientos de embarque cuyas firma era reconoci-
da legitimamente por el mismo que los suscribia, tenia fuer
za ejecutiva en julelo (Art. 1225) y no se admitla a los -
capitanes la excepcién de que hablan firmado los conocimien
tos, confidencialmente y bajo promesa de que les’entrege --
rian la carga designada en ellos (Art. 1226). Ademds, el -
conocimiento era el documento necesario pars apoyar alguna-
demanda, tanto del cargador como del capitén en relacién -
con la carga que se le hubiera entregado & éste, sin cuya -~
presentacién no se le daba entrada a la demsnda. (Art. 1227)

Con la expedicibén y entrega del conocimiento, quedaban
sin efecto y se tenian por cancelados, los recibos provisig
nales que se habfan dado por el capitdn o sus subalternos y
que dichos recibos hubleran tenido fecha anterior al conoci
miento, con motivo de las entregas parciales de las mercan-
ci{as que se les hubieran ido haciendo. (Art, 1228)

Finalmente, tenemos la disposicién que al ser entrega-
da la mercancia, hab{a que devolversele al capitdn, los .co~-
nocimientos que habfa firmsdo, o al menos cualquiers de los
ejemplares, en el cual se ponfa el recibo de lo que hubiere
entregado, teniendo que responder el consignatario moroso,
en dar este documento al capitdn,de los perjuicios que se -
le causaren por ess dilacidn.

Esta es, pues, la reglamentacién que sobre la figura -
del conocimiento de embarque, contenle el citado ordenamien
to que como se sabe fué una obra legislativa bastante efime
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mera, ya que estuvo vigente muy corto tiempo, del quince de

abril de 1884 al primero de enero de 1890, siendo éste el -
gsegundo cédigo de comercio en nuestro pais.

4).- EL CONOCIMIENTO DE EMBARQUE EN EL CODIGO DE 1889.

El conocimiento de embargue o simplemente conocimiento,
como lo denominaba el Cédigo de Comercio de 1889, surgié -
del contrato de transporte maritimo y daba derecho al con -
signatario a reclamar del capltdn de la nave, que las trans

portaba por su cuenta y riesgo, las mercancias objeto del -
contrato.

Segin el ordenamiento de que se trata el capitdn y el-
cargador del buque, tenfan la obligacidén de extender el co-
nocimiento, en el cual se expresaba necesariamente:

1.- El nombre, matricula y porte del buque;
2.- El nombre del capitdn y su domicilio;
.~ E1 puerto de carga y el de la descarga;

4.- E1l nombre del cargador;

5.~ E1 nombre del consignatario si el conocimiento fue
re nominativo;

6.~ la cantidad, calidad, ntmero de los bultos y mar -
cas de las mercaderias; y,

7.~ E1 flete y la capa contratadas.

El conocimiento podia expedirse al portador, a la or -
den ¢ a nombre de persona determinada y debfz firmarse den-
tro de las 24 horas de recibida la carga a bordo, pudiendo-
el cargador pedir la descarga a costa del capitén si éste -
no suscribfa el conocimiento y, en todo caso, los daflos y -
perjulcios que por ello sobrevinieran.
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Segin lo dispuesto por el articulo 782 del Cédigo de -
Comercio de 1889, del conocimiento de embarque debifan expe-
dirge cuatro ejemplares "de igual tenor", los que deblan -
firmarse por el capitdn y el cargador. De dichos ejempla -
res, el cargador conserva uno para s{ y otro para el navie-
ro. También podrian extenderse, ademds, cuantos conocimien
tos estimaren necesarios los interesados, pero cuando fue -
ren a la orden o al portador, debia expresarse en todos los
ejemplares el destino de cada uno, consignando si era para-

el naviero, para el capitén, para el cargador o para el con
signatario. ' '

Los conocimientos al portador destinados al consignate
rio, eran transferibles por la entrega material del documen
to ¥y en virtud de endoso los extendldos a la orden, En am-
bos casos, aguella persona a quien se transferia el conoci-
miento adquirfa sobre las mercanciss expresadas en él, to -
dos los derechos y acclones del cedente o del endosante.

El portador legf{timo de un conocimiento, segin lo esta
blecido por el articulo 786 del Cédigo indicado, que dejaba
de presentarlo al capitdn del buque antes de la descarga, -
obligédndolo por tanto, a realizar el desembarco de las mer-
cancias y su depésito en un almacén, debfa responder de los
gastos de almacenaje y "demds que por ellos" se originaren.

El capitdn no podfa variar por si el destino de las -
mercanciss y al admitir la variscién a instancia del earga-
dor, debia recoger antes los conocimientos que se hubleran
expedido, so pena de responder del cargamento al portador -
legitimo de éstos. (Art. 787)

Dentro de las disposiciones del capitulo VI, del titu-
lo tercero (de los contratos especiales del comercio.mariti
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mo) del Cédigo de Comercio de 1889, encontramos aquella que
regulaba el caso de que el capitdn de la nave falleciera o
cesare en su oficio por cualquier accldente, antes de hacer
se el buque a la mar, situacidén en la que los cargadores te
nfan derecho a pedir al nuevo capitdn la ratificacién de -
los primeros conocimientos y éate debia otorgafla siempfe -
que le fueran presentados o devueltos todos los elemplares-
que se hubieran expedido anteriormente y resultaren del re-
conocimiento de la carga que se hallaba conforme a los mis-
mos. Los gastos que se originaban por el reconocimiento de
la carga eran por cuenta del naviero, sin perjuicio, claro-
estd de repetirlos del naviero contra el primer capitén, si
dejé de serlo por culpa suya.

Si dejaba de hacerse tal reconocimiento, se reputaba -
que el nuevo capltdn aceptaba la carga como resultado de -
los conoceimientos expedidos.

De acuerdo con el artfculo 792 del Cédigo de 1889, le-
entrega del conocimiento producfa la cancelacidn de todos -
‘los recibos provisionales de fecha anterior, dados por el
capitdn o subalternos en resguardo de las entregas parcia
les que les hubieran hecho del cargamento; y, finslmente,
entregado el cargamento se devolvia al capitdn lcs conoel
mientos que f£irmé, o al menos el e jemplar bajo el cual se
hacia la entrega de recibo de las mercancias consignadas en
el mismo. (Art. 793)

En lo que corresponde a las acciones que producia el -
conocimiento de embarque de acuerdo con el ¢6édigo de 1889,-
es menester seflalar que dicho documento daba lugar a accién
sumar{sima o de apremio, segin los casos, a la entrega del-
cargamento y el pago de los fletes y gastos que se hubileran
producido.(Art. 790)
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5).~ NATURALEZA JURIDICA DEL CONOCIMIENTO DE EMBARQUE SEGUN

EL CODIGO DE 1883.

No obstante que en el ordenamiento de que se trata, ro
encontramos ninguna dispesicién categérica sobre que el co-
nocimiento de embarque debia considerarse como titulo repre
sentativo de mercancias y como titulo de crédito, dadas sus
caracteristicas, si era y es posible aceptar tal extremc.

En efecto, la caracteristica Pdsica de los t{tulos re-
presentativos de mercancias, con los cuales las operaciones
comerciales pueden efectuarse con absoluta seguridad jur{di
ca y econémica, consiste en la incorporacién al titulo del-~
derecho de dominio sobre ciertas mercancias o bienes, de -
tal manera que la tenencia del titulo equivale a la tenen -
cila material de las mercancias (33), y la disposicién del -
t{tulo vale tanto como la disposicién de las mercancias por
él representadas. Realizan la funcidn de substituir la cir
culacién material de las mercancias, "en el sentido de que
le tradicion de los titulos equivale en todas sus consecuen
cias a la de las cosas mismas". (34)

El fenémeno que en los titulos representativos se pro-
duce, consiste en que el documento extendido por quien tie-
ne la posesién material de las mercancias, sirve para dar a
gquien adquiere dicho documento la posesién jurfdica de ta -
les efectos. De ah{ que sean verdaderos titulos de tradi -

(33).- Roariguez y Rodriguez, Joaquin.~ "Derecho Mercantil"
Ed. Porrua.-— piag. 399.

(34).- Rodriguez y Rodriguez, Joaquin.- Obra citada.-
pég. 399.



- 52 -

cién; es decir, el que la circulacién de los mismos (35) -

(36) equivalga a la circulacién de las mercancias deposita-
das.

Para que exista un titulo representativo y tenga ese -
cardcter, es preciso que se trate de cosas materiales, las
cuales deben estar en poder de quien haya de entregarlas y,
ademis, que el t{tulo esté precisamente suscrito por la per
sona que tenga la posesién materiazl de las mercancias. Ia

(35) .~ Garrigues y Diaz Cafiabate, Joaquin.- Instituciones
de Derecho Mercantil.- Madrid 1943.- pdg. 229 y si
gulentes, nos dice "que existen en el trdfico unos
t{tulos cuya entrega, cuando el suscriptor se haya
en posesidén de la cosa, produce los mismos efectos
que la entrega real de ésta. De aquf el nombre de
titulos de tradicibén., La tradicidén simbblica se de-
senvuelve ampliamente en el campo del Derecho Mercan
til porque favorece la rapidez de la contratacién -
que es una de sus caracteristicas. TLos titulos de -
tradicidén se distinguen de los demds, en que el po -
seedor tiene la posesién de la mercancfa. Hay una -
posesibén directa del depositario, y una posesidn in-
directa, a través del titulo por parte del tenedor -
de éste, y atribuyen no sélo un derecho de crédito -
al titular, sino un derecho actual de disposicidn de
las mercancias, y por Ultimo, el t{tulo substituye a
la mercancia en circulacién material de ésta. Ia -
transferencia del t{tulo tiene la misma eficacia que
la tradicién. Ia funcién econdmica de los titulos-
de tradicién descansa, sobre todo, en la posibilidacd
de une disposicidn real sobre cosas gue Sse encuen --—
tran almacenadas o en transporte, sin necesidad de -
cambiar su situacidén, permitiendo su venta o reventa".

