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' . etapa primaria y que la industria naval reciba, tanto por par-

hfSih‘embﬁfgbAdénéerrMékidd"ud p&i' varios‘miles de kifﬂu-

;lometros de costa, nuestra industria de'construccion naval se
reduce en la actualidad casi exclu 1vamente 'a la fabricacidn -

- de‘barcos pesqueros, Creemos que ya es tiempo de superar esta

te del Estado como de la iniciativa privada, la atencion que -
su importancia merece., lLos profesionistas y tecnicos mexicanos
también pueden y deben colaborar en el desarrollo de nuestra -
industria naval, a traves de estudios en gque la examinen desde

los angulos de sus respectivas especialidades,

_1 El dmbito jurfdico de la construccidn naval ha sido poco inveg
:tigado eﬁ hﬁeéfrorpafs. En fealidad, los ordenamientos marf{ti---
nos que habfan regido en Mexico desde la Colonia hasta fines -
del afio de 1963, no propiciaban estudios sobre dicho tema, ---
pues -por los motivos que expresamos en el lugar adecuado de -
esta tesis-, se abstenfan de regular sistematicamente la mate-
_ria. La Ley de Navegacion y Comercio Mar{timos, promulgada el
10 de enero de 1963, durante.el mandato del licenciado Adolfo
- Lopez Mateos, ha roto ese silencio legislativo al consagrar un

cap{tulo especial a la construccion del -navio,.En el, se enun

el regimen sur{dico ne

clan las bases fundamentales
truccion naval A

cables a lo d_,
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. GAPITULO PRIMFRO, =

NAVAL A TRAVES DE LA HISTORIA",

i? 'vos que subsisten en la actualidad, hacen suponer que_l
'ﬂves prehistoricns consist{an en troncos de - arboles vaciados

"‘jy;qdres llenos de aire. (1).

©II.- Edad Antigua.







21 arco unirreme evoluciono hacia el birreme,

eados 1{neas de remos superpuestas. Con ei tiémpo
~en la popa, una pequeda toldilla para resgu v
i;alojamiento del capitan del buque. Luego, apa motra pe-€;
~.quefia cublerta para la proa y después, las naQes dé gran porf
te cubrieron el espacio comprendido entre la toldilla y 9;,*}
‘castillo, por medio de cuarteles movibles, formandorde eﬁté-iy)
manera la cublerts que, como vemos, no formaba un solo pl#ﬁoi}
sino tres, situados a& distinta alturﬁ en la‘popa, la prda'y/

el centro de la nave. (6).

A los fenicios corresponde el merito de haber iniclado la --k" f

construccion naval en gran escala y al extender su poderosof‘_
comercio a lo largo y ancho del Mediterraneo, 11egando»ipq}g fg;

_so al litoral atldntico de Ruropa, marcaron un 1mportant£si;,f

mo paso adelante en la evolucidn de la industrié néVélg%lie;f ‘

gandose a construir bugues de 200 tonnladas de.arqueo'*lo-




T la hegemonfn en el mar Mediterraneo, siendo

‘?f,ristico de nave, la galera, dotada de PPOPU

rf/ﬁtla y remo -una vela redonda y un numero variable

damgemos por banda-, que 1legd a dasarrolla

féVdfgbles de navegacidn, 8 nudos,po'

artago.- Con los cartagines

‘Ian en'Cartagena. (9).

gla era: romana

,les adelantos. Se fa‘“




zumentgrio ’ tambien denominadas

naves rotundoe, muy pesa--

naves lungoe, destinadas al combate. Vstos b  )
llevaban en la proa como principallarma ensis un espolon”ff
de hierre, bronce o acero, llam'do rosprum;f

III.- Edad Medis.- Al derrumbar §17imperio Romano, ‘no-des

kparecio propiamente e1 f; étjuccién naval qu'

“vilizacién aporté al des

mas bien, se polapizanpn

modelos, acordes.




barcos Vikingos,fde~gran“r9bus-;

 adé, de completa Aptitudlpétailg -

para la virada por avante, condicién

,ericﬁéia maniobrera de—un‘buqhé}:(lﬁ).f; 7’Lt:

en las excavaciones de enterramientos vi

> ._e‘ids tipos de naves, Los leMos, de propul---

,L;ﬁgrqaucas, las carracas, naos y burcios, Los le-

ﬁ05'de.bahdas, de alto hordo, destinados al gran cabotaje e

,v;iﬁhuisados solamente por medio de velas. Los carahos o cara-
‘: “bas, las saetiag, los halleneros, fundamentalmente veleros,

o pefo auxiliados a veces por remos. Las fustas, que llegaban

; a‘300 toneladas de porte,’tres_balos;de'arbOIadura y remos -

k; auiil}are§,,La‘tafurca catalana, par ’:rqhgpotte de caballe-




modificaciones de tod




scer de una ley de similitud le fue imposible trasladar los
'fdatos del modelo a los del prototipo. En el siglo XVII, en =

’ﬂ'Inglaterra, el constructor naval inglds Anthony Deane, asom-

;:bro al mundo al sefalar la lf{nea de flotacidon antes de botar

1a nave, lo que equivalfa a predecir el volumen de inmer~e--«
7% Pero no gera sino hasta el siglo XIX, que la arquitee-
naval se. convertira proplamente en ciencia, gracias a -," .

Chapman enUSuecia y Proude en la Gran Bretaﬁa

Cbntinﬁahdb con nuestra epréié arrollo de 1arf el

construccion naval, en el siglo caracterizo como em--;l« et

 :barcac1on tiplca de esa centuria, la carabela, apta para la
navegacion en cualquier tiempo, de gran maniobrabilidad, -r¥5!k ;:“  
constante de tres palos sin cofa, una sola cublierta y apare%;fﬁ
Jo de velas latinas., La carabela, fue la nave de las gpand' v

expediciones trasatldnticas de Espafia y Portugal, éiéénzgn

la inmortalidad histérica con el descubrimiento de América




_seccidn transversal, muy panzudo, apto para la car

mitado en su desplazamienﬁo;;horrla broporciéﬁ'egfg

raledn, de gran tonela}

n solidez, 1legé a se




cangrejas, y algunas formas

V"fAIbfiaés' rbeta; el bergantin-goleta, ==




poca Contemporanea. s a analizar,

no cgnstituifCeijoﬁjéfﬁﬂ estudio;jlés;cauSas'hiéﬁor

"~y el acero- eﬁrl

~ dopeidn definttiva de

+“barcaciones

@ maxima presi

nudos por hora

una nueva era en

Treinta'y ﬁﬂ

tldntico, h:




‘l'?bﬁ piopulsién a base de ruedas de paletas, fue superada por’
el notable invento de la hélice, en el afio de 1832, por el - -
francés Federico Sauvage. Fste aparato fue instalado por pri .
mera vez en un buqus de vapor, el "Archimedes", por el in--

glés F, Petit Smith, en el afo de 1839, (27).

El otro factor decisivo del metedrico desarrollo de la 1ndqgé
tria de la construceidn naval en el siglo XIK, -desarrollo -
que no golamente no se ha frenado, sino que ha aumentado su

velocidad durante el presente siglo-, fue el empleo del me--
tal, -concretamente el hierro y el acero- como elemento basi
¢o en la elaboracion de los cascos de los buques, 1821, es -
un affo clave en los anales de la industria naval. En €1, se

construyé el primer barco de casco de hierro, el "Aaron Man- -

-by", de nacionalidad britanica. (28),

Fueron miltiples las ventajas introducidas‘por la.utiliza=---
¢1dén del metal en la construceldn del buque., Podemos sefialar
como las principales: la economfa de peso -que repregsenta en
el caseo, un 107 aprovechable para el aumento del porte d---
- t11-; mayor capacidad de combustible y aumento de velocidad;
menor espesor de los costados con aumento del espacio inter-

nej mayor duracion- estandarizacion de los elementos bdsicos

i,es, Cﬂlidadeg‘ N

,etc.,<qgerse ha «= v.;‘fﬂ




‘“ﬁtréduéido en‘1a7iedhé516n del“édstdfdé’los mishoé v su fécll
5:conservacion, gracias a 1os progresos de la industria quimi~
:ca en la produccion de pinturas antidesincrustantes y antimo

" :flusculosas. (29).. x7“

Scott Russell, proyectista naval inglés, adopta el sistema =
: tudinal puro' y lo aplica al disefio del "Great Eastern"
'1 aﬁo de 1857. Esto constituyo un paso gigantesco en el

ogreso de la industria de la construccion naval. Las dimgg

:éidnés de esa nave erans 211,06 metros de eslora tota1~&,

55207.h0‘metros entre perpendiculares; 25,06 metros,défﬁénga

'~ 17.69 de puntal hasta la cublerta superior y 19,ooof£6né15
das de arqueo. La potencla de sus maquinas era;§6187 00 caba
1los de fuerza y la maxima velocidad que llegéléléiééniéf}ufux,

fue la de 14,5 nudos por hora. (30).

De aquellos affos data la introduccién por la mariné"néftéﬁﬁé
ricana de un nuevo tipo de buque, el g¢lipper, que répidamen§ '

te se difundid por todo el mundo, Los clippers eran navios - e
de formas esbeltas y capaces de desarrollar altas velocida;-  'Jf>
des, cuyo arqueo llegd a aleanzar las 4,000 toneladas. Un* :

clipper 1ng1es, el "Cutty Sark", se conserva hasta la fech' 




" en medio de poderosa competenoia, surgen el "Norma

L Grosse", de 14,350 toneladas, y "Deutschland" de»lé 500 'y.

83,425 toneladas, el "Queen Mary"
zabeth", de 84,000." (32), :

de 81,4

'T7  El tratadista espafiol Francisco Fariﬁé;'éeﬁéié'édmd”fdcﬁdjés,
decisivos en el gigantesco impulso de la industria de lé -—- -
““construccion naval, los sigulentest el gran desarrollo del -
comercio internacional, desde mediados de la pasada centue=-=-
ria; el desplazamiento de grandes masas de poblacidn europea
a América; la mejora de los puertos en sus instalaciones'yk- ‘

sistemas de carga y descarga,’que a1~perfeég; lklleg;

aracteri -

entemente el

£ ejemplo de que costaba e porte por mgffde una to

‘nelada de»carbon,,que~s lf‘QMiSﬁTdéfla acera a -



uiééarxbllkgintgn50]_ 'éniqbfdel transporte

itimﬁ;'écbgtihﬁh'Eariﬁhé sigo la especializa---~

ciqﬁfdérlcs buquéé,,sithacionfqu ncuﬁbé directamente a las

” empr§sas'constructoras, ya queylds planos y disefios del bu-~

:due, corresponden & las necesidades especificgs del tipo de

transporte para el que se construye. Las principales distin-

clones, son las que atienden a las modalidades de la explotg

elon que se realizan, dividiéndose los buques en dos grsndes
grupost de itinerario fijo, llamados también "liners", y de

itinerario no fijo o "tramps". Segun la clase de transporte,

pueden sert de pasajle y de carga. Y atendiendo a un criterio
de mayor especializacion, pueden sers buques fruteros, bu---
ques clsterna, carboneros, para transporte de minerel, para
carga general, auxiliares, dividiéndose estos dltimos, en bu
ques rompehielos, remolcadores, para asistencla y salvamento

y recuperacion de buques hundidos, de practicos, faros, ete."