(36) .- Mossa Lorenzo.- Derecho Mercantil.- primera parte.-
pdg. 403.~ Para este autor los t{tulos representati-
vos son documentos consignativos de mercancia, cosas
¥y eventualmente dinero, confiados a porteadores, de
positarios, banqueros que los reciben y quedan obli-
gados a restitu%rlos. Los titulos representativos =
por regla general, son t{tulos de crédito, dotados -
de los caracteres propios de éstos, sobre todo de la
fuerza jurfdica de disposicidn que revnen en s{ mis-
mos wna razén de derecho y de obligacidn.
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esencia de los titulos representativos radica en ser consi-
derados por la Ley como la cosa misma, por razén de la cual
fueron emitidos. De tal modo es ésto gque quién posee uno -
de los expresados documentos se entiende que tiene la pose-
gibén plena material y juridica de las mercancias a que hace
referencia; todavia mds, que el propietario de los t{tulos-
en cuestién se considera también "pleno duefio" de los efec-
tos que motivaron la emisidn de aquellos. (37)

En virtud de las caracterfisticas que se desprenden del
Cédigo de Comercio de 1889, vemos que el conocimiento enca
ja dentro de los denominados t{tulos de crédito ya que en ~
contramos en é1 los principios de literalidad, de autonomis,
incorporacién y legiltimacién.

a).~ Literalidad.

En €1 conocimiento mar{timo se expresan obligacio
nes que constan en el documentc, tal como aparecen del pas -
pel en que esgtdn escritas, y que los que detentan legalmen-
te este documento ejercitan su derecho que se circunscribe-
al alcance que consta en el mismo; y, como consecuencia, -
tanto acreedor como deudor deben sujetarse a su tenor en -
cuanto a que su contenido estd reputado como verdad.

El conocimiento viene a ser el documento que acre
dita la recepcién de la mercancie, para ser entregada a un
tercero con sujecién a las condlciones que se insertan en -
el propib documento.

Siendo como es, el conocimiento supletorio de la-

(37).- Vicente y Gella.~ Los titulos de crédito.- segunda ~
edicibn.- Zaragoza, 1933.~ pdgs. 162 y siguientes.
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péliza, segin el Cédigo de 89, tiene la enorme posibilidad-

de convertirse en el t{tulo udnico del contrato de transpor-
te.

Lorenzo Mossa nos dice {38), que el ideal de la -
literalidad estriba en que el t{tulo sdlo encierra en si las
razones de la vida y medida del derecho, lo cual acontece -
en el conocimiento y vemos que no pierde su caracteristica-
de literalidad aunque se haga relacidn expresa al contrato-
de transporte. DPuede ir desde el maximum de un derecho o -
promesa, esencial y exclusivamente formulados en el documen
to, hasta un minimum de contenido, que hace relacién a con-
venciones que estdn fuera del titulo accidn.

Concluyendo lo referente a la literalidad en rela
c¢ién al conocimiento marfitimo la encontramos plasmada prin-
cipalmente en el articulo 784 del Cédigo de Comercio.

b).~ Autonomia.

La autonomia la encontramos en forma bastante cla
ra en el mencionado documento, cuando se transmite por endo
so o tradicién, ésto es, puede independizarse de las opera-
ciones juridicas que lo motivan y puede hacerse valer por -
s{ mismo. Sin embargo, cuando es nominativo, el concepto -
de autonomia no opera con todos sus alcances y este fendme-
no no sdlo se aprecia en el conocimiento sino también en -
otros titulos de crédito. Y asi vemos que este documente -
incorpora un valor econdmico {las mercancias o bienes), 1la
autonomia opera en tanto que puede transmitirse independien

temente de las operaciones juridicas que le dédn origen y ha
cerse valer por si mismo.

(38).~ Mossa Lorenzo.- Obra citada.- pdg. 388.
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¢).— Incorporacidn.

Al mencionar a la incorporacién como nota caracte
ri{stica del conocimiento, diremos, que el derecho estd in -
corporado al titulo en forma tal, que el ejercicio del dere
cho estd condicionado a la tenencla del documento; y el de-
recho no es sino un accesorio del rropio dccumento; sin el
titulo no podrd reclamarse ni exigirse el derecho.

En loe ti{tulos representativos es en donde mejor-
ge puede comprender la teorfia de la incorporacién, nos dice
Cervantes Ahumada, ye gue los bienes se conslderan "Incorpo
rados" al titulo que los representa. El titular de un docu
mentc representativo no es un simple screedor de la cosa in
corporeda en el titulo; es sencillamente el duefio de la co
sa. (39)

d).- Legitimacidn.

E1l conceptc de legitimamcién opera también, en el-
conocimiento mar{timc de embarque, ye que el tenedor de es-
te documento lo pueden exhibir pere ejercitar el derecho -~
contenido en el titulo, ya que la simpile posesidén lo legiti
me como titular del derecho. ZEste fendmeno de la legiltina-
cién no encuentra dificulted cuendo el documento es redactg
do a ls orden o al portador, ye que los posteriores adqui-
rentes son los titulares por endoso o por simple tradicién.

. Rodriguez y Rodriguez al hablar sobre el concci-
miento marf{timo ée embarque, dice que corresponde & los ti-
tulos representativos de mercancias haclendo notar que de -

(29).- Cerventes Ahumada Retl.- Apuntes; pdg. 202 y sgts.
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todos los documentos relacionados con el transporte, es el
Unico que tiene la consideracidn de auténtico titulc de cré
dito, ya que operan en é1 claramente la literalidad, la au-
tonomia, la incorporacidén y la legitimacién. (40)

El concepto de legitimecidn que es una de las ca-
racter{sticas de los t{tulos de crédito, opera segun Messi-
neo (41) en el conocimiento maritimo en forma incompleta; -
pero al fin y al cabo admite que existe; y coloca a dicho-
documentc entre los t{tulos representativos, cusndo se emi-
te con las formas a la orden y al portador pero lo conside-

ra titulo de legitimacidn cusndo es titulo.nominativo del ~
transporte.,

El maestro Esteva Ruiz (42), dlce que existen documen-
tos que: son solamente de legitimacibén y otros que ademds de
que tlenen esta caracter{stica, tienen el de ti{tulcs de crg
dito en sentido estricto. Por ejemplo, la contrasefla del -
guardarropa tiene la primera cazlidad o sea que solamente es
un documento de legitimacidén, en cambio el cinocimiento de
embarque se coloca dentro de los t{tulos de crédito con to-
" das las caracteristicas que los rodean. Mientras el carga-
dor tenga en su poder dicho documento, puede variar la ruta
Y la consignacidén, pero cuando se han remitido al consigna-
tario, la relacién causal se rompe, y, en este caso, Unica-
mente este Ultimo tiene derecho a exigir la entrega y dispo
ner de las mercancfas que en el documento se especifican.

(40).- Rodriguez y Rodriguez.- Documentacién Mercantil, -~
1946 [ Bond pégl 312 .

(41).~ Ciza hecha por Esteva Rulz.- Apuntes.- pég. 262 y
sgts. .

(42) .~ Ruiz Esteva.- Apuntes.- pdg. 354.
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CARPITULO IERCEERDQ
EL CONOCIMIENTO DE EMBARQUE EN EL DERECHO POSITIVO ACTUAL -
MEXICANO Y EN EI PROYECTO MARITIMO CENTROAMERICANO, ASI CO-
MO EN EL PROYECTO DE CODIGO DE COMERCIO.

l.- IEY DE NAVEGACION Y COMERCIO MARITIMOS.

a).- Estuéio de los proyectos que le dieron origen.

Ia forma como se fué elaborando nuestra sctual Ley
de Navegacién y Comercio Maritimo, ha sido al través del -
estudio y ardlisis de diferentes proyectos que fueron formu
- lados y, posteriormente, discutidos a fin de tratar de uni-
ficar el criterioc sobre las normas que deberfan de aplicar-
se en 1o0s problémas de cardcter mar{timo, ya que las que -
existfan ya no llenaban su funcién adecuadamente, debido a
que éstas habfan sido formuladas en otras épocas y, por tal
motivo, era necesario actualizar la legislacibn en esta par
te del derecho positivo de nuestro pails, tomando como ante-
cedente desde luego, los ordenamientos anteriores y tenien-~
do en cuenta los adelantos técnicos de la transportacién, .-
as{ como nuestros recursos tanto de tipo econémico como na-
turales. )

Fué el Dr. Redl Cervantes Ahumeda (43), a quien el
sefior Presidente de la Repiblica Lic. Adolfo Lépez Mateos,-
le encomgndé la formulacion de un proyecto de ley para la -
navegacién mar{tima mercante y, por tal motivo, se procedié
a la realizacién del proyecto, teniendo como antecedente el
proyecto de Cédigo Uniforme para los Paises Centrodmerica -

(43).~ Cervantes Ahumadae Radl.- Introduccién Critica de la
ley de Navegacidén y Comercio Maritimos.- pdg. 1l y -
sigts.- Editorial Herrero, S.A,- México, D.F. 1964.
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nos formulado también por el referido maestro Cervantes Ahu
mada, asi como la legislacidn comparada, las recopilaciones
de usos maritimos y las convenciones internacionales, toman

do en especial consideracidn las caracteristicas propias de
los problemas mexicanos.

E1 mencionado proyecto se sometid a la considera -
cidén del Sr. Ministro de Marina, Almirante Don Manuel Zerme
o Araico, quién ordend la integracidén de una Comisidn Con-
sultiva presidida por el propio Sr. Ministro e integrada -
por el Sr. Director de Marina Mercante, Capitdn de Altura -

Don Rafael Cordera Paredes, y por el asesor juridico del Mi
. nistro Sr. Lic. Don Manuel Cantarell.

Esta Comigidén travajd activamente y con el mate —-
rial de trabajo reunido por ella, hubo de realizar una ree-
laboracidn del proyecto, para el cual se adoptd el nombre -
de proyecto de "Ordenanzas de la Marina Mercante®.

Por otro lado paralelamente, el H. Senadc de la Re
' publica preocupado por la apremiante necesidad de actuali ~
zar nuestras leyes maritimas, designé wna Comisidn de su se
no para que elaborara un proyecto de Ley de Navegacidn ha -
biéndose presentado con el nombre de "Proyecto de Ley de Na
vegacién Mar{tima" por la mencionada Comisidn, la cual es-
taba presidida por los CC. Senadores Roberto Gémez Maqueo,-
Juan Manuel Terdn Mata, Ramén Ruiz Vasconcelos, Antonio Me-
na Brito, Edgardo Medina Alonso, Antonio Zalazar Zalazar y
Eliseo Aragdén Rebolledo, en cuya exposicién de motivos (44)
ge manifiesta la necesidad del establecimiento de disposi -

(44) .~ Cdmara de Senadores del H. Congreso de la Unién.-

XLZ Legislatura 1961 - 1963, Tomo 206/5, Expediente
346.
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ciones que unifiquen los diferentes conceptos de la materia
maritima, ya que éstos se encontraban dispersos en distin -
tas leyes, como por ejemplo en la Ley de Vias Generales de
Comunicacién, en el Cédigo de Comercio, en la lLey Federal-
del Trebajo y en otras leyes en desuso anacrbénicas que en -
torpecian la expansién de la navegacién y los servicios ma-
ritimos, solicitando segin dicha exposicién de motivos, una
intervencién conjunte del estado y los particulares. Ade -
més de que en la Ley de Secretarias de Estado se habia crea
do la autoridad maritima, otorgéndole dichas atribuciones a
la Secretaria de Marina, por 1o cual los anteriores mencio-
nados ordenamientos pertenecfan a otras esferas gde competen
cia., Asfimismo, existia ya un antecedente de la Ley Orgdni-
ca Especial para la Armada, pero en materia de marina mer -
cante, era necesaria una reglamentacién propia. ‘

Uno de los objetos principales de este proyecto e-
ra la jerarquizacién de la autoridad de la Secretaria de Ma
rina, la cual emana del Poder Ejecutivo, y que se ejerce =a
través de las Direcciones de Marina Mercante y la de Obras
Mar{timas, as{ como la creacién de bases para el estableci-
miento de autoridades marf{timas portuarias, con sentido de
una administracién moderna de los puertos de México.