ustria naval, -

la:de los cincuentas

~ que rigld en




:predom;néﬁﬁemehte, el del contrato de construccidn de buques
,"pp£ﬁcuéhta propia", llamado también "por economfa". Se ca--
4;ﬁéteriza por el hecho de que, el proplo armador, poniendo -
*‘ibs'materiales de su peculio y contratando directamente & -~
‘los operarios y al maestro, quienes se encuentran bajo su de
pendencia, emprende por su cuenta y riesgo la construccion -
- del navio, Fsta figura jurfdiea ha cafdo en desuso paulatina
mente, desde los aflos a que nos estamos refirlendo. En dicho
‘tipo de contrato, se retnen en la misma persona las calida--
des de armador y comstructor. Como lo indica la denominacidn
"por econom{a" que se le asigna, resultaba en los tiempos en
que estuvo en boga, costeable al armador, emprender por s{ -
la construceién del buque, pues la industria naval no tenfa

la comple)idad y especlalidad que la caracterizan actualmen-
te. Al influjo del intenso proceso de transformacidn verifi-
cado en esta industria a rafz de la revolucidn industrial a

que hemos aludido, la empresa de armamento y la de construec-
cién, se organizan ya separadamente y la construccidn de los
buques es asumida por grandes empresas de constrﬁccién ng---

val, duefias de enormes astilleros y con,verda@éiaé?ejércitos

de técnicos y obreros trabajandofﬁa' ‘ bdéhBSQiEsté vira

.. Je tuvo honda resonancia, como

¢1én "por economfa', gura contractual,

y _cdﬁaﬁidi”Vbéfoid nte ,Qel;édvenimien-







- L;gvtria‘naval, no solo:es patente en lo uue se refiere a medios

 de propulsion ya tipos de buques, sino también en 10 relati‘
vo a organos y elementos estructurales de los mismos, En elfj
intervalo de las dos guerras mundiales, surgieron, entre o0==--=
tras innovaciones, s los timones de reaccidén hidredinamica;

el timdn de Seebeck Oertz; el contratimon Simplex; la tobera
de Kort para las hélices. Aparecen formas espec{ficas de ===
proa y popa. Se adoptan las estructuras hidrodinamicas de Ma
thiesen para guiar el aguaje de las hélices; las superestrug
turas aerodindamicas y los nuevos modelos de chimeneas. Muy -
digno de mencicon es el auge que en los ultimos afios ha adqul
rido ~derivado de la experiencia de la tltima conflagracicn

mundial- el uso de la soldadura, as{ como el empleo de meta-

les y aleaciones ligeras (de aluminio y magnesio}, que perml

ten elevar las superestructuras sin detrimento de la establ-

lidad transversal del buque, (38).

Actualmente, el avance logrado por la industria de la cbns-s

truccion naval, graclas a las conquistas de 1a téenica, es ;: .

realmente portentoso. No queremos terminar esta breve exposi -
cidn sin mencionar algunos datos que nos parecen de gran in-
terés, a sabert el buque mas: largo del mundo hoy en dfa, es

el portaaviones nuclear "Enti"'

ce", de nacionalidad:fhéhc

metros, E1 barco m

'”e" de 1a armada norteameri'al o




tsubishi",

ha desarrolladc

segin refieren las cronicas del.



"*f;ividades de pesea y transportes de personas y mercaneias.

to),

‘2 ;noa y la piragua a remo y a la vela, que utilizaban en acti

- Los pueblos mar{timos, especialmente los "tepoca",

;»bin lanchas o canoas de dos proas y de treinta‘i's

renta palmos de eslera y ancho proporcional, hechas

”de doce plezas de madera, perfectamente unidas y embreadas .

(41),

" Uno de los bajorrelieves de Chichén Itzd, representa la proa
de una canoa, cuya figura, comparada con las demas del bajo-
rrelieve, "manifiesta una capacldad como para unas cuarenta

persenas, es decirt para unas cuatro toneladas de peso, o sg
a, de una longitud o eslora de siete metros, una munga o an-
chura de metre y medio y un calado de medio metro, aproxima-
damente, muy semejante a las que ahora usan nuestros mayas y

que se conocen con el nombre de "cayucos"," (42),

Bl cronista Herrera refiere en sus "Décadas", que al llegar
vColén a 1la 1sla de Pinos, arribé a las playas de esa isla, u
na canoa maya de 8 ples de ancho, que llevaba en medio un ==
toldo de esteras o petates, bajo el que se refugiaban los pa

sajeros y las mercancfas. (43).

Tanto Hernandez de Cordoba como Juan de Grijalva y Hérninji S




‘mar, como lo da a conocer el hech

, ha laguna, se llamaba Zunibacan

Tde_sé tendleron las velas". (Lk)

2.- Epoca colonial.- Fl 1nici$fdei@§i¢6ﬁéfruc¢ién ﬁé?il;é@jA
tipo europeo en México, debe'@fﬁibuifsé a Hernan Cortés, i
‘ que ordend la construccion def1§s bergantines que parficipa- '
ron, Junto con los otros dos quefya ten{a en el lago de Tex-

f”"00co, en el sitio y toma de Tenochtitlan. Para la fabrica---

“'71_?cion de dichas haves se utilizaronrloa materiales que queda=-

- ron.de,las que mandd quemar‘eb quistador antes de empren=-

“sﬁ'ﬁéicha hacia Teno
: nﬁevos bergantines, se 1
ia direccidn de la obr

)




‘ mprendio nuevas obras de construccion naval. Fn Acapul-tl"
’;,?ordené la construccidn de dos navios y mandé reparar el
”"San Miguel", para reallzar una expedicidn cuyo objeto era -

-explorar la costa del Pac{fico., Se cree que el "San Miguel"

oy el "San Marcos", (otra nave que también fue reparada para.

el mismo fin) eran vestiglos de la flota construlda en Saca=

tula, ya que no existfan otros buques en México por aquellos
aflog, "Estos bujues pues, fueron los primeros construldos en

costa mexicana y con materlales mexieanos, que al surcar los

mares del Anadhuac en su primera expedicidn con los navios ==
construidos en Acapulco, inlciaron el trafico mar{timo en la v

Nueva Tspafla. Ts de lamentarse que no se conozcan las carac-*mi

ter{sticas de aquellos buques, %n cuanto a su tonelaje, no -7 7

debe haber sido mayor de doscientas toneladas ,pues por aqqgf~u>

.........

Tehuantéﬁécf né 3 tiago" y el "Santa Ague
da", (48) |




us propias noticias, ya que.

' Rey, le notificaba que el astille

‘;\ héé,tarde, revelaba 1a*fo}

su q%tillero; ...,"Ayer_ﬁf

¢ contienen’ ademas, cuatro documen

x1a§¥medid§s dé1-navIo uSanﬁiag9U;1



k”~dor de la Capitania General de Yucatan -que comprendia la

- ciudad y puerto de campeche-, don Guillén de las Casas, zar-;

 ’96 de ese puerto el primer buque construido en el astillero    ‘f
de San Roman, con arboladura de balandro. Su nombre era el Sk
de "San Francisco" y el destino de su primera traves{a fué -
el puerto de Veracruz, Este acontecimlento marca el 1n1£l¢‘
la industria de construceidn naval que mds fama dio a n§
pafs en la época colonial, Sus principales cualidades,'gu
sistentes aun hoy dfat magn{ficas embarcaciones que en'adhé
1llos tiempos alcanzaron gran tonelaje; excelentes maderés dev
primera calidad y, competencla y notable hahilidad de susiyé”

carpinteros de ribera y calafates, (51).

Bajo la influencia de los elementos espaﬁoles radicados en -
México, se inlcidé nuestro pafs en el campo de 3 cultura ma-ﬁ?_
ritima, tocandole en suerte ser 1’ 'ﬁse escri-lt‘

bid y publicé el primer tratado

cio inavaléy;navgfl‘.

gacidn en América, que. mas'tardi

otros pafses. (52).

kEl libro citado

’ “&ﬁorde 1587; siendo su autor don Di
el Colegio de Su Majestad y oido',d
















nes. Lom

.traves de diversos proyectos, di'o‘s\cionﬁ

flegislativas,"etc., en 1os oue se manitiesta 1a nreocupanion,







ve de nuestra indus




Epoca actual.- Una vez

qﬁiﬁéiﬁh‘Mexicana;:m

_que no nos corresp

~ verdad es que el

- la clencia econdmica

‘relativo concretaments

Qdﬂés,rcénst}tpy§¥g

.ygiﬁn de la DirecciénkGéngral e
',:péndiente de la Secréﬁafﬁé
do presidente de la Répﬁﬁi
cho, Su principal comeﬁid
val en México y orgaﬁi

_nicos y cient{fico qu

pafses desarrollados

_tilleros situad

tivamenté.SAﬁbs
1la el asﬁiiiég

cred el de Ciudad de



’71959,7fue anexado el astille
' donde se construyeron la mo
| de eslora y 780 tonelad
, 91 transporte auxili

1t1cas,yFueronylasﬁppiwe

" mente construidas en Méxi




'15*m§ffd§ﬁ¢ﬁbicos pbr{hdfﬁ;¥désf

na red de oxf{geno gue alimenta-

ncuentra en insta-

galvanizado, croma-- = =



la adjud icacidn de un contrat

_molecador degran potencia, de dobl

1a conparifa "Seat

j'”g!'h"f;t.ignal,."Buii; ( Ai‘r'i'ers/; Inc




xico una potencia en el comercio in

" “mmew FIN_DRL PRIMER CAPITULO
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- CAPITULO I,

YE'L REGIMEN ADMINISTRATIVO

CONSTRUCCION DEL -

BUQUE",




j igI,— La construccidon de bugues y el Fstado.

- La Convencidn Internacional sobre la Seguridad de la Vi- =~
-da_Humana en el Mar.

III.- Llg igtervencién de organismos internacionales en 13 ---

construceion del bugue,

Iv.- El1 régimeg administrativo de la construccidn del bugue -
1.- Autoridad administrativa ompetente.