En la mencionada exposicidén de motivos del proyec
to, se considers también indispensable propiciar el desarro
1lo de 1la Marina Mercante, tratando de que se adoptara so -
bre el comercio maritimo, las disposiciones de orden inter-
ngcional 'y nacional deé orden piblico, también se estima per
tinente sentar las bases para coordinar las funciones de la
Secretar{a de Marina con las autoridades de otros ramos co-~
como salubridad, migracién, hacienda, comunicaciones, asi-
como los estatales y municipales, y con los intereses legiti
mos de los particulares, sobre todo para poderse afrontar -~
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los problemas de administracién que se presenten en cada -
uno de los puertos del pals.

Dentro de estos propésitos, la ley contempla tres—
tipos de relaciones:

8).- Ias que corresponden al campo del Derecho Pi-
blico y que estdn contenidas en la Iey de Vias Generales de
Comunicacidn;

b).- Las relaciones jurf{dicas de la autoridad con-
los particulares también consideradas en el mismo ordens -~-
miento; y, por ultimo.

¢).- Las bases esenciales que el Estado.debe consi
derar para las relaciones entre los particulgres en sus in-~
tereses privados, considerando que deben regularse por el -
Cédigo de Comercio en vigor.

Estos eran segin la exposicidén de motivos, los ob-
jetivos principales del proyecto. Conforme a la prdctica -
adoptada en la H. Cdmara de Senadores, se hizo una convoca-
toria para efectuar audiencias publicas con el objeto de -
discutir el mencionado proyecto, a fin de que éste resulta-
ra lo mejor que fuera posible, intervinieron en dichas au -
diencias entre otras el seflor José David Batista, Jefe del
Departamento Juridico de la Secretarfa de Comunicaciones y
Tfansportes; el Capitdn Arnoldo Alejandro, miembro de la -
Orden de Capitanes y Pilotos Navales de la Repiblica; el sg
flor Enrique del Paso, Agente Naviero, Representante de la -
Asociacidn Nacional de Importadores y Exportadores de la -
Replblica Mexicana; el Capitdn Jorge Moral Espinoza, del -
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Sindicato Nacional de Précticos de Puerto (45) y el Dr. -
Ratl Cervantes Ahumada, catedrdtico de Derecho Mercantil y
Maritimo de la UNAM; quién objeté el proyecto formulado por
la Comisién nombrada por el Senado a la vez gque presentaba
el texto del suyo ante el mismo Senado, haciendo la siguien
te intervencién que nos parece de suma importancia dijo:

"Sefior Presidente, sefiores Senadores; sefloras y sefio~
reg: antes que nada debo agradecer cordialmente el -
alt{simo honor que se me ha dispensado al invitarme -
para exponer mis puntos de vista sobre el proyecto de
Ley de Navegacién Mari{tima, elaboradc por una Comi -~
gién del Honorable Senado de la Repiblica.

Debo advertir gue trataré, dada la limitacidn de ——-
tiempo, de reducir mi exposicidén a aspectos generales
del proyecto, a presentar, por as{ decirlo, un panora
ma tebdrico genmeral sobre lo que debe ser, a mi juicio,
una Ley de Navegaciétn Meritima. En ésta habrd cues-
tiones de cardcter téenico y acaso cuestiones de sim-—
patia o de gusto personasl. Por ejemplo, en lo que -
respecta al nombre de la ley, por razones quizd senti
mentales, preferiria que este regulacién legal lleva-
se el nombre que considero mds propio y mds adecuado

con nuestra tradicién de "Ordenanzas de la Marina Mer
cante".

Habremos de atacar él problemse de contenido general -

(45).- Audiencias para el estudio de la Ley de Navegacidn -
Mar{tima.- Memoria del Senado de la Reptiblica.- 1958
-1964 .~ latores legislativas, Politicas y Sociales,
desarrolladas durante el ejercicio de las XLIV y XLV
legislaturas Federales.- México 1964.- pdg. 617

(46) .~ Audiencias para el Estudio de la Ley de Navegacidn -
Mar{tima.- Obra citada.- pdgs. 136 y 137.
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del proyecto de ley. De conformidad con los linea -
mientos tdcnicos establecidos por la doctrina del De-
recho Marf{timo, una ley de este tipo deberd tener --
tres partes esenciales: en primer lugar, un ordena -
miento relativo a log aspectos administrativos de 1la
navegacidn; en segundo lugar, ctro ordenamiento sus -
tancial, mds de fondo quizd, relativo a la regulacién
de las relaciones del comercio maritimo.

¥o hay que olvidar que una ley maritime como la que -

requiere el pals, es precisamente una ley reguladora-
del trédfico maritimo.

Se advierte con sdlo revisar, dar una ojeada general-
al indice del proyecto, que las cuesticnes fundamenta
les de tréfico maritimo no estdn tratadas en &1, No
se comprende uns regulacién sobre el contrato de segu
ro; no se comprende una regulacidén completa sobre el
contrato de fletamento, que es la institucidn bdsica-
y central alrededor de la cual debe girar toda la es-
tructura de un ordenamiento juridico maritimo, porque
es la institucién por medio de la cual se realiza 1la
utilizacién del barco al ponerlo al servicio péblico-
de la navegacién, al realizar, en una palabra, el trd
fico de mar. E1 derecho moderno requiere gue en una-
regulacién, en un ordenamiento maritimo se comprendan
normas relativas también a los distintos tipos de com
' pra-ventas maritimas, a la venta CIF, a la venta ILAB,
a la venta CF, es decir, a todos los tipos de compra-
venta combinadas con transporte maritimo y que tan im
portantes son en el desarrollo del comercio interna -
cional.

Una tercera parte deberia compreder la regulacién de
la actividad humana a hordc del bugque. Como va a re-

BISLIOTECA CENERAL
i M. AL M.
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gularse la actividad de los diversos miembros de la -
comunidad que van en la aventura del mar.

La inclusién de una regulacién sobre este tema, es -
tradicional y cabe advertir que en estos aspectos co-
mo en tantos otros, el Derecho Maritimo ha sido un -
pionero en la creacién de las instituciones juridicas

Toda esta materia estd ausente del indice del proyec-
to, pero ademds, si examinamos ya con mayor deteni --
miento el contenido del proyecto, nos encontramos con
que diversas disposiciones se encuentran dispersas y
no ordenadas, de conformidad con la materia que se -
pretende reguler. Y nos encontramos que en particu -
lar las diversas materias que se pretenden regular en
el proyecto, tienen también una regulacién incompleta
Por ejemplo, citar la materia portuaria: se hatla de
los puertos, pero se habla de manera vaga y general,-
¥ no se establecen instituciones que las necesidades-
modernas de la prédctica portuaria estdn requiriendo.

El proyecto adolece, a mi modo de ver, del defecto de
incluir en su articulado normas reglamentarias, nor -
mas de detalle impropias de wn c¢édigo de fondo que, =~
repito, deben encontrar su colocacién en los regla -
mentos correspondientes. De ésto deriva una confu---
sién de materias que sera necesario aclarar. Tal co-
mo este proyecto, al no inclufr reglamentacién de' ins
tituciones fundamentales para la navegacién, estimo -
que al aprobarse tal como estd, en primer lugar no lle
- nard las necesidades que inspiraron al Senado para -
formular el proyecto de Ley de Navegacién. No creo -
que resolviera el proyecto tal como estd, los proble-
mas fundamentales que el desarrollo maritimo de Méxi-
co requiere que se resuelvan por una ley de navegae --
cibn.



- 64 -

Creo ‘que en vez de ser un elemento Gtil para el pro -

greso de México, serfa un elemento que vendria a crear

confusiones no sélo en las relaciones intersecretaria
les, sino en el desarrollo del comercio, que estd an-

gsiando por la necesidad de una ley de fondo que regu-
le el trdfico mar{timo.

Cabe advertir que el atrasgo de la legislacidén marfiti-
ma no es un fendmeno que pueda considerarse como fend
meno exclusivamente de la Repiblica Mexicans. Hasta-
las primeras dos décadas de este siglo, podemos consi
derar que todas las reglamentaciones maritimas del -
mundo se encontraban inadecuadas y obsoletas.

El Derecho Maritimo, es bien sabido, si es insesible-
8 los cambios politicos, es extremadamente sensible -
a los cambios téenicos., Y bien es sabido por todos -
ustedes, que en las Gltimas décadas se han operado, -
en materia de navegacién, como en casi todas las ra -
mas del transporte, cambios técnicos, algunos de  --
ellos de proyeccién incalculable. Debemos considerar
que los ordenamientos maritimeos, en su mayoria en el-
mundo, fueron dictados en la época de la navegacién a
vela. El1 vapor apenas asoma en algunos de los ordena
mientos y de casi todos ellos desde luego el nuestro,
el diesel estd ausente; estd ausente la comunicacién-
por radio y, naturalmente, mis ausente estd el aprove
chamiento de la energia atémica.

Todos estos cambios téenicos han hecho, repito, que -
las regulaciones diversas del derecho comparado se -
consideren como regulaciones atrasadas; pero el Dere-
cho Maritimo es un derecho vivo, un derecho que a ve-
ces se va ajustando por normas consuetudinarias al -

ritmo de la vida, 'y que deja atrds a las disposicio -
nes legales inadecuadas.
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Por esto vemos que ha habido, desde la segunda mitad
del siglo pasado, un gran movimiento de los interesa-
dos, de los comerciantes, sean navieros, sean cargado
res; de los juristas conectados con la rama. Todos -
ellos interesados en lograr una unificacidn de las -

normas del Derecho Maritimo mds alld de las regulacip
nes obsoletas de los cbdigos.