2,~ la autorizacion para

3= Inspeccion de la’ aut idades‘maritimas_durante 1a - cons:

truceidn del bugu




CAPITULO  STGUNDO:

E REGIMRN'ADMINISTRATIVO DT LA CONSTRUCCION DEL BUQUE

La construceidn de buques v el Estado;¥330 b5
Derecho Comercial Mar{timo una rama de1~Dérz‘
uarda, por virtud de las espsclales caracﬁerfs
enohenos que regula -la navegacidn y comercio ‘mar{timo:

tima‘conexion con el Derecho Publico‘

rgbiés asﬁéétos de esta disciﬁ' n: p%mércﬁh-'
’”ncbhtramos con precoptos eﬁllos que: mapifieétaJ‘"
ssencia del Estado, ejerciendo fuhciones décontrol y -
”ldncia a través de disposiciones
';atiQO, establece a cargo de 1os

onceptos, intervienen en las operac




‘,Pero nl mismo tiempo que. el Fs_

val esta actitud protecc




'da Humsne en el Mar.- La est
kdustria de la construccidn n
las personas y el caracter i

gacion maritima, han motivad

”;~do el orbe, buscando un'

| ’pios uniformes que se tradl

bligatoriamente en la

en el Mar, fue suscrita~enA

Doce afios después, se reunieron en la misma ciudad, del 17 -

de mayo al 17 de junio de 1960, un gran nimero de represen--
tantes de naclones y organismos intergubernsmentales, para -
celebrar una Conferencla Internacional sobre Seguridad de la
Vida Humana sn el Mar. La mayor parte de esos pa{ses -México
entre ellos-, estuvdé representada en la conferencia, por de-

legaciones, Otros pafses -la minoria-, asi como 105 organis- i

aprobatori



“mes y aflo, 1 Decreto fue ratificado por el Presidente ds la
~ Republica licenciado Dfaz Ordaz, el 28 de abril de 1966, ha-

’~f biéndose depositado el instrumento de aceptacidn a que se re

fiere el artfeculo X de la propla Convencidn (3) el 22 de ju-
nio préximo siguiente. E1 13 de octubre del mismo 1966 fue -
promulgado el Decreto y, finalmente, se hizo la publicacicn
respectiva en el Diario Oficial federal del 27 de junio de =-
1967 y en virtud de no seflalarse la fecha de su entrada en =
vigor, esta se efectud de acuerdo con el art{culo 3o0. del Cg
digo Civil a los tres dfas siguientes, siendo desde entonces
1a Convencion por mandato del artfculo 133 constitucional, -

ley suprema de los Estados Unidos Mexicanos. (4)

III.- L iptervencion de organismos internacionales en lg --
gopstryceion del bugye.- Bl cariz internacional piblico que

tiene la construccidn del navio resalta claramente en las --
disposiciones relativas de la Ley de Navegacion y Comercio =~
Maritimos, que en su artficulo 99 exige como requisito para -
realizar la construceidn, la aprobacion de los planos del bu
que por la autoridad administrativa competente o la comproba
¢ion ante ella de que esos planos cuentan con el visto bueno

de "una institucion clasificadora oficialmente reconocida,"

Y es que existen en el mundo mar{timo, clertos organismos co
nocidos tanto en la doctrina jurfdica como en la practica cg
mercial, bajo el nombre de Socledades Clasificadoras de Bu-~

ques, algunas de las cuales han llegado a adquirir tal pres-




or g;réaiizah sus
;mohﬂgdlio de he--

‘Mdritimés, que se ha -

‘extendido, 2huchos gobler=--

‘nos conceden plena valide 0; qﬁé‘éStas:entid'“"
"des expiden respecto de las nave truce a
~.efectuada bajo su supervision

'ra nuestro tema central el estudio de dichas institucione

Ei:fnos obliga a proceder a él en cap{tulo aparte.'

IV.- ©1 régimen administrativo de la construceidn del buque

en Méxieo,~

1.- Autoridad administrativa competente.- Lo ex

encontramos con que su primer . a

Los astilleros deberdn obtener

mar{tima para construir‘ﬁdaues

dagar quién es, para'lo

tima, La cuestion

que regula. ely ég

en su primer ap{tul

ce directamen-



‘-Generales de Comunicacion que,
 1at1vas por parte del Libro erc
e eTa lg que reglamentaba lafmgteri

 Saé atribuciones a favor déflé‘ e
Ly Transportes (antes 11amad

: ‘%Obras Publicas),




k‘de Navegacion y Comercio Mar{timos, transcrito en el anterior
apartado, plantea algunas dudas, pues al referirse 2 "autori7“
zacion de la autoridad mar{tima para construir bugues" que -

el astillero debe obtener, podria pensarse que estd hablando

de una autorizacidn de tipo general otorgada de una vez"bbi‘
todas a los astilleros, habiliténdoloé de esta manera par'

Jercer 1la industria de construccion naval. Creemos, sin em




construccion del buque, al iniciarse esta el astlllero eg

" las caracter{sticas de la nave y ademas,n'

-~ planos de le misma a su aprobacion o acreditarlvkque

do aprobados por una Sociedad Clasificadora de Buques,reqong

" clda por el gobierno mexicano.

3.~ Ingpeceidn de las autoridades mar{timas durante la cons-
““truceidn del bugue.- La intervencidn del Tstado a través de

la Secretarfa de Marina, no termina con los actos que hemos

mencionado, sino que continda durante el procesn de construc S




h}- Publicidad del contpato de cogstguccién del buquei= Op?J

" manifestacidn del control estatal sobre la construccidn del

buque, la encontramos en el régimen publicitario dispuesto -
por la Ley para el contrato de construccion del mismo., Tl ap
t{culo 105 de la Ley de Navegacidn y Comercio Mar{timos orde
nat "El contrato de construccidn deberd inscribirse en el Re
gistro Publico Mar{timo Nacional", Respecto a esta disposi-=
cion, es necesario que dediguemos unas lineas al mencionado

Reglstro.

El Registro Publico Maritimo Nacional es un organismo nuevo
en Mexico, creado por 1a Ley de Navegacidn y Comercio Mariti

mos, al que le dedica el Cap{tulo VI del Libro Segundo, que

comprende los a:ticul' ?96 y:97. La primera de dichas normas

'dice: "Art, 96, ‘La Secretaria de Marina establecera el Reglg

e tro Publico Maritimo Nacional, en el que se inseribirant I.-

La adguisicion enajenacion, traspaso ‘o arrendamiento de los




,budues, con sus caracter{sticas

los actos constitutivos, traslativo

dad y los derechos reales sobre la‘ﬁﬁv
genes_sobre los buques; ..." Las'fréEQiénqs

las que interesan a nuestro tema, Respe¢t0fé»1a bf1mera, al

ranscritas son

estudiar més adelante en cap{tulo especial el contrato de -~

construccidn del buque, veremos que la construccidn estd con-
slderada unanimemente por la doctrina juridico-mar{tima como
modo originario de adquirir la propledad del bugue, La fraérvw
elén VII por su parte, nos interesa porque -como comprobare~ s
mos en paginas posteriores-, el buque enﬂconstruccién'puedé

ger obJeto de hipoteca.

Ademas de los actos mencionaddé}
, de diverso tipo deben ser inseri:

‘culo 97 sefiala las bases” rundém



xpuesto brevemente en las anteriores pégihas;*congtitT

:lfrégimen administrativo que envuelve al contrato de cbn§ 
:ruccion del buque y hemos aludido a €1 a grandes rasgos, -- f
orque segin lo afirmado al empezar el presente capitulo, sui<

elacion con el contrato es muy intima, al grado de@que"lgg
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GAPITULO  III .

WLAS  SOCIEDADES CLASIFICADORAS"




‘  iIII.€ Breve resefla sobre las principales Sociedades Clasifica- e

- ‘'dorag,

IV.e la intervencidn de la Socledad Clasificadora en la cons=-

truceion del bucue,

V.- los procedimientos empleados nor las Socledades Clasifica-

doras, La Bxpresidn de 1a cota del bugue.
A,- Sistema del Lloyds,

B.- Sistema del Bureau Veritas,

’V;’; El vinculo existente entre las Socledades Clasificadoras

 y_.las Compaifas de Construccidn Naval.




"VII.- El problema de la regponsabilidad de las Sociedades C;g-
sificadoras. ”

1.- Las "clausulas de no responsabilidad" que las Socledades -
Clasificadoras insertan en sus Estatutog;y,eh los,édntrafds’:

que celebran,

- Las clausulas de no responsabilidad‘de?io

- Lloyds y del Bureau Veritas.

‘k”;3;e,La responsabllidad de las Socledades Clasificadoras

A'i,su,relacién con tercervs., Exposicicn de Ripert.

3 (l) - Opinidn de Gamechogolcoechea,
e 3 (b) .~ Ideas de los autores italianos Scialoja y Brunetti

nf3 (¢).~ Ideas de Bonnecase.




"3iffqhé?hiée la Ley a las Sociedades Clasificadoras, Las diver=-~

:iwtervencion del 1nstituto clasificador, cuya naturalez

MLAS SOCIED/DES ~CIASIFICADORAS,"

' ‘ffIH' Introduccion.- Al hablar en;el cap{tulo anterior sobre -

:  ; aVintervencion de 1a Administracién Piblica en materia de -

: 3fconstruccion del buque, nos hemos encontrado con la alusidn

“sas cuestiones planteadas por la intromisicn de estos orga=

~nismos en la construceidn de las naves, hacen necesario pro
ceder a su estudio con clerta amplitud, por lo que -como ha=:

b{amos adelantado- les dedicaremos el presente capitulo,

II.- Concepto de las Sociedades Clgsificadoras y de la cotg -
del bugue.- EL segundo parrafo del artfculo 99 de la Ley de

. Navegacidn y Comercio Mar{timos ordena que "Los planos de ==
construccicn del buque deberdn ser aprobados previamente por
la autorldad mar{tima o comprobarse ante la misma que han si
do aprobados por una institucidn clasificadora oficialmente

reconocida,"

Al igual}qu, en nueétro paIs, en todo el mundo existe la in

k°lgun el pais de que se trate puedeis
‘ estrictamente privada. Haciendo & u
!,'1istas, en la Orbita del regimen de 11br

1& que estd Mexico-, salvo raras excepcione



iﬁf'cionado autor en su "Tratado de De;
~ que "las sociedades clasificador S 5

merclales, persiguiendo un finAde especulacion, gracias a

monopolio que han sabido crearse por la institucion de la

ta de los buques", (2).

De los términos de la anterior definicion, se desprende e
importante papel que juega la cota del bugue, respecto - iasr
instituciones de que hablamos, por lo que creemos convenien—,"l
te explicar su significado, para lo cual acudiremos también o
a Bonnecase, qulen define la cota del buque como 'la expre~=
sidn del valor técnico de ese buque calculado segun las ré¥- f i; :i
glas adoptadas a este efecto por las Socledades de Clasificaff'u
cion de Buques." (3),."Los buques -sigue diclendo Bonnecase- -
tienen un valor técnico casi matematico, en todo caso, calcuf
~lado de un modo matematico,- sobre la base de datos 1nvaria--uy

‘bles." (&),



prestiglo tan sélido por la

su cometido en la construccidn del buque, v se,han conver4

;~”t1do en organismos semioficlales cuya autoridad es aceptada

- internacionalmente, como lo comprueba el hecho de que los ==

certificados que explden, merecen en gran nimero de palses -
. tal crédito, que los buques que los poseen estan exentos de
la inspeccidn y aprobacidn oficlales. (5). Esto ocurre tames

bién en México, de acuerdo con lo dispuesto por el artfculo - -

99 de la Ley de Navegacion y Comercio Marftimos, respecto a
los planos de construccion del navio. El reconocimiento ofi-
cial que menclona este ultimo precepto, solamente requiere -
la solicitud dirigida por eserito a la Secretarf{a de Marina
por el instituto clasificador y el tramite es sencillo y ra-
pido, en virtud de la fama de que gozan esas socledades, cu-

 yo nimero por otra parte, es relativamente corto. (6).

E1 artfculo III, denominado "Leyes, Reglamentos", de‘lé*Cbh: '

vencion Internacional” para 1a Seguridad de. laﬂV1d Humana en'; ;¥" L
el Mar, estatuye: "Los!j J tr ome
a ‘comunlcar a la Organ zg
namental (en lo suceéivo den
positar en la mismétit
gubernamentales aﬁtbrizadéé

en la aplicacion de las medidas relatd

la“vida humana en e1~mar,~que era distr t



- nal de esos organismo

" ,capitu1o y con base én’ié

'igipfqué’ﬁan aicanzado es

: bhbéida>pof la éohff

 td ademas sanclonada

por la mayoria -si’gq

- ritimos del orbe, que

“pafiol de Derecho Mar{t
riloé, "disponen de técnico n dhé'Organizaci6n; o

‘métodos y f6rmu1as,~a¢éptado unanimemente y aprobados por =

i los Estados." (8),

Sintetizando, en el caso concreto de nuestro pafs, de confor
midad con el artfculo 99 de la Ley de Navegacidn y Comercio

Mar{timos, el astillero estara exento de la obligacidn de ==

presentar los planos de construceidn de la nave a la aproba-
cion de la Secretarf{a de Marfna, si comprueba ante ella que ) "Vf

han sido ya aprobados por una Sociedad Clasificadora recono-

cida oficlalmente, lo que equivale a decir que el goblerno -

mexicano delega su facultad de aprobar esos planos en la So~.

cledad Clasificadora de que se trate.

‘proceso de construccidn que



"das por funcionarios del pals de matrfcula del buque' ello -

no obstante, el Goblerno de cada pa afs puede confiar la ins--
peccién y.la visita, bilen a_ inspectores designados al efec--

to, o blen a organizaciones por €1 reconocidas., En todos los

‘casos, el Gobierno interesado es responsable de que la ins-=-

~+“ pecelon y la visita sean completas y eficaces," (10),

Breve reseﬁa sobre las nrincipales Sociedades Clasifi-,;ﬁ h .



 ?'taremos brevemente la hi

‘mera-es inglesa ¥ fran

Bl "Lloyd's Register of Shipping" surgid en el s:
~en un café situado en la calle Tower Street de Londres, cuya‘~
cllentela se formaba de armadores, aseguradores mar{timos y L
corredores. Su propletario, Edward Lloyd, tuvo la idea -con

miras a conservar y aun aumentar su clientela~ de coleccio=-

nar todos los informes concernientes a negocios mar{timos, -
susceptibles de interesar a los parroquianos de su estableqi
miento. En un prineipio, Lloyd transmit{a dichos informes o=
ralmente. Posteriormente, en el afio de 1695, comenzd a publi
carlos en una gaceta semanal titulada "Lloyd's News". Fsta =
revista desaparecid durante algunos afios y apareéié de nuevo
con el nombre de "Lloyd's List", que al correr del tiempo se
transformé en el "Lloyd's Register of Shipping" de nuestros
dfas, Llegd a abarcar con el tiempo el Lloyds tal nimero de
negocios que sus actividades rebasaron el objeto que le dio
origen, al grado de salir de la drbita mar{tima y extenderse
a todo el campo de los seguros -mar{timos, terrestres, aé~--
reos, etc.~ en el cual opera hoy en d{a la mundialmente famg
sa aseguradora Lloyds de Londres, Por lo que respecta al Ré;fﬁ"
glstro -que es la entidad que nos interesa-, actualmente f

gin asienta en su obra de Derecho Maritimo, el autor italia

no Antonio Brunetti,,"el Lloyd's Register esta:dir

vencionado porﬁlafcgs' Lloyd pero. de hecho fun

dlentemente," (11)



~_.de "Bureau de Informes para los Seguros Mar{timos". Fueron -

L sus fundadorest Alejandro Delchay, Luis Van Der Brock y Au--

Bl organismo central del Lloyd's, tiene su sede énfLond
‘estd formado por un Comité Directivo e InspecﬁoreS'QfAéentqs
en los principales puertos del mundo, También existeﬁfébmi'

tés del Lloyd's en diversos pafses. (12),

'El'"Bureau Veritas" nacid en Amberes en 1828, con el nombre

gusto Morel; aseguradores los primeros y corredor de seguros
el uUltimo, Desde sus or{genes fue organizado como Socledad =-
Clasificadora y de acuerdo con un plan preconcebido, expresg
do en la circular dirigida al publico con motivo de su inau-
guracion . En el mismo affo de su fundacidn, este organismo a
doptd el lema de la "Verité" (verdad, en francés). Un emprés o
tito de 25,000 florines otorgado por el rey Gulllermo I de L
los Pafses Bajos, permitid al Veritas publicar el 28 de mayo

de 1829 su primer registro. En 1830, establecid una sucursal

en Par{s y fue tan grande su éxito, que desde 1832, Par{s --

fue la sede de la publicacidn y de laVSocigdad;i(lZ);l";”f[?‘;ﬁ~

"En 1881, -escribe Fariﬁa-_unarQQCiSiSh min1sfériél,dé1 gb--

bierno franceés le otorgd su‘récbhééimiento con la misma cate

gorfa que el "“Lloyd'é Rééisﬁéf"" y'en 1907 ée le reconocid

a sus certificados el mismo valor que si fuesen expedidos -- r‘,,i:;{
por el estado francés" y lo mismo hicleron Dinamarca, Sue~-- S

cia, Noruega, Irlanda y Finlandia. (13).



s ‘a examen, tlenen una nota




;1lég5ndo‘a dominar la industria de la construcecidén de los by

" ‘ques y las transacclones sobre estos, tanto como los armado-

res reinan como duefios sobre la vida del comercio mar{timo.-
Con un poco de reflexidn se percibe, sin embargo, que la ta-
rea cumplida por las Socledades Clasificadoras era una nece=
sidad de la vida mar{tima y debfa conducir & sus inventores

a 10s mas grandes éxitos,

"De una parte, en efecto, un buque constituye un mecanismo ~
en tal modo complicadoe, que sdlo especialistas pueden, sobre
bases seguras, analizar dicho mecanismo y fijar el valor tég
nico de las diversas partes constitutivas como del conjunto,
Por otra parte, este valor de los buques debe ser conocido -
de todas las oorporaclones y de todos los interesados en el

comercio mar{timo, bajo pena de tratar al azar y de correr =-

por ello los mas grandes riesgos...

"Rs bajo el imperio de estas necesidades que las Sociedades =
Clasificadoras debfan prosperar y multiplicar sus operacio--
nes. Es preciso agregar que estas Socledades han dado prueba
de un notable esp{ritu de progreso, y han llegado a calecular
el valor de un buque no dejando de lado ninguno de los ele--
mentos susceptibles de participar en el establecimlento de =

dicho valor." (26).

V.= Los procedimientos empleados por las Socledadeg Clasifi-
doras, lLa e;gresién de 1la cota del buque.- Las Socledades de




Clasificacién, han fijado sistem

pues en vista del predominio Qe'l
cion, han adquirido categor{a de
" tados internacionales. Nos intereéa

mente, por el {ntimo nexo de esos §istema

‘eminentemente jur{dica de las "ciégéﬁlés de:no
dad" que las Sociedades Clasificador:
tuteos y estipulan en los contrit ‘

sistematica., (17).

En principlo, diremos que la cota del bu
‘medio de signos convencionales y cir'
- preciso previamente determinado p'

. _doras, Dicha cota que, como‘Ya‘hé

des Clasificadoras, los cuales pued L
cualquier interesado. 1 registro anu
di jimos, se publica bajo el :itu
Shipping'. F1 del Bureau Veritas

tas"., Fn estos,ﬁ

tran en seguida de la indicac



el; estando estos informes

olumnas apropiadas". (18)

51 amente a los sistemas del Llo
las. mas antiguas y prestigiadas Soci
on Ante todo, es necesario seﬁala

n una diferenciacion esencia

tos que se toman en cuenta
entre los buques de madera y 1°S,§
mo nggrvaremosﬂmés adelante al hablar concretamente

‘ ;te'mg.,'délvjvr‘er:itds .

Je- Sistema dgl Llozds.- Fl Lloyds divide los huques de caS' 
v‘fco metalico en tres clasesx la primera se expresa por los - ‘ 
. 'signos 100 A1t "with Freeboard" y es la calificacidn optimar>, P
o del Lloyds. A 1as dos restantes corresponden los signos ===~
‘95 Aly 90 A, 1 respectivamente. Las cifras que anteceden a
“la letra A, expresan el grado de clasificacion Y el numero ljf7ni k
que 1o sigue;'" G =
‘~decuadg35:s

,se_suﬁétitd




; cion en-una columna aparte de la clase de navegacion :“ e
»para la que se ha librado. la cota. (1nterior),sign1fica na=-

'vegacion fluvialy P (petit_cabotage) quiere decir navegacidn
a lo_largo de las costas; C, gran cabotaje; M, navegaciocn pa-

ra_el Mediterrdneo; L (lakes), navegacidn en los grandes la-
gos de agua dulce; A, indiea que el buque es apto para efec-

tuar la navegacidn, de las costas occidentales de Africa a -

lag orientales de América, y también en el Océano Paci{fico y

el Indico, pero sin doblar los cabos de Hornos y Buena Espe-

ranza; la L (longs cours), indica que el buque es apto para

navegar por todos los mares del munde y, finalmente, la-Y --iA;~¥¥
(yates), significa navegacidn de placer, (20), Aparte de e

to, el Lloyds y el Veritas -y posteriormente todas las: demas

del buque ha sido efectuada bajo su, ne

'sug “anclas y cadenas sometidas ‘exitosament

';agentes de 1a Sociedad. (21)

D1 §imos ,arriba"que.iti_égj |
se hace entre buques de

te marcada diferencia-entr



~ ‘ques en tres divisiones.

kcdhsideracidn para atribuir ai'ﬁﬁQQe”detérminada cota, segun
éste sea de madera o de hlerro o acero. La cota expedida a =
un buque de madera, tiene una duracidn limitada, con expre--
316n del nimero de afios que se le calcula, No ocurre lo mige

mo en las naves metalicas, pues el hierro y el acero no su--
| fren una deterlorizacidn progresiva susceptible de calcular-
'se con precisidn en determinado numero de aflos., Lo que real=-
mente tlene importancia en los buques de casco metalico, son
la calidad de las muestras y el modo de disposicidn de las.

plezas, que constituyen el criterio para agrupar estos"bu

El Bureau Verites, tratandose de naves de casco metﬁliéo,'égif
teponé a las cifras arriba mencionadas, los numeros romanos
I, IT y III, que corresponden respectivamente a tres grupos

en que las divide y ademas, estas cifras estan, en atencién
a ciertos detalles de la estructura, rodeadas de uno o dos = ,,,,W;;;
efrculos. Estas marcas relegan a una importancia secundaria -
las fraceiones ya citadas, cuando se trata de buques de cas-

co metalico, salvo en el caso de que la nave ostente la cruz

de Malta que, repltiendo lo ya indlcado, es seflal de que fuq,f"“

construida bajo la supervisidén de la Socledad. (22).

Viene al caso mencilonar que los buques pertenecienteSﬁéllas
grandes compafifas navieras, suelen estar clasifiéados'ag’
los dos grandes organismos a que nos hemos estado refirien-

do. (23)0



""on cuestion.” (2%),

5’,‘Los Estatutos Generales de la Sociedad Clasificadora,_itada,

Vi;: E;’vinculo existente entre las Sociedades Clésiricadd7
ras_y las Compafif{as de Construceidn Naval.- De lo expuesfbﬁ

“en las anteriores lineas acerca de la intervenciénwdé ids'o

‘ganismos clasificadores en la construccidn del navIo, s'

vierte el estrecho lazo que liga n 1as S‘c1 

.doras con las empresas de construccion naval

Afirma Bonnecase en su'obré'mehéidhé

vinculo en el caso del Lloyds, 1o si

separa la construceidn y la clasificncion de los buque
los constructores de buques son- 11amados al seno- d‘”

; te cuando se trata de modificar los Estatutos y Regla‘ nt

s fdisponen que cuando se trate de reformar los Reglamentos vis i

e ~gentes o de elaborar unos n“9V°$v en la materia de,construc-'w*'"'if“”‘w

“ﬂ:}ciSnfde buques o de méquinaé; se integrars un Sub-Comité tég

: ‘nico del que formaran parte, doce representantes de los cong
‘tructores de buques o maquinas, dos de las fundiciones de a=-
‘cero y uno de las forjas de hierro, Estas dos ultimas indus-

trias -fundiciones y forjas-, son también en cilerto modo, w=::

clasificadas por el Lloyd y, en el Volumen que periddicame

te publica esta institucion sobre las reglas de,construébi

_ y clasificacidn, se incluye una lista de fundicidnéé de
ro precedida de esta leyendat "las fundiciones de ace:

yos nombres siguen, habiendo demandado que sus»ég



robado ,porbun'InSpector de 1a Socieda

ricacion sea objeto: de un- informe, s

y a1 informe del Inspector encontrad

el"Comite." (26).