Como fruto de este movimiento mundial, podemos sefla -
lar las reglas de York y Amberes, gque constituyen en
la actualidad un cédigo internacional de las averias,
las diversas recopilaciones del puerto de Buenos Al -
fes, hecha por la Cédmara de Comercio; las Recopilacio
nes del Puerto de Roterdam, y la recopilacién de usos
sobre compra-ventas combinadas con transporte, reali-
zada recientemente por la Cdmara Internacional de Co
mercio y que se conoce con ¢l nombre de "Reglas de -
Viena", que son también por voluntad de las partes, -
de aplicacién universal",

As{ es como se expresé el Dr. Cervaentes Ahumada en
relacién al proyecto presentado por la Comisién rombrada -
por el Senado y como antes hablamos apuntado, presentd & la
vez el suyo, el cual nos comenta, fué modificado, aungue no
en 1o fundamental, por dicha Comisién, el cual se convirtid
en la actual Ley de Navegacidn y Comercio Marf{timos.

El 18 de septiembre de 1962, las HH. Comisiones de
la Cémara de Senadores emitieron dictdmen sobre este proyec
to de iniciativa de ley, mismo que fué favorable, pero en -
el mismo se considerd conveniente ponerle "Ley de Navega —-
cién y Comercio Maritimos", en virtud de que el texto mis-
mo de la iniciativa aprobade, incluye normas relativas a -
actos de comercio. Ademds, se propusieron diversas modifi-
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caciones al articulado del citado proyecto,'suprimiéndose -
el libro cuarto que se referia a la actividad humana a bor-
do, quedando el quinto como cuarto que se le denominé "De -
las Maniobras en los Puertos". (47)

Aprobada la iniciativa por la H. Asamblea de la Cé
mara de Senadores del Congreso de la Unidn, con las refor -
mas propuestas a su articulado por parte de las Comisiones
y por la Seccidn de Estudios Leglslativos de la H. Cdmara -
de Senadores, se turnd a la H. Cdmara de Diputados para que
la Sala de Comigiones de la misma, efectuara las modifica -
clones correspondientes. Dicha Sala de Comisiones estuve -
integrada por los CC. Diputados Gabriel Lagos Beltrdn, Ra-
fael Santibdfiez Ferndndez, representantes ¢ la Comisidn -
de Marina y los CC. Diputados Alfredo Ruiseco Avellaneda, -
Martin Dfaz Montero, Flavio Romero de Velasco, Jenaro Véz -
quez Colmenares y Ma. del Refugio Bdez Santoyo, como repre-
sentantes del Departamento de Estudios Legislativos. Devugl
to el proyecto por la Cdmara Colegisladora, se aprobaron -
las modificaciones efectuadas, en virtud de que las mismas-
fueron plausibles, por lo que se solicitd a continuzcidn su
aprobacién por la H. Asamblea de la Cdmara de Senadores, -
quedando en definitiva aprobado por el H. Congreso de la -
Unidn, con fecha 28 de diciembre de 1962, y enviadc para -
firma al C. Presidente de la HReplblica.

Posteriormente, se hizo la publicacidn de Ley de -
Navegacién y Comercio Maritimos, en el Diario Oficial de la
Federacidn del 21 de noviembre de 1963, entrando en vigor -
treinta dias después.

(47) .- Cdmara de Senadores del H. Congreso de la Unidn.-

XLX Legislatura 1961-1963.~- Tomo 206/17.- Expediente
598.
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Ahore vamecs & ver el contenido de nuestra ley en -
relacién al tema que Lemos abordado para la elaboracién de
este trabajc. Encontramcs ubicado en el titulo tercero ca-
pitulo segundo de la ley al contrato de fletamento.

b) .- Disposiciones Generales.

En el articulo 157 encontramos reguladas las obli-
gaciones del naviero y el cargadcr ya que por medlo del Con
trato de Fletenrentc el naviero se obliga a efectuar corn el
tuque un transporte maritimo en los términos que hayan con-
venido y el cargador se obiiga a entregar cportunamente las
mercancias o efectos que deben transportarse y como obliga-
cién principal y correlativa al servicio prestado deberd de
pagar el precio del flete, estando a la vez el naviero res-
ronsabilizado por los defios que se causen & la carga por de
fectos de navegabilided de la nave, & menos que pruebe gque
estos provienen de vicio oculto del navio, los que no se pu
dieron descubrir con la diligencia ordinaria. (Art. 158)

Las acciones derivadas del Contrato de Fletamento-

prescribirdn en un afio, a pertir de cuando sean exigibles.
(art. 159)

¢).~ Del fletamento por entero o por compartimiento.

Encontramos regulado del artficulo 160 al 166 de la
Loy de Nevegacidn y Comercio Marftimos, lo referente al fle
tamento por entero o por compartimiento.

En primer lugar, tenemos tratado sobre la forma cp
mo-se deben entregar las mercancias o efectos transportados
en bugue, ye sea por entero o por compartimiento, las cuales
serdn entregadas al costado del buque, salvo pacto en contra
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rio, reglamento, costumbre o uso local.

En seguida tenemos la responsabilidad que recae so
bre el naviero por los daflos que ocasiocne por la inexacti -
tud de su declaracién acerca de la capacidad del bugue o =
del compartimiento fletado, siempre y cuando la diferencla-

entre el cupo resal y el declarado sea mayor del veinte por
ciento.

El término de las estadfas de un bugue en un puer=-
'to, deberd contarse a partir del momento en que se le avise
al cargador o al destinatario, que la nave -estd lista para-
cargarse o descargarse, sin embargo, ésto podrd suplirse -
por pacto en contrario, reglamento, costumbre o uso local.-
Asfmismo, la duracidn de las estadias también salvo pacto,-
reglamentc, costumbre o uso local, serd determinada por 1la
autoridad portuaria, tomando'en cuenta desde luego los me -
dios de que disponga para la carga o descarga de las merca-
derias, sélo se computardn, en el término de las estadias,-
los dias laborables y se suspenderd dicho término cuando se
impida la carga o descarga por causas no imputables al car-
gador o al consignatario, cuando haya transcurrido el térmi
w0 de la estadf{a sin que se haya realizado la carga o des -
carga del buque por culpa del cargador o del destinastario,-
se concederd un término de sobre-estadia, el cual serd -
igual al nimeroc de dfas laborables que se hubiesen seflalado
para la estadfa; pero en el nuevo término concedido, se com
putardn todos los dfas inclusive los feriados, debiendo pa-
gar la cuota de la sobre-estadfa, 1los cargadores o consig-
natarios que la hubieren ocasionado; dicha cuota se computa
rd4 de acuerdo con las costumbres o usos locales y a falta -
de ellos, serd igual a los gastos de las estadfas mds uwn -~
veinticinco por ciento. Estas disposiclones regirdn, salvo
pacto,. reglamento o uso en contrario. '
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Transcurrida la sobre-estadfa, el capitén del bu
que salvo pacto, podrd zarpar sin la carge complete © en
su defecto, ordenar la descarga de la mercancia que se hu
biere cargado. Si el puerto fuera de destino, podréd orde
nar la descarga depositando los efectos trunsportados a la
vez que el capitdn podrd exigir el pago completo de los fle
tes, mids los dafios y perjuicios que se hubiesen causado.

d).- Del transporte de cosas en general.

Encontramos a truvés de los artfculos del 167 al -
188,  la regulacibén del transporte de cosas en general y eén
particular los elementos de que consta el "conocimiento de
embarque" en nuestrs legislacién.

El contrato de transporte de cosas podrsd compren -
der:

l.- La total capacidad de carga del bugue.
2.~ Solamente una parte de su capacidad.
3.~ El transporte de cosas determinadas.

Podrd pactarse seflaldndose especi{ficamente un bu -
que donde deberd realizarse el transporte o sobre nave inde
terminada. Esta @ltima forma ha adquirido en la época mo -
derna, gran importancia, ya que es la mds usual, debido al
desarrolio del comercio mar{timo y al zumento de compafilas
navieros, las cuales tienen infinidad de barcos, lo cual ha
ce que sea diffcil contratar sobre nave determinada.

El mencionado contrato deberd de constar por escri
to que serd por medio de un conocimiento de embarque que ex
pedird el naviero, por s{ o por conducto del capitdn del bu
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que, el cual debe;é conteners:
l.- EX nombre, domicilio y f£irma del transportador.
2.- E1l nombre y domicilio del cargador.
3.- El nombre y domicilio de la personas a cuya or-

den se expida el conocimiento o la indicacién de ser al por
tador.

4.- E1 némero de orden del conocimiento.

5.- Ia especificacién de los bienes que deberdn -
transportarse, con la indicacién de su naturaleza, calidad-
y demds circunstancias que sirvan para su identificacién.

6.- Ia indicacién de los fletes y gastos del trans
porte, de las tarifas-aplicébles Yy la de haber sido paga -

dos los fletes o por cobrarse.

7.~ La mencién de los puertos de salida y de desti
no.

8.- E1 nombre y matrfcula del buque en que se trans
porten, si se tratase de transporte por nave designada.

9,- Las bases para determinar la indemnizacidn que
el transportador deba pagar en caso de pérdida o averia.

Si las mercanc{as hubiesen sido recibidas para Su-
embarque, ‘el conocimiento deberd contener ademds:

I.- Ia indicacidén de "recibido para embarque".

II.~ la indicacidén del lugar donde hayan de guardar
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se mientras sean embarcadas.
III.- E1 plazo fijado para el embarque.

~ El conocimiento tendrd la caracteristica de ser el
t{tulo representativo de las mercancias, nos dice el articu
lo 170 y, toda negociacibn, gravémen o embargo sobre ellas
para que tenga validez, deberd comprender el t{tulo mismo.
Este articulo consideramos que es de suma importancia, ya -
que esta disposicidn es la que le dd la agilidad que ha al
canzado el t{tulo para que las mercancias en camino puedan

ser objeto de distintas operaciones por parte del tenedor-
legitimo del mismo.

Los dafios y perjulcios que resulten por omisién, -
inexactitud o falsedad en las manifestaciones sobre las -
mercaderias embarcadas, serdn a cargo del remitente. Mien-
tras el consignatario no solicite la entrega de las mercan
cias; el cargador podrd variar sl consignstario si devuelve
‘el titulo original, a la vez gue podrd rescindir el contra-
to antes de la salida del bugue, mediante la entrega del co
nocimiento de embarque y el pago de la mitad del flete que-
hubieran convenido; en caso de que la mercancia haya sido
recibida con la indicacién de "recibido para embarque" y
alin no hubiera sido cargads en el barco.

Pero en caso de que la mercancia ya hubiera gido -
cargada, el fletador para que pueda rescindir el contrato
antes de la salida del buque, tendrd que devolver el cono-
cimiento de embarque y cubrir el importe del flete conveni-
do, a menos que el barco haya realizado el viaje para car -
gar una parte de la mercancia amparada por el contrato, en
cuyo caso, pagard el importe total del flete. En caso de -
que el consignatario no quisiera recibir lac mercaderias,-
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el porteador podrd depositarlas en lugar séguro por cuenta
del cargador o, si se hublere expedido conoccimiento de em -
barque, se depositardn por cuenta del titular del mismc, a
la vez que el porteador podrd pedir al juez que autorice la
venta de las mercancias suficientes para cubrir los crédi -
tos del transporte por medio de corredor o de comerciante -
establecido. La parte de mercancias que queden, se deposi-
tardn a disposicidn del cargador, del destinatario o del ti
tular del conocimiento de embarque.

’ En principio el transportador serd respcnsable de
los daflos o averfas que sufran las mercancfas y efectos, a
menos que pruebe que se debieron a vicics ocultos de las -
mismas, a caso fortufto, a negligencis o faltas nduticas de
la tripulacién, o a hechos o instrucciones del cargador, -
del consignatario o del titular del conocimiento, los dafios
se calculardn de acuerdo con &l preclo de las mercancias, -
en el lugar y en el tiempo en que debieron entregarse.

La responsabilidad del porteador, en los casos en-

que la mercancia se pierda o sea ésta dafiada por su culpa,-
comprende:

1.~ La obligacién de pagar de acuerdo con el valor

de la mercancia, en el lugar y dfa sefialados para la entre
ga de la misma.

2.~ Indemnizar los daflos y perjulcios que se hubile
ren causado. '

Ademds, dicha responsabilidad se podréd reducir pro
porcionalmente, siempre que ofrezca una tarifa-especial, -
con fletes mds bajos que la tarifa que ordinariamente se co
bra y que el cargador estd en posibilidad de optar entre -
una u otra cosa. En todo caso el porteador responderd de-
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su culpa.

El porteador deberi de poner laé cosas transporta-
das a disposicidn del consignatario o del titular del cono-
cimiento, en el lugar y términos pactados o usuales y si el
mencionudo porteador lo solicitare, la persona autorizada -
para recibir las mercancias deberd abrir los bultos en el -
acto de su recepcibén y si no lo quisiera hacer, el portes

dor quedard libre de toda responsabilidad que no provenga
de dolo.

En el transporte combinado, el Ultimo porteador
estd obligado e entregar las mercancias segin el conocimien
to de embarque, expedidoc por el primer porteadcr, cornforme-
a las condiciones y responsatilidades que fija esta ley. -
En este Ultimo tipo de transporte, la responsabilidad de ca
da portemdor hard ccnstar en el conocimiento de embarque, -

los términos y las condiciones en que recibe y entrega las-—
mercancias.

Las acciones por averias o pérdidas sufridas en -~
las mercaderfias o efectos transportados, se extinguirdn si-
no se presente al porteador la reclamacidén correspondiente-

dentro del término de los diez dias sigulentes a la entrega
de la carga.

Si el remitente hubiese entregado mercancias regl-

mente distintas a las que se hubieren declarado y que cau -~ .

sen un flete superior, el porteador sélo responderd del va-
lor declarado, pero en cambio tendrd derecho a cobrar el -
flete que corresponda a las mercancias entregadas.

Serd presumible la falta de responsabilidad del -
porteador:

!
i
{
§
(.
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1.- Si las mercancias fueren transportadas sobre-
cubierta, con la ccnformidad por escrito del cargador, en -

caso de que tal forma de transportacidn no esté autcrizada-
por los usos.

2.- En el caso de transporte de mercancias peligro
sas, explosivas o inflamables, si su naturaleza no fue de -~
clareda por el cargador, al enterarse el porteador de la -
clase de mercancias que son, podrd descargarlas, depositar
las y ponerlas a dispsocidn del cargador en el lugar que el
fletante estime conveniente.

3.- 51 las cosas se transportaron bajo el culdado-
de personas dependientes del cargador.

Se presumiré que la mercancia se ha perdido, en el
caso de gue no sea entregada, rasados los treinta dias si -

gulentes g aquel en que debid haberse hecho la entregs de -
la misma.

El porteador no responderd por pérdidas o mermess -
naturales de lags mercaderias,

las acciones gue se deriven del contreto de fleta-
mento prescribirdn en seis meses, contados a partir del dia
en que les mercancias debieron ser puestas a disposicién -
del consignatario o del tenedor del conccimiento de embar -
que.

e}.~ Del transporte de cosas determinadas.

. Si se tratase del transporte de cosas determinadas,
el porteador podrd transportarlas en cualquier buque, siem
pre y cuando no se alteren las condiciones de seguridasd -
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de la navegacidn que se consignen en el contrato.

Y, finalmente, si el cargador no hiciere la entre-
ga de la mercancia en los términos usuales o pactados, el -

bugue podrad zarpar y el cargador deberd pagar la totalidad-
del flete.

~-2+=-ALGUNAS CONSIDERACIONES A IA IEY DE NAVEGACION Y COMER
Ci10 MARITIMOS.

Después de haber visto el contenido de nuestra Ley de -
Navegacién y Comercio Maritimos, es conveniente hacer algu-
nas consideraciones sobre ciertas disposiciones de la misma.

a).~ Nos encontramos en el articulo 173 en su segundo -
parrafo, el cual nos dice: "En el caso de que le mercan -
cia haya sido cargada, el fletador para poder rescindir el
contrato antes de la salida del buque tendré que devolver -
el conocimiento de embarque y cubrir el importe del flete -
convenido, a meros que el barco haya realizado el viaje pa-
ra cargar unz parte de la mercancia amparada por el contra-
to, en cuyo caso pagard el importe total del flete."

Cabria hacer un andlisis sobre la primera parte de
este pérréfo el cual a nuestro modo de ver encontramos que-
existe una laguna, ya que indudablemente al solicitar el -
cargador la descarga de las mercaderias que ya han sido em-
barcedas en la nave, se estdn perjudicando intereses de ter
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ceros o sea de los demds cargadores, no asf los del trans -
portador ya que €1 de todos modos percibe el pago del flete
que se ha convenido. Pero volvamos a los terceros perjudi-
cados que como ya dijimos son los demds cargadores que ya -
tienen sus mercaderias embarcadas y los cuales ya tienen -
previsto el tiempo que durard la transportacién, pudiera su
ceder gue hays mercaderizs gue se descémpongan con el retra

80 que ocasione el volver a descargar las citadas mercade -

rias, por lo tanto, seria conveniente que se regulara en -
nuestra ley, en una forma mds clara sobre en quién recae la
responsabilidad de los dafios que se ocasioren en estos re -
trasos, ya que ademds la ley le d4 ese derecho al cargador,
de poder rescindir el contrato haste antes de la salida del
buque, pagando el flete convenido y devolviendo el conoci -
miento de embarque, o debe entenderse gjque los cargadores -
estdn sujetos a estas contingencias?, sin embargo, nuestra-
ley no lo dice expresamente.

b).~ Otra de las inquietudes conque nos encontramos y -
que se deberia de hacer una regulacidén también mds clara se

localiza en el articulo 175, el cual nos dice: "el trans -

portador serd responsable de los dafios o averias que sufran
las mercancias y efectos, a menos que pruebe que se debie -
ron 8 vielos ocultos de las cosas, 2 caso foftuito, a negli
gencla o faltas nduticas de la tripulacién, o a hechos o -

instrucciones del cargador, del consignatario, o del titu -
lar del conocimiento".

O sea que el transportador no es responsatle de -
los dafios o averias que sufran las mercancias por negligen-
cia o faltas nduticas de la tripulacidn, en este caso se su
pone que la tripulacidén es la responsable por los dafios cau
sados, sin embargo, nuestra ley no dice nade al respecto ¥
el que sufre las consecuencias es el cargador, ya que con -
el simple hecho de que la agencis naviera o transportador -
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diga, que no es responsable de las faltas nduticas que haya
cometido la tripulacién queda liberado de la responsabili ~
dad ante el cargador. ZEntonces cante quién se debe endere
zar la accién del cargador? Debemos suponer que es ante la
tripulacidén, pero lo mds correcto seria que el transporta -
dor respondiera por los dafios ocasionados y éste a la vez -
pudiera repetir contrs la tripulacién. Ademds de que hay -
"+ que tomar en cuenta que la empresa naviera es la que econd-
micamente puede estar en posbilidades de que en ur momento-
dado, pueda responder en una formae més eficaz ante el cargg
dor, conservando como antes anotamos su accién, para repe -
tir en contra de la tripulacién.

¢).~ Por Gltimo, en el artf{culo 185 fraccién II nos di-
ce que: 'se presumira la falta de responsabilidad del por-
teador. En caso de transporte de mercancias peligrosas, ex
plosivas, corrosivas o inflamables, si su naturaleza no fué
declarada por'el cargador.

En este caso, el porteador, al enterarse de su na-
turaleza, podréd descargar dichas mercancias y depositarlas-

a disposicién del cargador o en el lugar que el fletante es
time conveniente".

En este articulo encontramos qﬁe si las mercancias
son peligrbsas, explosivas, corrosivas o inflamables y que
el cargador al embarcarlas no haya declarado su naturaleza,
se presumird falta de responsabilidad del cargador, el cual
podri el darse cuenta de su naturaleza, descargarlas y depo
sitarlas a disposiczién del cargador en el lugar que el fle-
tante estime conveniente. Sin embargo, si las mercancias -
son sumamente peligrosas gpodrd tirarlas al mar el transpor
portador, en caso de que ésto sea necesario sin ninguna res
ponsabilidad para é1? ésto no ncs lo dice nuestra ley, Vva
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que ésta dice que podrd depositarlas a disposicidn del car-
gador en el lugar que estime conveniente. Es necesario, -~
pues, que se aclare esta situacidén en nuestra ley ya que pu
diera presentar confusiones. En lo particular creemos gue-
si se deben de tirar las mercancias, ya que es culpa del -
cargador el no ser honesto en su declaracién sobre la verds
dera naturaleza de las mercaderias, las cuales pueden pre -
sentar un serio peligro no sélo para las mercaderias que -~
van en la nave, sino para la misma tripulacién y, como con-
secuencia, sin ninguna responsabilidad para el transporta--
dor, debiendo ademds, pagar los gastos y daflos que pudieran

ocasionarse.

3.~ PROYECTO PARA EL CODIGO MARITIMO CENTROAMERICANO.