’qngociedades Clasificadoras actualizan consfanyementé 1

‘Reglamentos en lo concerniente a construccidn de b

'abuerdo con los progresos que experlimenta la 1ﬁdué

- construccidn naval. Como ya hemos sefialado, estos.

"tos no se limitan a las reglas de construceidn ¥ clasifica

cion de buques, sino que extienden su regulacidn a 1a clas
ficacidn, construccidn e inspeccidn de motores marinqs,fy:
la vigllancia de la construccidn de maquinas y calderaé de;
barcos de vapor. La aceidn de estas instituciones, en taﬁﬁbi

que constituye misidn de'vigilancia y control, trasciéndé

cidn de buques. (27).~\

En resumen, por doquiers

‘+; “une'a las Socledades Clééifi

- naval, Ambos organismosi-
"fcase- realizan en {ntima colaboracion na

"g creac1on del instrumento de’ 1a navegacion“v

] 'groblema de la responsabilidad de 1as Sﬁ

V;fCIasificaéoras.



.zgitoda responsabilidad por los errores u omisiones cometidos -

-6 -

. 1.,- Las "eldusulas de no responsabilidad" gue las Sociedades

: Clasificadoras insertan en sus Estatutos y en los contratos

que celebran.- Todo lo ya dicho sobre las Sociedades de Cla-
sificacidn de Buques, es mas que suficlente para poner de re
lieve el caracter de "interes publico" que tienen las funcip
nes que desempefian. Este caracter, al que hace alusidn expre
sa el autor itallano Brunetti (29) entre otros, lo establece
1la Ley de Navegacidn y Comercio Mar{timos al declarar en su :
ﬁrarticulo 14z "Son de interés y utilidad publicat.... IV.- Lg’5@
~ construccidn y reparacidn navales y las obras e instalacio--

" nes técnicas proplas de esta actividad,"

Puede tratarse, como en el caso del "Registro Naclonal Ita--
1liano", de un ente de Derecho Publico al que la ley confiere
exclusividad, por lo que eJerce un monopolio de derecho, o =-
de socledades mercantiles con fines de especulacidn que por
razon de los factores ya varias veces seflalados, ejercen un
monopolio de hecho en la vida mar{tima. Ambos tipos de Socig‘;k ,"

dades realizan funciones de interés piblico.

Ahora blen, existe la circunstancia de que estos organismos
' 1nsertan sistematicamente en sus estatutos y en los contré-4r

=tog que celebran con terceros, clausulas en que se eximen de

~1por sus agentes en el ejercicio e sus funciones. En vista -

del 1nteres publico de esa 'Sno deJa de causar sor

presa esta pretensio d vidéarque manifiestan -



variablemente las Sociedades de Clasificacion. Psas clausg'

J’ ; 1as exonerativas han dado lugar a la controversia jurfdica =

", mas interesante relativa a los organismos a estudio. Comenzg

“remos por dar a conocer el contenido de las clausulas de no
responsabilidad de los Wstatutos de las dos instituciones -~

clasificadoras a que nos hemos estado refiriendo por ser las

':'i ”més conocidas, transcriblendo sus textos respectivos en el -

sigulente nimero. (30),

" 2,- Las cldusylgs de no responsabilidad de los Estatutos del

Lloyds y del Bureau Veritgs.- ¥l "Lloyd's Register of Shi--
pping" consigna en sus Fstatutos la siguiente cldausulas "Aug

que el Comité aporte todos sus esmeros para asegurar el buen
funcionamiento de la Sociedad, queda entendido que ni el Co-
~mité ni la Socledad pueden ser en ningin caso y por ningin -
- motivo, cualqulera que sea, declaradas responsables de todo
error o inexactitud que pudiera ser encontrado en los infor-
mes o certificados librados tanto por la Sociedad como por =
sus Inspectores o en los informes proporcionados por el Re-=~
gistro del Lloyd, o cualquier otra publicacion de la Socie~=

dad, as{ como de todo error de julcio, falta o negligencia =

de los Inspectores u otros funcionarips o Agentes de la So== - -

cledad." (31),




rafico naviero, -

e basan en sus informes para ef us transacciones, pa

frecé a"primeféiﬁlét a

‘  déf1nmunidéd1E6n




.;”desempeﬁo de su 0
practica los ca 7erfraros- de errores de importan~-

cia. Sin embargo, como dice'Bonnecase, "esto es exacto en -~

principio y si los errores son necesariamente raros en mate-
rigkde clasifiqgcion,-los fraudes son siempre posibles por =
parte de los ihtéresados." (34). Por excelente que sea la or
ganizacion de estas instituciones as{ como la calidad de su

personal, siempre existe margen para errores cuyas consecuen

AL 'ééﬁecto, es ne

() divefsos vincu--~
d:ades Clasificado-
'atribuyen a cada

fiuno ‘de ellos un regimen especial de: responsabilidad.

3.~ La responsabilidad de las Sociedades Clasificadoras se--::i;;

_gunisu relacion con terceros, Exposicidn de Ripert,- En el -

examen de esta cuestidn, comenzaremos por exponer las idéa§*

de Georges Ripert, citado por el doctor Hugo Charny en la’ En,v

cielopedia Jur{dica Omeba, Tomo II, artfculo "Buqueu.f'“

r dificil la comision -y en la

”efla,validez de

alcance tan ex-




Soc e ades Clasificadoras, examina separadamente los vfn

‘culos;que suelen crearse entre ellas y el publito. (39).

A.?tEn primer lugar, hace el estudio de las relaciones con--
tractuales entre el instituto clasificador y los armadores.-

Opina Ripert que en estos casos, cuando un armador acude a =

la Sociedad Clasificadora demandandole el examen o clasifica
cion de un buque, €sta no puede rehusar tal peticidn, porque
se encuentra "por su situacion excepclonal, el monopolio de
hecho que ejerce y la importancla y profusién de sus publicyg
ciones, en estado de oferta permanente frente al publico, La
demanda del armador es, jurf{dicamente, la aceptacidn de esa
oferta." (36). Una vez que la Sociedad ha aceptado encargar-
se de la clasificacidn, no puede -segin Ripert- gozar de un
poder discrecional para dar al buque tal o cual categorfa, -
observando dicho autor que de atribufrsele, por ejemplo, a =
la nave, una clase inferlor a la que realmente le correspon-
de, ocasionarfa al armador gravisimos perjuicios. Las Socie-
dades -continua- han pretendido para estos casos, que los --
conflictos que susciten sean resueltos por comités internos
o comisiones arbitrales, pero en teor{m no se puede admitir
la irresponsabilidad de51as mismas, teniendo en cuenta las -

disposiciones de- fondolrelativas a8 responsabilidad en mate-- ,;;,"

ria de obligaoiohés : at s. Este criterio 1o comparte -

Charny. (37)



1 lipert se refiere al caso de los asegy
" radores abonados a las Socledades de Clasificacin, afirman-
~do que liga a ambos un contrato de mapdpto o locgcion de ser-

vicios por el que la Socledad se obliga a vigilar el buque,

realizar en é1 visitas reglamentarias o excepcionales, a co-
kmﬁnicnr todos los datos exactos respecto de la nave, etc,---

‘ Spstiene Ripert que las clausulas de exoneracidn que suelen
V'f:ihéértar lag Sociedsdes Clasificadoras en estos casos, asu--
”ﬁiéhdo responsabilidad solamente por dolo, son vdlidas. Chagp
‘hy;'al contrario, niega su valldez aduclendo que, admitida -
“la naturaleza del contrato como locacidn de servicios, tie--
nen plena aplicacidn las disposiciones relativas del Derecho

Civil y Comercial. (38),

C.~ Finalmente, el citado Jurista frances, examina la hipote

 sis de personas que, sin entrar en relacién contractual con

i  las Sociedades de Clasificacidn, en atencidn al prestigio --
~ :que estas entidades tienen en la materia navel, consultan --
ﬁ?f1§s Registros publicados por ellas y se basan en los datos -
T ﬂcontienen, para efectuar sus operaclones comerciales, Fn

1t1mo caso, sostiene Ripert -seguldo en este punto por

'f}ﬁol Gamechogoicoechea -citado porbel Dock

3;Florit en’la "nciclopedia Jurfdica Omeb T;EfI,»articulo -




77:fca del problema a estudio. Aceptando en prineipio la nocidn

"Clasificacion de Buques"~, sustenta ideas particulares acepr

“de vinculo contractual asignada a la relacidn que ume a la -
Socledad Clasificadora con los terceros en los dos primeros
casos a que alude Ripert -es decir, cuando los constructores
o armadores sollcitan los serviclos de la Socledad para que
le otorgue la cota al buque, y el caso de los aseguradores -
abonados a ella con objeto de recibir pericdicamente la in--
formacidn que necesitan obtener-, concede validez a las cliu
'sulas de no responsabllidad insertas en los Fstatutos de la
Sociedad o en el contrato, en razén de que "las Sociedades -
Clasificadoras no son por su origen y constitucidn interna,
otra cosa que agencias privadas de informacidn, libres de ==
prevenlr a sus posibles clientes, que no responden de sus e-
. rrores, inexactitudes u omisiones, con lo cual el piblico sa
" be de antemano a qué atenerse, Unicamente en los casos de do
1o o culpa grave, no sera valida la cldusula en cuestién",--

1(39) Es fdcilmente deducible que, si el citado antor espa-~

“~,k;ﬂol sostiene el criterio indicado en 1os casos seflalados, en

kel caso de terceros no vinculados~ ontractualmente con la So
*Ledad su,opinion sea la ncluso tal vez llegue al -

gfgrado de no admitir 1a ,ad de la Socledad ni aun




R ulta/‘nteresante conocer las ideas de los autores 1ta11a-

os sobre el problema que estamos estudiando, ya que como he
:fgeﬁoe dicho en Italia existe una situacldn espec{al en virtud
'e de ser el Registro Italiano un organismo estatal. Expondre--

‘~mes a grandes rasgos las ideas de los autores italianos .de -,{I¢

_Derecho Mar{timo, Scialoja y Brunetti,

77~; Sc1a1o1a ~citado por el Doctor Manuel'o

obra ys mencionada- opina que tratandose delrcoﬁstiheiefro -

armador que solicitan 1os servicios del Registro para que a=-

fa,

“signe la cota a la nave, ;_ﬂ_w , ce un - vineulo contractual
entre ellos y la Institucion, por el cual esta Ultima se o~-
bliga-a proporcionar datos fielesfy por lo tanto, niega vali
dez a la clausula de no responsabilidad. Por lo que respecta

'a aeeguradores y otros interesados, también sostiene Sclalo-

1 Ja que tienen derecho a la exactitud en la informacidén pro--
porcionada pues "se aplican criterios comunes en general a =

‘cualquier servicio privado“de informaciones comerclezles" == k;f E!? ;7f

'(ho) v concede valor juridico a. 1as clausulas de no respon= ‘: ol

 :*sab11idad” unicam"t” or

.¢aso:! de errores involuntarios.‘l,

"Derecho Mar{timo -

studiar el problema en su.

taliano" Tomo dice. en principie; que ei'Regis;;f

e‘ervicio publico monopolizado =-e=

liano desempena un
Xpres mente establecido por los artfculos 2 y 6 del =- -

ll;de;nOviembre de 1926, Por lo tantO, - vt



laé relacionés entre la institucion y los terceros se eheueg
tran fuera de la orbita privat{stica -y contractual-, en vip
tud de que existiendo a cargo del Registro una 6bliggciég_lg-
gal para realizar las actividades de clasificacién, pericla-
les, de vigilancia, etc., éstas seran siempre obligatorias =
para el Registro cuando le sean solicitadas por el publico,

Brunetti -al igual que Scilalojla=-, afirma que esta naturaleza
legal de la obligacidn a cargo del Registro -ente moral de =

Derecho Piblico~- otorga a los terceros el derecho de obtener

de 61 informes exactos. No obstante lo anterior -y acorde ==
con lartesis de obligacidn legal que sustenta- nlega que la  ‘f
Vfuente de la obligatoriedad de la prestacidn del servicio --~ i
por parte del Registro, pueda considerarse como una oferta - 
al publico que al ser aceptada por medio de la solicitud%def
un tercero, dé origen a un contrato entre el instituto y

solicitante, Tampoco admite Brunetti que el monopo

que ejerce el Reglstro, baste para crear un: dereeh

vo a favor del usuario. "Este surge y es tutelable Judicial—i

mente -sostiene-, cuando como en el caso, una precisa dispo=-

gicion legal o reglamentaria, establqce la obligatoriedad de

la prestacidn de la empresa piblica,--- %1 Registro, por tap

to, en la forma como actualmente esta organizado en Italia,
no cumple una funcion de mandato o'de arrendamiento de obra,

sino que desempefia, con adecuada_corresponsion, una funcion



1o que hace al Registro.

lene. ﬁe:1a'nhtu?hIGZavjuriépﬁbliéiéti;

uera de la drbita de toda -

mo tamﬁﬂéo podr{a admitirse la




HPor 10 que concierne a_terceros que sin tratar directamente
'con la Sociedad Clasificadora, entran en relacion con ella -
alrguiarse de sus publicaciones, Brunetti no admite en todo
su alcance la validez de la clausula de exoneracion, argumen=
tando que, si bien es clerto que la entidad no conoce a esos
terceros y por lo tanto no se obliga personalmente ante @we=-
‘1los, también lo es que la publicacidn de los Reglstros es u
na'de sus funciones primordiales, as{ como un poderoso medio
de propaganda de gque dispone por lo que no le es lfcito lan-
:zar a 1a circulacion repertorios que contengan datos inexac-
‘b”tos, configurandose en este supuesto un caso de responsabili-
'ggg c1v11 extracontractual, que debe ser apreclada tomando =

‘en-cuenta los factores que concurran en cada caso. (46),

3 (e).- Ideas de Bonnecase.~- Este eminente Jjurista francés;>;:}"7;

:dedica varias paglnas de su mencionado Tratado al estudio de

~l*lavcuest10n. Después de reproducir?las“clausulas ‘de no res=-

del Bureau Veri--




6ﬁééﬁiéh consumdndose as{ la adquisic : mismo por quien

f:[ ékigié tal requisito, Pero sucedid que al arribar el buque a

El Havre, se constatd que el casco estaba en un estado bag-=
tante dgfectuoso y un gran nimero de chapas debfa ser cambila
do, Fl armador demandd al Bureau Veritas responsabilidad, ar
gumentando que su agente en Lisboa habfa expedido al buque u

na cota que no merec{a., El Bureau Veritas sostuvo que no ha=-

ifilbia existido falta de su parte, y que, de todas maneras, en

ivirtud de la cldéusula de no responsabilidad contenida en sus
Vstatutos, no pod{a ser declarado responsable de la falta o
kdel hecho ‘de uno de sus agentes ni por consiguilente, de la -
<;1inQemnizacion reclamada por el armador. El Tribunal de Comep
 ¢1§1431 Sena, acogic la pretensidn del Veritas. "Pero la Cop
'l‘te'de Apelacidn de Par{s, por sentencia de 11 de febrero de

~:'1922'-explica Bonnecase-, revocd este eriterio y sentd el -«

"fi?pfihéipio de que nadie se podfa exonerar de su falta grave;

i én consecuencla, condend al Bureau Veritas a pagar una suma

_de 60,000 francos al armador." (47).

terior resolucidn, seg

o‘necase, echo abajo la jJuris

 fprudenc1a de la Corte de Casacion en materia de clausulas de

“} no,responsabilidad inseritas en los conocimientos y también

V ' }é:Jufisprudenc1a concerniente a las Sociedades de Clasificg

‘¢i6n en s{ mismas consideradas, En principlo, dicho fallo, =~
desconoce validez jur{dica a las clausulas exonerativas in--

sertas en los Fstatutos de las Sociedades de Clasificacidn =




nulas en cualquier caso,

~ Comentando la resolucidn "Le Guales de Mezaubran®, Bonnecase
dice que probablemente estuvo inspirada en las reglas de La
Haya, redactadas poco antes de ser emltida, pero que no era
necesario acudir a ellas para pronunciar dicho fallo, "Esta
‘es la expresion -afirma- de un movimiento cada vez mas fuer-
te que se ha formado contra la tendencia del mundo mar{timo
a querer rechazar toda responsabilidad profesional." (49),-=
Podrfa alegarse -prosigue diciendo el menclonado autor=- que
las Socledades Clasificadoras son agencias de informacidn -=-
que cobran una remuneracion relativamente médica por sus sep
“vlelos, Pero el monto de la remuneracldén no debe prevalecer
en materia de responsabilidad, sino que es el informe propor
cionado a camblo de esa remuneracion el que realmente intere
sa.  Ahora bien, las consecuencias que resultan de ese infor-
: me son muiy. graves "puesto que la cota dada por una Socledad

_'f01asificadora puede‘decidir la compra de un buque que repre

‘.eba cargo- del Bureau Veri--,75-~"'




" Para concluir, Bonnecase se pronuncia por una soluecidn radi-

SdciedadesiClasificadoraékhan créédo>en‘ei'mundo

-los constructores de buques, armadores,

“cargadores tlenen que soportar, diclendot "e-
ensable que este monopolio de hecho tuviera una con
rapartida y que la responsabilidad de las Sociedades Clasi=-
;f;cgdoras deviniera en una realidad a pesar de las cliusulas

~ de no responsabilidad.” (50),

" cal en materia de responsabilidad de las bociedades Clasifi-
cadoras, pues no hace distingos como los demds autores a que
nos hemos referido, segin los diversos vinculos que puedan -
crearse entre las Socledades de Clasificaclidn de Buques y -~
los terceros, sino que parte de la caracter{stica de profe-=

sionalidad que distingue a las Sociedades de Clasificacidn -

de Buques. Esta profesionalidad es para Bonnecase la pledra

angularrenrla,quggtién de la responsabllidad de dichos ofgaé 9

nismos. Pa:aié1* lgypesponsabilidad de las Sociedadest1§$i"

ficadorasfdgb‘ existiiysiempre, sin importar la exi;téﬁqi




demds, es lo que resulta dé;"

ezaubran, Se pueden concebir, en

cacidn haya sido llamada a interve

rato particular, por el cual, se com

ina manera directa, las cotas -- -

operaciones, Es posible, en fin,

;k;ualquiéfé qugaseafel:néxo jurfdico delante del

“que nos encontremos, la situacidn es, segin nosotros la mis-

7If;mﬁ}i""La Sociedad de Clasificacidn ejerce una profesidn: e-~=

~Jerciendo una profesidn, debe soportar las consecuencias de

su actividad profesional, y, desde entonces, si ella ha fal-

tado a las reglas de la grofesi6n, debe ser declarada respon-
sable." . (51).
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. T.- Antecedentes histdrico<legislativos.
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. CAPITULO CUARTO,
| "EL_CONTRATO DE_CONSTRUCCION DEL BUQUE,"

I.- Aptecedentes histdrico-legislptivos,

1.- Introduccidn.- El contrato de construccion del buque, ==
constituye un caso especial dentro del Derecho Mar{timo y -~
probablemente tnico en el Derecho de los Contratos, Todos ==~
los tratados de Derecho Mar{timo lo mencionan, pero en lugar
de examinarlo en el capitulo relativo a los contratoes =-cual

ser{a lo indicado-, se refleren a é1 en la parte correspon--

. diente a los Bienes y Derechos Reales, espec{ficamente al o3

tudiar los modos de adquirir la propiedad del bugue, Demtro

de los modos originarios de adquisicion, mencionan la cons-=-

. trucecidn de la nave y s6lo después de analizar a ésta como -

tal, se ocupan de los actos jur{dicos que necesariamente le

preceden, Para confirmar 1o que acabamos de decir, basta con
echar un vistazo al {ndice de nuestra Ley de Navegacidn y Cg
mercio Mar{timos, Tsta, divide su Libro Tercero "Del comer=-
cio mar{timo" en cuatro T{tuless "De las cosas", "De las per
sonas", "De los contratos" y "De los riesgos", Pues blen, --
las disposiciones de la mencionada ley sobre el contrato de

construceidn del buque, se encuentran incluidas, no en el T{
tulo concerniente a los contratos sino en el que se reflere

a las cosas, Probablemente la razon de esta anomalfa la en--

contremos en la discusion que se ha originado acerca de este




i;confrétd y su naturaleza jur{dica, en la que participan to--

dos los autores de la materla, algunos de los cuales han lle

gado a afirmar que el contrato de construccion del buque no

es un contrato marftimo, ni siquiera un contrato t{pico con

caracter{sticas privativas que lo diferencien de los demas =-

'frfrcbntratos, sino que se agrupan bajo la designacidn de contra

to. dekconstruccion de buques, diversos contratos civiles por

,ato de construccion :

e la nave, pero al'tfﬁp: rmiﬁir su naturaleza Jur{- .

“dica, lo asimilan a tal ontrato civil, segin las con

= diéiones pactadés bof31é' rtes al darle vida.

© 2.- Antecedentes histér a 1a especial situacidn



‘a_que nos hemos referido en anterlor apartado; resulta.