En el curso de Derecho Maritimo que se imparte en el -
doctorado de la Pacultad de Derecho de la Universidad Nacip
nal Autonénoma de México, por el Dr. Radl Cervantes Ahumada
en el afio de 1959, se trabajdé sobre el proyecto de Cédigo -
Mar{timo Centrodmericano, sobre el cual se efectuaron inte- ,
resantes trabajos por los alumnos de dicho curso, bajo la -
direccidén del mencionado maestro.

a).- Orientaciones Generales.

Al elaborar el proyecto de Cédigo Maritimo Unifor-
me para los cinco paises centrodmericanos, se tomd en cuen-
ta la especial configuracidén de los ordernamientos juridicos
de dichos paises, y el anhelo frecuertemente manifestado, de,
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pugnar por la unificacién econbémica de centroamérica. Asi-
mismo, se consideraron los antecedentes histbricos y siguien
do el especial desarrollo del Derecho Maritimo en el mundo,
se procurd formular un ordenamiento mercantil maritimc que,
8 la vez de ajustarse a la tradicién y caracteristicas espe
ciales de centroamérica resultara un ordenamiento moderno y

acorde con. los adelantos logrados por la ciencia del Derecho
Mar{itimo moderno.

b).- El Comercio Maritimo tratado en el Proyecto.

La parte central del problema mari{timo, es indqu
blemente el problema de la navegacién, o mejor dicho, de 1a
explotacién comercial del buque.

Para redactar lo referente al comercio maritimo,-
la comisidén tomd muy en cuenta los resultados y experien --
cias obtenidas durante una gira de estudio gue realizé la -
mencionada comisidn por los paises centroamericanos habién-
dose tomado especial atencibén en 1las cuestiones siguientes:
1us8 usgos del mar, la jurisprudencia comparada sobre el co -
mercio marf{timo, la més respetada doctrina juridica, la le-
gilslacidén comparada sobre la materia, y algunos proyectos -
legislativos, como el Cédigo de Centroamérica y el C6digo -
de Comercio de México.

El fletamento tlene una regulacibén bastante bien-
elaborada, siguiendo los lineamientos doctrinales mds ade -
lantados. Por lo que respecta a la responsabilidad del na-
viero como transportador {tema de gran impcrtancia prdetica)
se creyd conveniente no limitar esa responsabilidad a wna-
cantidad fija (lo que seria impropio en pafses de moneda -
fluctuante y de valoracién distinta en cada pais) y se hizo
referencia al limite de la responsabilidad de un indice tam
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bién fluctuante, como es el salario. Igual ‘sistems se si -
guld en relacidén con la responsabilidad al valor del pesaje,
tomando en consideracién las reglas de Ia Haya y el Coave-
nio de Bruselas de 1924, aln que apartdndose de ellos cuan~
do se hizo necesario, se regulé de manera légica y prédctica

el problems de la responsabilidad del naviero en relacidn-
con el transporte de cosas.

' Se establece que los navieros sélc podrd reducir -
su responsabilidad contractualmente, si ofrecen a los cargg
dores una tarifa especial reducida en relacién con la ordi-
naria, para que el porteador pueda escoger. Se regulan de
acuerdo con las ensefianzas de la préctica y de la jurispru-
dencia comparada, las atribuciones y derechos del porteador
y del consignatario.

Se distingue de manera expresa entre el fletamento
de buque por entero y por compartimiento.

¢).- Las compra-ventas mar{timas.

Considerando la. importancia prdctica de las compra-
ventas mar{timas ¥y la gran elaboracién doctrinal que se ha-
realizado en los Gltimos tiempos, asi como las compilacio -
nes de usos maritimos sobre la materia como la realizada =~
por la Cdmara de Comercio de Buenos Aires y le hecha por la
Cdmara Internacional de Comercio, conocida con el nombtre -
de "Reglas de Viena" y que van adquiriendo aplicacién uhi -
versal, el proyecto propone una reglamentacién basada en -
los indicados antecedentes y en proyectos leglslativos como
el mexicano y el nortedmericano, que antes se citaron.

Se considerd conveniente regular 1las principales
obligaciones de las partes y fijar la situvacién de las mis-
mas en relacidn con los contratos.



- 81 -~

d).- Disposicicnes Genersles,

Después de las consideraciones anotadas y de haber
fijado los principios sobre los cuasles tiene su origen el -
referido Cédigo Meritimo Centrodmericano, veamos los princi
plos generales en que descansa el contratc de fletamento y,

posteriormente, hacer el estudio normativo del conocimiento
de embarque en el proyecto.

Se dice que por el contratc de fletamento, el na -
viero estard obligadc a realizar wn servicio de navegacién,
en los términos que se hays pactado y el cargador se oblige
rd al pago del flete y como una de las obligaciones primor-
diales del porteador, serd la de mantener la nave en condi-
ciones de navegebilidad, ademds de que responderg por los -
dafios que sean ccasicnados por defectos de navegabilidad de
la nave, a menos gque pruebe que tales defectos provengan de
vicios ocultos de la nave y que no se hayan podido descu ~-
brir con una diligencia ordinaris.

Las acciones que se deriven de un contrato de fle-
tamento prescribirédn en un afio.

e).- Del transporte de cosas en general,

Encontramos en el capitulo II, seccidn tercera, -
sub-seccién primera del citado proyecto, las disposiciones-
correspondientes al contrato de transporte de cosas por mar,
las cualés estdn comprendidas entre los articulos del 21 al
49 inclusive, del citado proyecto, las cuales nos dicen que
el transporte de cosas podrd tener por objeto la capacidad
de carga ya sea total o parcial del buque o el simple transg
porte de cosas determinadas y podrdn paofarse sobre buque -
egpec{ficamente designado o sobre nave indeterminada, y el
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cual deberd probarse por escrito deblendo expedir el portea
dor, ya sea por si o por conducto del capitédn si el carga -

dor lo exige, un conocimiento de embarque que deberd conte-
ners: '

a).- El nombre y el domicilio de la empresa trans-
portadora;

b).- E1 nombre y domicilio del cargador, de la pegh

sona a cuya orden se expida el titulo o la indicacién de =
ser este al portador;

¢).~ E1 nimero de orden del conocimiento;

d).- La especificacibén de los bienes obieto del -
transporte con la indicacién de su valor, naturaleza, peso
neto y bruto, estado, lista de empaque y demds circunstan -
cias que sirvan para su identificacidn;

).~ La indicacidén de los fletes y gastos del trans

porte, de las tarifas aplicables y le de ser los fletes pa~-
gados o por cobrar;

f).- La mencibén de los puertos de salide y de desti

g).~ E1 nombre y matricula del bugue, si se trata-
se de transporte sobre nave designadaj

h).- las bases para fijar la indemnizacién que el

fletador deba abonar en casos de pérdidas o averias.

Ahora, que si las mercancias hubleran sido recibi-
das para su embarque, el conocimiento deberd contener, ade-
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més de los requisitos antes mencionados, los sigulentes:

1).~ La indicacién de ser las mercancias "recibi -.
das para embargue'.

2).~ La indicacibn del lugar donde habrdn de guar-
darse mientras sean embarcadas; y

3).-E1 plazo que se fije para el embarque.

El conocimiento tendréd el cardcter de t{tulo repre
sentativo de las mercancias y, consiguientemente, toda nego
ciadién, gravédmen o embargo sobre ellas, deberd contener el
t{tulo misme¢, pera ser védlidos.

Serén a cargo del fletador los dafios que resulten-
por falta de documentos necesarics para el trédnsito de las
mercancias, por inexactitud u omisién de las declaraciones
que debid formular, por defectos ocultos del enbalaje'y por
vicios ocultos de las mercancias. '

Mientras el consignatario no solicite la entrega -
de las mercancias, el cargador podrd designar a otro consig
natario con la condicién de gque haga la devolucién del conp
cimiento que se le hublere expedido y el pago de los gastos
que implique la expedicién de uno nuevo, la rescisién del -
contrato podrd hacerla hasta 72 horas antes de la salida
del buque, y ademids de la devolucién del conocimiento y el
pago de los gastos para la expedicién de uno nuevo, tendrd
gque pagar la mitad del flete que hubleran convenido. En ca
gso de que el consignatario no quisiera recibir las mercade-
rias, podréd el porteador depositarlas en un lugar seguro, -
cuyos gastos del depdsito serdn por cuenta del cargador o,-
en caso de que ge hublere expedido conocimiento de embarque
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Llos gastos serdn por cuenta del titular del mismo. Ahora,-
en caso de que fuere necesario, podrd el porteador pedir o
solicitar del juez correspondiente, la autorizacidén para la
venta de las mercederias por medio de corredor o de comer -
ciante establecido, las que fueren suficientes para cubrir-
los créditos o gastos de transporte, el remanente quedaria-

depositado en el juzgado a disposicibén del cargador o del -
destinatario.

El porteador serd responsable de la pérdida total-
o parcial de los efectos transﬁortados y de los dafios que -~
se causen por averia, asi como de los dafios y perjuicios -
ocasionados por retraso, a menos que pruebe que se debieron
a vicio propio de la cosa, a caso fortulto o a hechos o -
instrucciones' del cargador, del consignatario o del titular
del conocimiento. Tales dafos se calculardn de acuerdo con
el precio que hubieren tenido las cosas en el lugar y el -
tiempo que debieron ser entregadas.

Los porteadores podrdn reducir su responsabilidad-
cenvencionalmente, siempre que ofrezcan una tarifas especial,
con fletes mds bajos que las tarifas ordinarias, y el carga
dor esté en posibilidad de optar entre una y otra tarifa, -
en todo caso, el porteador responderd de su culpa.

El porteador deberd poner las cosas transportadas-
a disposicidn del consignatario, en el lugar y términos pag
tados y si éste lo solicitare, el consignatario deberd  --
abrir y reconocer 1os bultos en el acto de su recepcién y -
si rehusara hacerlo, el porteador quedard libre de toda reg
ponsabilidad que no provenga de dolo. Ahora por lo que reg
pecta a las acciones por averfas o pérdidas, éstas caduca -
rdr, si dentro de los diez dias siguientes a la entrega de

las mercader{as, no se presenta al porteador la reclamacién
correspondiente.
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Si el remitente hubiere entregado mercancias que -
causen ﬁn flete superior al que,realmente corresponda, a -~
las declaradas, el porteador sélo responderd del valor de -~
clarado, y tendrd derecho a cobrar el flete completo.

Se presumird la falta de responsabilidad del fle ~
tante: ‘

a).- Si las mercanc{as se transportaren, con la -~
conformidad escrita del cargador, sobre cubierta, en caso

de que tal forma de transportacidn no estd consagrada por -
_los usos;

b).- En caso de transporte de mercancias peligro-~-
sas, como explosiveos y substancias inflamables;

¢).~ Si las cosas se tragsportaren bajo el culdado
de personas dependientes del cargador.

- Se presumird perdida la carga que no pueda.entre -
garse, dentro de los 30 dias en que se debié hacer la entre

ga. El porteador no responderd de pérdidas por mermas natu
rales,.

Las acciones que se deriven del contrato de trans-
porte de cosas, prescribirdn en sels meses, contados a‘par-
tir del dfa en que las mercancias debleron ser puestas a -
disposicidn del consignatario o tenedor del conocimienﬁo.

£).- Sud~Seccidn segunda.

Del transporte por bugue completo o por compartimiento.

Salvo pacto en contrario, reglamento o uso local,-
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las mercencias transportadas en bugue por entero o en com -
rartimiento completo, serdn entregadas al cogtado del bugue
¥ el porteador serd responsable de los dafios que ocasione -
‘por su inexacta declaracidén sobre la capucidad del buque o
del.compartimiento fletados. El término de las estadias, -
salvo pacto, reglamento o uso, se determinard por el capi -
tdn de puerto, teniendo en cuenta los medios disponibles Pa
ra la carga o descarga y para dichas estadias sélo se compu
tardn dfas laborables y el término se suspenderd cuando las
'operaciones de carga o descarga se impidan por causas no in
putatles al cargador o al cbnsignatario. Transcurrido el -
término de las mencionadas estadias, sin que se haya reali-
zado la carga 0 la ‘descarga, por-culpa del cargador o del -
~destinatario, se concederd un término de sobre-estadias, di
cho término serd igual al numefo_de dias laborables que se-
héyan comprendido en el término de las estadfas, y en €1 se
computardn todos los dfas, inclusive los feriados. El pago
de las sobre-estadias, serd a cargo de los cargadores o con
signatarios que las hubieren ocasionado y se computard se -
gin los usos, y en su defecto, serd igual al pago que se de
biera por las estadias mds un veinticinco por ciento. Es -
tas disposiciones cederdn ante pacto, reglamento local o -
uso en contrario. Transcurridas las sobre-estadfas, el ca-
pitdn podré, salvo pacto en contrario, zarpar sin la carga-
completa u ordenar la descarga de la mercancia que ya se hu
biere cargado; o, si se tratare de puerto de destino, orde-
nar la descarga y depésito de los efectos transportados. -
En todo caso, podrd el capitdn exigir el pago de los fletes
complefos, mis los dafios y perjulcios que se hubieren cau-~
sado.

g).~ Sub-Seccibén tercera.

Del transporte de cosas determinadas._
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En el contrato de transporte de cosas determinadas,
el porteador podrd transportarlas en cualquier buque, siem-
pre que no se alteren las condiciones de seguridad de la na
vegacidén que se desprenderdn del contrato y si el cargador
no entregare le mercancia en los términos usuales 0 pacta=-

dos, el buque podra zarpar y el cargador deberd de pegar el
flete completo.

4.~ PROYECTQ DEL NUEVQ CODIGO DE COMERCIOQ.

a).~ Disposiciones Generales.

Para finslizar este estudio sobre el conocimiento-
de embarque y de ascuerdo con el cuestionario que nos hemos-
propuesto a desarrollar, después de haber analizado el men-
cionado conocimiento al través de diferentes épocas, vere -
mos el ordenamiento que ha elgborado el Dr. Rall Cervantes
Ahumada, sobre el citado conocimiento en su proyecto del -
nuevo Cédigo de Comercio, en el cusl encontramos en el capi
tulo V, seccidn primera, dentro de las disposiciones genera
les, lo referente al transporte en general. .

Primeramente, nos dice que por el contrato de trans
porte, el porteador se obliga mediante una contraprestacién,
a transladar ya sean personas o cosas de un lugar a otro y
que las dispoeiciones contenidas en este capitulo serdn a -
plicables a cualquier tipo de transporte, ya ses por tierrs
por agua o por aire.

Las empresas transportadoras estarédn obhligadas:



- 88 -

l.- A ejecutar el transporte si loé 8olicitantes -~
se ajdstan a las condiciones generales de contratacién.

2.~ A aplicar en circunstancias iguales, las mis-
mas tarifas a todos los usuarios y, en caso de pluralidad -
de tarifas, las més convenientes para los mismos; y,

3.~ A prestar el servicilo en el orden solicitado,-
salvo por razones de interés plblico evidentes o por moti -
vos derivados de la naturaleza. perecedera de las cosas,

Al efecto, llevardn un registro de solicitudes. En
caso de alteracidén del orden de requerimientos, las empre -
sas responderdn de los dafios y perjulcios gque se causen. -
El porteador asumird las obligaciones y serd é1 directamen-
te responsable del transporte, aunque utilice los servicios
de terceros y si en un contrato de transporte intervinieren
dos o mids porteadores, cada uno responderd dentro del dmbi-
to de su respectiva ejecucién. Si se pacta un transporte -
combinado, se expedird un documento tnico y los porteadores
serdn solidariamente responsables de la ejecucibén plena del
contrato, aunque el transporte combinado se iniciare o con-
cluyere fuera del territorio de la repiblica, los porteado-
res domiciliados en México sélo responderdn en los términos

de las leyes mexicanas y ante los tribunales de la repibli-
ca mexicana.

las acciones que se deriven del contrato de trans-
porte prescribirdn en seis meses, contados a partir del tér
mino del viaje, o de la fecha en que el pasajero o las co -
sas porteadas debleran llegar a su destino.

b).~ Del transporte de cosas.

Ahora veamos la regulacidén que scbre el transporte
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de cosas prescribe el referido proyecto del nuevo Cédigo-
de Comercio, dentro del cual en el capitulo tercero, de la-
seccibn tercera, a través de su articulado del 852 al 873 -
inclusive, nos dice: que el cargador, deberd entregar-al -
porteador ademis de los efectos o mercaderias que deban -
transportarse, los documentos necesarios para el trédnsito -

de la carga. Asi como la obligacibén de indicar la direccidn

del destinatario, el lugar de entrega, el numero, forma de
embalaje, peso y contenido de los fardos, con expresién del
género y calidad de los efectos que contiene, y en caso de
que el porteador pudiere realizar el transporte por distin-

tos medios, deberd precisar ésto y la ruta que ha de seguir
se,

En caso de que no se entregue la respectiva docu -
mentacién de las mercaderias, el cargador o remitente sopor
tardn los dafios ocasionados que resulten pdr la falta de -
los mencionados documentos} de la inexactitud u omisidén de-
de las declaraciones que debe formular y loé dafios Que pro-
vergan de efectos ocultos del embalaje, asi como si el por-
teador realiza el transporte a sabiendas de que no se le
han entregado los documentos necesarios para el transito de
la carga, los dafios que resulten serdn a su cargo.

El cargador serd responsable de los dafios ocasiona
dos por vicios ocultos de la cosa, asi también el porteador
deberd expedir un comprobante de haberrecibido la carga, el
cual se entregard al cargador, o si éste lo exige, una car-
ta de porte o conocimiento de embarque, ahora que el portea
dor podrd exigir la apertura y reconocimiento de los bultos
en el acto de que éstos sean entregados. Las cartas de por
te o conocimientos de embarque que expidan las empresas con
cesionarias o permisionsrias de servicios piblicos de trans
portes, tendrdn el cardcter de titulos de crédito.

g S e e
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Ia carta de porte nos dice el artfculo 857, conten
drd los siguientes requisitos:

. _ l.- El nombre, domicilio y firma de la empresa gue
emite el t{tulo.

2.~ El nombre y domicilio del cargador, de la per-

sona a cuya orden se emite el titulo o.la indicacién de ser

éste al portador;
3.~ El niémerc de orden de la carta de porte;

4.~ La especificacién de los bienes objeto del —-
transporte, con la indicacién de su naturaleza, calidad y -
demds circunstancias que sirvan para identificarlas;

5.~ La indicacidén de los fletes y gastos del trans
porte, de. las tarifas aplicables y la de ser los fletes pa
gados o por cobrar.

6.- La mencién del medio de transporte, de las ru-
tas a seguir y, en su caso, la cluse de vehiculos que debe
rdn utilizarse para el transporte; y

7.- Las bases pare fijar la indemnizacién que deba
aborar el porteador, en caso de retardo, pérdida o averia.

Si las mercancias fueren recibidas para su embarque
la carta de porte deberd contener, ademds de los pequisitos
establecidos anteriormente;

I.- La indicacidn de ser las mercancias recibidas
para embargue;

IT.- La indicacién del lugar donde habrdn de guar -
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darse mientras sean embarcadas; Yy,
III1.- E1 plazo que se fije para el embarque.

Mientras el consignatario no haya solicitado la en
trega de las mercaderias, cuando éstas hubleren llegado a -
su lugar de destino, el cargador podréd designar a un nuevo
consignatario y si se hublere expedido carta de porte, no -
podréd e jercerse esta facultad, sino mediante su devolucién
y €l pago de los gastos que originare la expedicidén de una=~
nueva., El cargador podrd rescindir el contrato antes de -
que ‘heya comenzado el viaje, no sin antes de haber pagado -
la mitad del flete y la devolucidén de la carta de porte.

El porteador deberd poner las cosas transportadas
a disposicibn del consignatario en el lugar, en el plazo ¥y
con 1las modalidades indicadas en el contrato. Si la entre-
ga de las mercancies debiera realizarse en lugar distinto -
del domicilio del consignatario, el porteador le dard eviso
inmediato del arribo de las cosas transportadas. Quién asu
miere el cardcter de consignatario, deberd recibir las co-
cas en un término de 48 horas, & partir del momento en que
el porteedor las ponga a su disposicidn y siempre que reu -
nan las condiciones indicadas en la carta de porte. '

Si parte de los objetos estuvieren averiados, debe
rd recibir los que estén ilesos siempre que, separados de -
los anteriores, no sufrieren grave disminucibén de su valor.
El consiénatario deberéd sbrir y reconoccer los bultos en el
acto de su recepcién, si el porteador lo sollicitare; si --
aquel rehusare hacerlo, el porteador quedard libre de res -
ponsabilidades que no provengan de fraude o de dolo.