‘rfeil hablar de antecedentes histérico-legislativos del con-

?~‘trgt6 de construccion d, ‘ Lvégu1aci5h autonoma, ==
Hasta hace relativamente'po&ﬁé,aﬁos;'ios ordenamientos mari~
‘timos no hacf{an menc16n~dé‘éii_pdes consideraban que la cons
truceion del buque y los bfdblemas que de la misma pudieran
reéultar, eran materia del Deréchb Comin, ya que las partes,
"‘hEﬁsp,dé la autonomfa de la voluntad, podfan darle diversa
ffiébﬁéﬁfﬁ,,y segin esa voluntad declarada de las partes, se
eaabiicaba al contrato de construceidn del buque el régimen
*dglfédrréépondiente contrato c¢ivil y las reglas generales --

‘.H; §§irDerecho Civil sobre Obligaclones y Contratos,

""DiéébBonnecase en su "Tratado de Derecho Comercial Mar{timo"

*"’iiiféferirse a esta cuestidne "el Cédigo de Comercio francés

" no ha previsto el contrato de construccidn del buque, siguien
“do en ello el sistema de la Ordenanza de 168l.., esto se ex-
plicas el contrato de construceidn de buque no es un contra-
to-tipo que se diferencie de todos los otros contratos por u
na naturaleza espec{fica propia y uniforme; no hay en modo -

alguno mas que una existencia nominal...." (4),

Brunetti, en su obra ya citada, dice -refiriéndose a la Orde
nanza Mar{tima de Colbert de 1681 a que hace alusion Bonne--
case~ t "Las leglslaciones de los Estados europeos, posterig
res a la Ordonnance francesa, se orlentaron todas en esta lg

glslacidn," (5), Y mds adelantes "E1l Codigo aleman ~se refig




_autor espafiol Farifia setalas "E1 QQnﬁ?éﬁ
rucciBh del bugue carece generalmente de régulaéiﬁé?f

peciales en las legislaciones comerciales mar{timas. -

. Por ello son de aplicacidn general las normas que rigen el =

~ gerecho de las obligaciones y los contratos civiles. Los tri

bunales han necesitado resolver dlversas cuestiones de esta

materia, derivadas de la varledad de estipulaciones, y por.g
llo los principlos generales de la doctrina relativa a la --

construecclion, emanan de la Jurisprudencia de los‘tribuna"

(7).

 3.-‘Antecedentes legislativos en México.eiLbithériorﬁeﬁté -

"fdibho,'vale también para México. El primar ordenamiento espe
k:jciai que rigld en nuestro pals en'mdteria mar{tima, o sea, =

o las Ordenanzas de Bilbao de 173?, no hac{a mencidn del con--

"trato de. constru'cion de quues. El Cédigo de Comerclo de -=-



_me:

?queVmaﬁﬁﬁVOVSu‘Qigencia'eﬁ 1;Tmatei£élc6méréial mar{fiméyéﬁ-
Méiiéovhasta hace pocos aflos- fiel a la polftica 1egislativa“?:
de sus antecesores, tampoco menciona al contrato de construc
cidn de la nave, Vs mas, el enunciado de su art{culo 665 e--
quivale a una declaracidn tacita del leglslador en el senti=

do de que dicho contrato no es materia de un ¢dédigo mar{ti--
mo, Reza el menclonado preceptos "los constructores de bu--=
ques podran emplear los materiales, y seguir en lo relativo

a su construceidn y aparejo, los sistemas que mds convengan _

a sus intereses," El antecedente directo de esta disposicidn

'«fﬁétéllarticulo 574 del C6digo de Comercio espafiol. (10).

‘r 1a Ordenanza francesa de = ...

‘,mas*leyes maritimas europeas, primero directamente y luego =
a,traves del Cddigo de Comerclo Napolednico- subsistid hasta

" hace muy poco tiempo, reflejandose también en México, cuyos

cédigos mercantlles abrevaron en fuentes legislativas euro~--

peas,

4,~ La Ley de Navegacidn y Comercio Mar{timos.- El 10 de ene ff"



. rimero, establece

> 1fE1 Segundo, regula el Régimen -

e la Navegacion. .l Tercero legisla sobre el

avio Despue de referirse en sus primeros art{iculos a
i ivos”que conciernen a la construccion
‘é;hemos comentado-, la ley dispone en

2 "*1o sigulentes "Art, 101. Si el pre-

naviero aportare los materiales para la

ue,;se,aplicaran las normas relativas

lfhavio se considerara de su propie=
’7¢bgstrucc16n." --~ "Apt, 102. Si
uccidn se estableciera le obligacidn

or su cuenta los materiales, el -

fhasta‘que quede terminado el ==

omo de compra-venta de cosa futura




‘alicientes en México.

El contratofde-cbbétruéciGn del bugue,

, a construccion como modo originario de adguirir la pro=-
,giedad del bugue.- Como hemos afirmado en otra parte de este»

;;trabajo, los autores de Derecho Maritimo estdn unanimemente -

"&f ‘fde acuerdo on oonsiderar a- la construccion de la nave como - -

e

e
[P



:Sa Objéto de derechos y no es sino hasta después de referir-
~'se a estas caracter{sticas, que se ocupan de examinar el as- -

pecto contractual de la construccidn del navio.

Bonnecase, a propésito de la cuestidn de los modos de adqui-
sicion de la propiedad del buque y su clasificacidn, se in--
c¢lina por la divisidn ens modos de adquirir originarios y mo
dos de adquirir derivados, Dice a este respectot "no existe

mas que un modo originario de adquirirt la Construccidn del

. Buque, Modo de adquirir originario significa que el buque no
1pertenec£n anteriormente a nadie, Esta hipdtesis no puede --
pues, realizarse mas que en materia de Construccidn del Bu--
que., E1 buque es, en efecto, un producto de la industria hu-
mana. Desde que es creado no puede por consigulente ser mas

que el objeto de un traspaso y no de una aproplaciocn origing
ria. A medida que es construido, y también, enseguida que es
construldo, el Buque es necesarlamente la propledad de al---
gulen. Tste propietario serd segin el caso, el mismo cons---
tructor, o aquel que ha encomendado el buque al constructor.

(12),




» 3 ivide ent ‘medios de adquisicion o-
J*riginarios de Derecho Publ do; que son la presa y la confis-
» cacion, y medios de adquisieion originarios de Derecho Priva
doquue considera especiales del Derecho Mar{timo- que son =

la Cpnsffuécién;,la Usucapidn, el Abandono a los acreedores

”’::p'oif ‘salvamento, (14),

eneral, la construccion del buque estd considerada

edio‘originario de adquirir la propiedad del mismo,

‘édéqtiénsde,quién es el propietario depende del tipo de -

contrato de construccidn pactado, como veremos mis adelante,

é.- Atipjcidad mercantil del contrgto de construccion del by-

gque.~ De lo que expusimos al comlenzo de este cap{tulo se deg

prende que el contrato de construccion del buque es en reall
dad un contrato atf{pico, pues no existe como figura contrac-

tual auténoma, ya que la Ley de Névegacién y Comereiq Mar{ti

mos no:lo. define sino que no "remite a: las disposiciones del

bra ¥ de compraventa o

sos contr

zafégbébifipa“dg atribuir



utpregfcoindideh’en que 1a construceién de un bu-

1é§éfse a cabo, en principio, bajo dos formas, la
iSh”por cuenta propia, llamada mas frecuentemente -
Eiénf"por econom{a", y la construccidn por cuenta a-

signada cominmente "a forfait'.

ruceldn "a forfait”, a su vez, puede asumir dos ti--
‘de convenlos construccion "a forfait” con sumi

e détmateriales por el que encarga el bugque y cons~

3,= La construccidn "por economfa".- La construccidn "por e-
conomfa" la define Bonnecase como "el hecho por una persona
de proceder directamente a la construccidn de un buque por =~

medio de materiales que ella se procura y de técnicos que -~

contrata y dirige personalmente" (16) Segin el citado au--z{v;"f*‘“ﬁ"’

tor, este contrato debe su: nombre al fln perseguido por el
armador, el cual log .

al tratar co e



partir de ese perfodo

eriﬁsvbuques por en
utqres:cohtemporéneos han -
;ehéﬁého'dé la construceidn -
”‘;d,;,§s eﬁ6rmes consorcios mercanti--
»lén~i§sﬂﬁiembds actuales, Segin Brunetti, "no

on raras las sociedades de armamento y de navegacién que ex

' ‘a:fp1oﬁ§ﬁ astilleros donde se construyen naves por cuenta pro=--

‘:ﬂfgéia=y'por cuenta de terceros." (18). Pero, en términos gene-

rales, podemos afirmar que la construccién "por economfa" co

e mqrrégimen contractual, ha cafdo en desuso en la gran indus-
‘tria naval y se emplea mas bien en la fabricacicn de barcos

de tonelaje reducido, generalmente pesqueros.

a).~ Naturaleza jurfdica del contrato de construccidn "por e-

conomfa",- No existe la menor discrepancia entre los autores
sobre la naturaleza jurfdica de este contrato., Siendo el mis
mo constructor quien proporciona los materiales y contrata -
directamente 31 95€$§19.? los obreros, quienes quedan bajo -

sus drdenes . cia directa, las relaciones que se ori




, M‘,construccion "por economia", se rigen por los’ precep-
tos de 1a Ley Federal del Trabajo. Son particularmente impop
tantes al efecto, el art{culo 17 de la ley laboral gue defi-
ne el contrato individual de trabajo y, especlalmente, el 39
del mismo ordenamiento que estatuye: "El contrato de trabajo

podra celebrarse por tiempo indefinido, por tiempo fijo o == -

para obra determinadg...”

La Ley de Navegacion y Comercio Mer{timos no hace a1Qsi65'51"”
contrato de construccion de buque "por economfa"; geguramen~
te por considerarlo fuera de su competencia, en atencién a -
lo que acabamos de exponer, las dos especles de contrato de
construceion que contempla esta Ley en cada uno de los art{-

culos que hemos transcrito en anteriores 1fneas, correspon--

“den al contrato de construceidn de buque "a forfait® en sus
dos variedades. Esto equivale a decir que el contrato "a for
fait" es el que realmente interesa a nuestro estudio, y en -
realidad, es el que resulta mas digno de atencidn por los --f;
problemas Juridicos que plantea. Por estas razones le dedica? 

‘remos un. estudio detenido ~-dentro del margen que permite es

0~ que requiere, por razones de metodo,




1;;;0 oncepto general.- El contrato de construccion de buquez
"a forfait“, es el mas utilizado en la industria de la cons-iﬁ
truceidn naval No es posible -como en el caso del contrato‘
"por economia" -y asignarle una categoria determinada, pues -

como hemos dicho, puede revestir dos formas a las que se a-=

forfaiﬁ" 1o intentaremos diciendo ques el contrato

‘cesarios para ese fin,

" e aportar los mis-—-rﬁ

recho Positivo, diremo q

el art{culo 101

ontrato de obra. En 1a‘

sma 1éy (artfculo 10?),‘




L1003 -

2.~ Naturaleza jurfdica del contrato "a forfalt" con suminis-

tro de materisles por el que sencarga el buque,- La doctrina
es undanime en considerar el contrate "a f‘ort‘ait:"I cuando el =~

armador -es decir, el que encarga el buque- aporta los mate~
rlales, como un Contrato de Obra a Preclo Alzado, Siendo el
que encarga el buque quien suministra los materlales para su

,construccion, el constructor se 1imlta & proporcionar su tra

»arguye Bonnecases "Esta solucion no nos parece exacta; una =-

! de las caracteristicas del contrato de obra a precio alzado

, era la independencia del empresario en la direceidn de l1a o-
bra; ahora blen, esta independencia no es, en prineclplo ata-
- cada por el_hech0 qe parte del dQueflo, de proporcicnar los ma

teriales necesar105ﬁa,1a construceidn," (21), Fn efecto, en

el contrato "por economfa", no obstante asumir el maestro la

"frialeé pdr el Quéféh§



gppllasbcohcepciones tradicionales

1 buque pertensce desde el intcio de la

ha encargado. E1 constructor se 1imi-

rla 'y conocimientos téenicos, asumien-
~do ung~§biiga¢i65_éé‘hdcer. Posteriormente veremos cual es =

la situacidn en nuestro Derecho.

3.~ Naturaleza jurfdica del contrato "a forfgit" con suminis-
tro de materiales por el empresario o constructop.- A dife-=-

rencla del contrato examinado en el numero anterior, la naty

raleza Jur{dica del contrato "a forfait" cuando los materia-
les son aportados por el empresario de la obra o construge=-
tor, ha sido y sigue siendo obJeto de una apasionada contro-
versia jurf{dica, tan antigua, que ya existfa entre los jurig
consultos romanos, Dicha controversia ha dividido la doctri-
na en dos sectoress a) los autores que consideran que el cop
trato seflalado es una compraventa de cosa futura; y b) los -
que ven en él un contrato de obra a precio alzado con aporta
¢idén de los materiales por el empresario, Cada uno de los au
tores de ambos grupos -es justo indicarlo- defiende su posi-
cién con s6lidos argumentos, lo que ha motivado que la con--
troversia se haya hecho interminable. Podemos sefialar un tep
cer grupo que se inelina por la solucidn de contrato mixto -

en la cuestion de la naturaleza del contrato analizado. Dedi

caremos'laS'iinégszue prosiguen a exponer las ideas de los

'principalés‘autqres dé cada uno de los grupos citados,



ina que el contrato que

e'venta a entreggz Expre =

iferente de la venta condicip
b%eﬁifa en juego ningun ele-=~
nterno del contratos el

’to‘de 1a venta y depen

dad del deudor."-- e




quéyla naturaleza de 1os contratos estd dominada por su obje

"‘7; to al grado de que las obligadiones que resultan de ellos -~

vdésaparecen y se materializan en dicho objeto. En el contra-

‘f“to "g forfait" con aportacién de wateriales por el empresa-~

fiia; pues es la cosa a entregar lg que constituve en reall-~

:dad el obleto del contrato, no importando para el caso que =~

" un armador encargue un buque sobre la base de un plan deter-

minado y de materiales de determinada naturaleza. La reall--
_dad es que esta comprando ese buque para cuando quede conse~
truldo, pues es ese bugue ya terminado lo que mueve al arma~

© dor a contratar.

‘Y_En conclusion, afirma Bonne ase que cuando el empresario su-

ministra ademas de su industria ) trabajo, los materiales pa

ra construir 1a‘obrg,. stacion del servicio se funde 2n

la cosa misma y el cont ése;é lo dispuesto por el artf
culo 1787 del Cédigo rgléés, es una compraventa de cg

sa futura, (25' ‘Bonnecase la sustentan la -

mayo#ia}dé;i y;lahﬁiéh~varios autores de

iﬁa entre ellos, ===

.

fig, la obligacidn de hacer a cargo de éste, resulta seeundg-

ion;gn el articulo,




Opinidn de Brunettl.- ESﬁé,Jﬁ¥i5Pa 5e prdnuncia pornatni -

buir 1;éontrato de construccion de buque "a forfalt" con sy
ﬁiﬁiétro de los materiales por parte del empresario o cons--
itfﬁéﬁb?, la categorfa de un contrato de obra s precio alza--
do vAi\estudiar el problema en su Tratado de Derecho Mar{ti-
_ydémencionado, expresat "nosotros entendemos que en esta

ateria de la construccidn naval, se siente hoy mds que nun-

jéaflainécesidad de desviarse del Derecho Romano, En éste, la
4m556 de obra, tenfa una importancia limitada, tanto que el =-
Gélér'de los materlales de ordinario la superaba, Hoy por el
ébhfrario, la técnica perfeccionada va haciendo prodigios y
| la mano de obra, es cada dfa mas apreciada, especialmente en

el‘campo de la construccidn, donde el {ndice de su importan~-

cia viene dado por las variadas normas de orden publico, so=

bre las modalldades habilitativas del ejercicio del arte del
“constructor,.. la preferencia del trabajo sobre la materia,-
SeAmanifiesta hoy en todas las ramas de la actlvidad humana;
no‘adquiria tanto relieve cuando el trabajo no hab{a conse--

“guidorla actual importancia social y econdmica,.,. Existe u-

1st1ncion fundamental entre venta y arrendamiento que rg

" monta avlas fuentes, y por 1a cual, en la primera, la obliga




| ia»obra a'bénéficidgexéiusgyo de aq

origine se presenta como un acreedo

Ce= Tegis del contrato mixto;;vg ,

na solucidn intermedla que ve : nt?a€3 "a'forfa1t" con -

aportacidn de los materialés;pOr el-cbﬁstructor 0 empresario,

un contrato mixto régido'ﬁé reglas de las obligaciones de

rdar y por. 1as de 1as obli: ciones de hacer. Unos, como Lyon-Ca

enault, sostienen ue- desde el momento de celebracion -

1tde1;contrato existe esta situacion ¥y que el vendedor de la co-
;gféhcrearse tiene a su cargo -ademas de la obligacidn de. dar
  1f;ihherénte a toda venta-, una obligacidn de hacer. (27). Dicho
en’otras palabras, ambas obligaclones -de entregar y de hacer-

coexisten simultdneamente a cargo del constructor,

‘ Otros'como Danjon, opinan que siendo muy:complicado este siste
:v mé de aplicar simultdneamente al mismo contrato dos Grdenes de
}’i‘ réglas del todo diferentes, la solucidn debe hallarse en la a-
.;?1icac16n sucesiva de esos dos Ordenes al contrato a discu=---
SiSn. Y as{ proponen que el contrato se rija por las disposi--
ciones del contrato de obra durante el curso de la construe=--
','ci6n y por las reglas de la compraventa a partir de la recep--

" ¢idén de la obra. (28).

k,’”sta nocion de contrato mixto aplicada a4 la especlie que nos o~
"cupa ha sido 1mpugnada tanto por los sostenedores de la tesis

de la compraventa de cosa futura (venta a entregar, como le ==



ones "arrendamiento de industria'.,

el De 0 Positi-

1 contrato de construccion de buque_e

v Mexlcano.- Antes de tomar partido en la controversia a que

acabamos de aludir, es preciso que analicemos los preceptos de
~ la Ley de Navegacidn y Comercio Mar{timos relativos, tanto al
. contrato "a forfalt" con suministro de materiales por el arma-
;er, como al pactado con suminlstro de materiales a cargo del

~empresario,

A.~ Contrato de construceidn "a forfait" con suministro de ma-

“teriales por el armador.- Ya hemos explicado que respecto a eg

“ta figura contractual no hay discrepancia en la doctrina, y --
que todos los autores coinciden en que se trata de un contrato
2. de-obra-a preclo alzadd,7éﬁiél cual el empresario solamente a=-

porta su industria o“trab’jo. La Ley de Navegacion ha adoptado

,tambien este criter nar en su artfculo 101 que "Si el

presunto propietari’ “portare los materiales para la

‘licaran las normas relativas al

nsiderara de su propiedad -~
nut Ahora bien, ese contrato

on Mexico, pues si-con

encontramos- con*qu”

el unico&cog L

s



mérdﬁdé~lbéfcu;1és'décléfdx "E1 contrato de obras a preciorgi-
Zadb,”éuQQGO'él emgfésggio dirige lg obre y pone los materig--
_;g, se sujetara a las reglas siguientes." FEste contrato, se-
gun vemos, se. refiere a la hipotesis opuesta a la contemplada

por el ‘rticulo lOl de la Ley de Navegacion, pues los materia-~

s un contrato

‘ Pensamos que 1a solucion que 1mpone el 1egislador mar{timo en
: el art{culo 101 es imposible de aplicarse en nuestro Derecho,-
;ya que dicho precepto se refiere a '"normas relativas al contrg

to de obra" y en México no existen esas "normas".

B,- Contrato de_construceidn "a forfait" con suministro de ma-

teriales por el empresario o constructor.- La Ley de Navega---
¢ion y Comerclo Mar{timos ha acogido la nocion de compratenta

dé cosa futura -defendida por Bonnecase y otros autores france =~~~

b‘isés; en su artfculo 102, para el contrato de construcelon del

buque con suministro de materiales por el empresario. En con

, cuencia, se aplican a este contrat

'compraventa estatuidas por el Codig Civil



5. Federales, en -
6mp;a§enta (art{eculo
vura tomando el compra-
ue no llegue ngexistii dicha cosa. Se trata.

contrato aleatorio, 1naplicab1e al supuesto del ar

vfif{ u1‘=;92nde,1a Ley de Navegacion y Comercio Mar{timos que es
f;évid ﬁtéiénte un contrato conmutativo. El contrato a que hace
;re er;ﬂ¢1é el art{culo 102 de la Ley de Navegacidn, encuentra
'sﬁiruhdamento realmente, en el artfculo 1826 -ubicado en la --
‘pifﬁe relativa al objJeto, motivo o fin de los contratos- del -
Codigo Civil, que declaras "Las cosas futuras pueden ser obje-
to-‘de un contrato...." ., Se trata, como vemos, de un precepto
seme jante al 1130 del Cédigo Civil francés, citado por Bonnecg

se,

La doctrina mexicana considera al contrato de compraventa de -
cosa futura al que nos hemos referido, como un contrato sujeto
& término, a diferencia de Bonnecase que segin expusimos, con-
sidera la venta a entregar como un contrato en el que no intep
vienen elementos externos como el término o la condicidn, Citg
remos las palabras del civilista mexicano Rafael Rojina Ville-
gas respecto de este contratos "La compraventa se refiere a u-
na cosa futura, pere la quélidad se impone en calidad de tér-
mino o plazo 'y no de'donaicién suspensiva, En esta hipdtesis -
se conviene que en un plazo determinado se entregaran las mer=

cancfas, bienes u objetos que ain no existen, pero que serin -

manufacturados..gsta es la forma corriente de la mayor{a de ==




-el momento de cele-

ntrato la cosa no existe, pero se sefiala un plazo

la llegida del término. En el caso de incumplimiento, si las
b llegan a elaborarse, se originaran las dos acciones -
;tpdb incumplimiento, es decir, la rescisién con el pago de
aﬂQA?}’perjuicios 0 blen el cumplimiento de las prestaciones,
“ifélypago tambieén de los dafios y perjuicios moratorios, La -
: éiistencia de la cosa futura objeto del contrato viene a re=-
fsgiverse s6lo en un caso de rescisidn y, por consiguiente, se
bparte de la base de que el contrato, a pesar de que la cosa no
ekistia al tiempo de celebrarse, tuvo vigencia y validez,~~=--
Podrfa también considerarse que en este caso hay una anomalfa,
ya que se admlte la vigencia y valldez de un contrato de com==-
praventa que en realidad no llegaron a existir; supongamos, ==
por ejemplo, el industrial que por determinado motivo no fabri
¢S la mercancf{a que se obligé a entregar, Esta anomalf{a se ha
resuelto en el derecho considerando que por una ficcidn se dan
por exlstentes las cosas y simplemente se aplaza su entrega, ~
ﬁorque el consentimlento no se ha referido, como en el caso aa
;férior, a subordinar la existencia del contrato a la de la co-

éggrgfiege Rojina al contrato de venta de cosa futura bajo

“kéiéanuspensiva-, sino que se ha dado por supuesto que el

0 no se haya ain manufacturado y




compraventa en e1 quﬁ a cosa vendida no existe un, nento
de. celebrarae el contrato,'quedando 1la obligacion a cargo del -

‘vendedor de dar la cosa, sujeta a término,

IV.- Efectos del contrato de construccion de buque en sus di §~
tintas especies. '

- Una vez determinada la-naturaleza jurfdica del contrato de S

construccion del buque en sus distintas especies, cabe referir




elftbdd:écef
ey “e:Navegacion.
aturaleza Juridica de

eqta, pues ya hicimos

‘de los autores al respeg

:"nbfmas del contrato de
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