Las acciones por averias o pérdidas caducaridn si -
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dentro de los diez dias sigulentes a la’ entrega de las co -

sas transportadas, no presenta el porteador la reclamacién~
correspondiente. ’

Si el porteador se obliga con el remitente g ¢6 --
brar el valer de las cosas transportadas en el momento de -
hacer la entrega de las mismas, serd responsable frente a -
éste si no hiciere tal cobro y no podrd exigirle el pago de
lo que se le debiera por el transporte. Si el destinatario
o el tenedor de la carta de.porte no retirase la mercancia-
en un término de treinta dias, el porteador podrd hacer que
se venda por medio de corredor, o en su défecto, por comer-
ciante establecido en plaza. 'El plazo de treinta dias-se -~
reducird prudentemente por el porteador si se tratare de -~
mercancia de fdcil descomposicién o hubiere peligro inminen
te de que la cosa perezca. El importe de la vents se apli-
card a cubrir los gastos de transporte, almacenaje ¥y acceso
rios, y el remanente se depositard en una institucién de =~

crédito a disposicién del consignatario o del tenedor legi-
timo de la carta de porte. )

El porteador serd responsable de la pérdida total-
o parcial de los efectos transportados y de los dafios que -
sufran por averia o retraso, a menos gue pruebe gque se de =~
bieron a viecio propio de la cosa, a su especial naturalezs,
a caso fortuito, fuerza mayor o a hecho o instrucciones del
cargador o del consignatario. Tales dafios se calculardn de
acuerdo con el precio gque hubieren tenldoc las cosas en el -
lugar y tiempo en que debieron ser entregadas. Los portea-
dores podrédn confencionalmeﬁte exonerarse de la responsabi-
1idad por retardo, o limitarla %tanto para este caso como pa
re el de pérdida, sélo mediante tarifas en que se fije wn -
flete mds bajo que en las ordinariss, y siempre que el car-
' gador esté en la posibilidad de optar entre la aplicacién -
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de esta tarifa  reducida y la general, conforme & la cual el

porteador responderd en los términos de la disposicidn ante
rior.

Si el remitente entregare pura €l transporte efec-
tos que causen un flete superior al que corresponda a la
mercancia declarada, el porteador sélo responde del valor-
declarado, del que se deducird un diez por ciento si el car
gador hubiere obrado de mala fé. En caso de que el remi —-
tente hubilere declarado efectos de valor superior g los -
realmente embarcados, el porteador s6lo responderd del va -
lor de aguellos, -con deduccién de un diez por ciento si el
cargador hubiere obrado de mala f4.

Se presume le falta de responsabilidad del portea~
dor en casc de pérdida o averis de los efectos transporta -

dos, cuando sean debidos a cumlquiera de las sigulentes cau
sas: ' '

l.- Que las cosas se transporten con la conformi-
dad del remitente dada por escrito, en vehiculos descubier-
tos, siempre que por la naturaieza de aguellas debieron ha-
berse transportado en vehiculos cerrados o cubiertoss

2.~ En caso de transporte de explosivos; substan ~
cias inflamables o corrosivas y otros articulos de naturale
za peligrosa; y, '

'3.- Si las cosas se trensportaren bajo el cuidado
de personas puestas por el remitente con tal propdésito.

Cuando el remitente haga la carga en corzo o com -
partimiento completo, tendrd los sigulentes derechos;
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I.~ Sellarlos por si mismo, o hacer que ge gellen
por la empresa; y,

II.- Romper los sellos en presencia de persona fa -
cultada para recibir la carga y de un empleado autorizado -
por la empresa. A falta de dicha persona, la ruptura $e ha
. rd en presencia de un fedatario. ILa empresa tendrd derecho

a obtener, antes de la ruptura, una constancia escrita del
estado de los sellos.

Cuando, pera cumplir disposiciones fiscales o de
sanidad se abriere el carro o compartimiento antes de lle
gar a su destino, el empleado respectivo examinard los se
llos antes de que sean rotos y tomard razdén de su estado ¥
de su numero; a continuacidn, expedird un documento en el
que se hardn constar taies hechos y el nimero de.los nuevos
sellos., En los distintos supuestosde este artfculo, el por
teéador sbélo responderd de la integridad del carro o compar-
timiento y de los sellos a menos que los datios sufridos se-
deban a caso fortufto o fuerza mayor.

Se presumird perdida la carga que el transportador
no pueda entregar dentro de los 30 dias siguientes a la ccn
clusién del plazo en gque debié hacerlo. Si con posteriori-
dad la encontrare el porteador, dari aviso a quien tenga dg
recho a recibirla para que, en un término de ocho dias, de-
clare si consciente en que se le entregue, sin gastos adi -
clonales, en el punto de partida o en el de destino, en ca-
so afirmativo, si el porteador hubiere cubierto la indemni-
zacidén, ésta le serd devuelta al entregar la carga.

El porteador no responderd por pérdidas o mermas-
naturales.

Es as{ como hemos tratado de presentar en wna for-
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ma cronolégica el desarrollo del titulo de crédito denomina
do "conocimiento de embarque", desde la época en que se€ tuvo
noticia de €1, hasta nuestros dias. Especialmente en lo refe
rente & la forma en que ha estado regulado en nuestro derecho
positivo, tomando como base los principios surgidos en las-
distintas convenciones de cardcter internacional, que se han
efectuado como la Conferencia de Ia Haya de 1921, asi como--
la Convencidn de Bruselas de 1924, cuya finalidad ha sido la
de establecer un criterio uniforme en el dmbito internacio-
nal en lo que se refiere a los principios fundamentales que
lo rigen adaptando hasta donde ha sido posible, al menciona
do documento de nuestro ordenamiento interno del pais.

Es, sin lugar a dudas, el conocimiento de embarque
un documento de sume importancia en el comercio marifimo, -
pues como lo hemos visto, es un titulo que le ha dado una -
movilidad insospechada, ya gue permite efectuar una gerie de
operaciones cuya necesidad es manifiesta sobre todo en la -
vida modernas, permitiendo que las mercanclas embarcadas pa-
ra su transporte o ya proplamente en camino, sean objeto --

por medio del documento de las distintas operaciones a que
hicimos referencia.

En el Derecho Mexicano, no se ha estado al margen
de esa inquietud por adaptar al mencionado documento a nues
tra legislacidén con esas caracteristicas y modalidades que
ha ido adquiriendo al travéds de diferentes épocas hasta
nuestros dfas, como lo podemos notar en nuestra actual Ley
de Navegacién y Comercio Maritimos, y tan €s manifiesta 1la
inquietud por adaptar en una forma mds efectiva a la citada
figure al servicio de nuestro transporte maritimo de mercan
c{as, que ya lo encontramos con algunas modalidudes e inno-
vaciones en el proyecto de Cédigo de Comercio, que ha sido-

elaborado por el Dr. Radl Cervantes Ahumada y que vimos
su oportunidad.

en
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CONCLUSIQONES

L.~ Pué en su origen el conocimiento de embargue un docu -
mento bastante sencillo, cuya finalidad era sclamente para
servir de comprobante por las mercaderias que se habian en-
tregado al naviero o capitdn de la nave y que ademds, su de
nominacién era en sus principios "péliza de embarque" debi-

do a que estaba intimamente ligado a la péliza de fletamen-
to.

2.~ Al transcurso del tiempo y dada la necesidad de que es
te documento se desligara de la péliza de fletamento, se -
transformé para llenar funciones que hasta entonces no eran

posibles y se buscéd la forma de asimilarlo a los titulos de
erédito. )

3.~ Ya con las caracter{sticas de los t{tulos de crédito,-
nos encontramos al documento citado también, con una infini
dad de cldusulas, que los usos y costumbres se han encarga-
do de introducir en é1, tales como aquellas que exoneran o
‘atenuan 1la responsabilidad del transportador, asf{ como las
que establecen las obligaciones fundamentales de las partes
contratantes.

4.~ Encontramcs regulado el conocimiento de embargue en -
nuestro derecho, desde la época de la colonia en las Orde -
nanzas de Bilbao, pasando por los diferentes cddigos que he
mos tenido, como es el de Don Teodosio Lares de 1854, en el
de 1889 y en la actual Ley de Navegacién y Comercio Mariti-
mos, ademds, ya lo tenemos en una forma mejor elaborada, en
el proyecto de Cédigo de Comercio.

5.~ Encontramos también, en el proyecto para el cédigo ma-—
ritimo centrodmericano, cuya elaboracién estuvo a cargo co-
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mo ya lo vimos del Dr. Redl Cervantes Ahumada, al conocimien
to de embarque el cual se identifica con los principios de
los ordenamientos Jjuridicos modernos, adaptado a las carac—
teristicas especiales de centrodmerica.

6.~ Es sln lugar a dudas, tanto la Conferencia de lIa Haya
de 1921, como la Convencién de Bruselas de 1924, los aconte
cimientos que le han venido a dar al conocimiento de embar
que una uniformidad de cardcter internacional en el aspecto
de titulo ¢ireulatorio, asl como en los distintos conceptos
que estdn Intimamente relacionados con el documento.

T.- E1 conocimiento de embarque ademds de servir como prue
ba del contrato de fletamento y como prueba del embarque de
las las mercancias, tlene otras funciones, como las de ser-
vir de base para la apertura de créditos documentarios en -
instituciones bancarias y, ademds, puede darse el caso de -

que su tenedor-no sea efectivamente el propietario de 1las-
mercancias, sino un acreedor prendario.

8.~ Es el conocimiento de embarque un auténtico t{tulo re-
presentativo de mercancias, cuya nota principal radica en-
la incorporacién al documento del derecho de dominio sobre-

las citadas mercaderias, ya que quién posee el titulo, ro -
see los bienes.

9.~ E1 fendémeno que en los titulos representativos se pro
duce, consiste en que el documento que es extendido por =
quién tiene la posesibén material de las mercancius, sirve-

para dar a quién adguiere el mencionado documento, la pose-
sién juridica de las mismas.

10.- Para que se considere como ti{tulo representativo y -~
tenge ese cardcter, es preciso que se trate de cosas mate -
riales, las que deben estar en poder de la persona quien ha
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ya de entregarlas y que el titulo esté suserito por la perso
na que tenga la posesibén de las mercancias, cuya esencia ra
dica en ser considerada por la ley como la cosa misma, por -
razén de la cual fué emitido el mencionado titulo. ‘

11.~- Podriamos decir que los tftulos como el conocimiento -
de embarque ha venido a proporcionar una gran ayuda al co -
mercio maritimo, en virtud de 1la necesidad del mismo, ya-
que es indispensable para hacer posible la transmisidén de -
cosas materiales, en virtud de que la entrega efectiva en =
la mayoria de los casos serfa totalmente imposible.

12.~ El conocimiento de embarque queda dentro de la catego-
ria de los titulos de crédito, con las caracteristicas de -

éstos, como son la de literalidad, autonomia, incorporacidn
v legitimacién.
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