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Sin embargo de ser México un pa:!s aue pos,ee varios miles de ki. 

lÓmetros de costa, nuestra indus.tria de construcción naval se 

reduce en la actualidad casi exclusivamente a la fabricación -

de barcos pesqueros. Creemos que ya es tiempo de superar esta 

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

te del Estado como de la iniciativa privada, la atención que -

su importancia merece. Los profesionistas y técnicos mexicanos 

también pueden y deben colaborar en el desarrollo de nuestra -

industria naval, a través de estudios en que la examinen desde 

los ángulos de sus respectivas especialidades. 

El ámbito jurídico de la construcción naval ha sido poco inve~ 

tigado en nuestro país. En realidad, los ordenamientos maríti­

mos que habían regido en México 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 abstenían de regular sistemáticamente la mate­

ria. La Ley de Navegación y Comercio Marítimos, promulgada el 

10 de enero de 1963, durante.el mandato del licenciado Adolfo 

LÓpez Matees, ha roto ese silencio legislativo al consagrar un. 

capítulo especial a la construcción del navío. En él, se ~nun~ .. 
clan las bases fundamentales del régimen ,jurídico de. la< coris:c .• ( 

trucc ión nava 1 y .. se· ···s"fia,la.n '.ias.;c.~t~go;ía~ '6on~~a~~~hes ~~~f_ 
cables a los · .. c~?l~~iii~~;~·61;;~ Í~';;66'.rist;t-utci~n .. deii1J@}ie} 
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11 ¡¡..\ CONSTRUCCION NAVAL A TRAVES DE LA HISTORIA". 

prehistoria se atrevió la audacia humana a surcar ,la~ a~ulls 1 

utilizando medios rudimentarios construidos 

flotantes. Las embarcaciones usadas por los 

vos que subsisten en la actualidad, 

ves prehistóricas consistían 

y odres llenos de aire. (1). 

II.- Edad Antigua. 

1.- Egipto.- El período propiamente 

los egipcios 1 aproximadamente hacia el .~o .J,6()0, ~~·~-~;.:::~~¿~}.?~ 
relieves de Deir-el-Bahari, revelan qu~ la con~truc~f~~>ria~~·) 
val egipcia fue trabajo de casi pura artesanía., por :cB'~;I~~o/< 
manual y sin detalles o, por lo menos, constancia ~~.\~il'.~~!~,S 

-·,:· . · . ··_<-: _. </".-;·-. <'.~:h·~~·.rr~~-~'._·~r._;~-~:;~<h'../~/-.-· ··. 
en lo referente a la organizacion en gran escal1r d.e .la/cons:- ·•• .··. 

·. ~,: :~-'·. - . : ' .. ·,, . 

trucc ión naval. Se a tri buyE! a,ios\buques dé la flota:ilif'-"'.L ....... ·. 
'.'". 't ·-. -~--~~-'-:,: >.>_.,.'.'; -· ··-~' 



naval, a sabara la quilla, 

cuadernas, etc., piezas que 

; metal que siglos después, fue substituido por . -·~¿; 2 ~~.~.~.t·.; 
naves, consistían ;· / : ··.· .·.;< ' 

- -:_y.; --.~:\'i >.~~.:,, ::·~,( .-' ... ,_ \• 

hechas de paja, pieles y cáñamos, teñidas de co;.~}~'~ ;~;; :; Lt~·:, 

mást u, .: :::.:·::':~::::,:,::• ::'::~:, ';•::• .::1(}.:~~t,,j '.0h'.K/,i'.[> ·. 
de su tope, llevaba un cesto para el vig:{a. (3}; EÚ~~;:\naVes)·' > 
eran gobernadas por medio de. rémo:f cortos· en l[~.:~i~i~~;i~·;:~~E<: 
el codaste, a modo de timóri, '}r para:f?nde,ar, :s~iJf{{{~¡~~:- ' t 

an~las .•. de madera~ ae· llh ·s<J:t~·-cbii~ofi:'vá61~d1á;~w~0J.Íen~das con ... 

. plomo o plata' ~ueépos~·e:l'Í.~r~¿~t¡·.~:eaÍ~l'C>n lJgál' a las an--­

clas de' hi,erro y:~ds b·r:~i~'~. :;ra)··~i',· ¿ 

.· ~ . -~ :::::\>i.:.'..:· •.. -~_':.: .. :_,~_ ... : ,/e;~;·;:.:. ,t·;, : _- <·::-. ·:-: :_. 

, , ... -.-::--:-_ 
~:;}'.·~;;~:·' ·:.í ~-- ;- .. 

de n~ve;.s~l:ist1~1l'iendolo ¡ior el ~, 

nado a la guerra,. d'e·~d~h¡I;~~lb~~i'; escasa manga y··gran hÜfu~~~~;¿;c., 
·.ro de remos en un; s~i~·'~6~\¡~~: del bucjue, .. el gaulo, ,baf.cfo'LJ~ ;é _ 

transporte o comer61'6 tl~~;,~tyJ~! ~~ng~ ;r··rrienor d.ot~~fón; §{[;:.h'.' ... ~-­
caballo, buque· pesque;~.d~·;eqµe~~s, dlmensiones,-.• H¿inacl~ adÍ ,· 
por llevar. un caballo t~lf~~.o ~ti· ~~ pro~~ (5), 



barco unirreme evolucionó hacia el birreme, que 

dos lín~as de remos superpuestas. Cón 91· tiempl; '.sU;g¡¿ -
la popa, una pequeña toldilla para resguardo de 

alojamiento del capitán del buque, Luego, apareció 

queíla cubierta para la proa y después, las naves de gran po~ 

te cubrieron el espacio comprendido entre la toldilla y el -

castillo, por medio de cuarteles movibles, formando de esta-. 

manera la cubierta que, como vemos, no formaba un solo plano 

sino tres, situados a distinta altura en la popa, la proa y 

el centro de la nave. (6). 

A los fenicios corresponde el mérito de haber iniciado la -­

construcción naval en gran escala y al extender su poderoso 

comercio a lo largo y ancho del Med1terráneB 1 llegando incly 

so al 11 toral atlántico de F.uropa, marcaron un importantísi­

mo paso adelante en la evolución de la industria naval, lle­

gándose a construir buques de 200 toneladas de arqueo, <lo7-- · 

grándose además, un considerable aumento en eLdesplaia~ien-> 
'. '"'. '/.·~; ... ··.·.~~.<.::~ .·.~_::,:_ :.:.>.';.-:' ;·., 

~ -.. --: , .. _.. . 
, ... \,_·.:'' ··':.-; " ... , .. ·:;·, :::' 

' •}.; /( )j ;>'''.>: 'ie 
- ,·~~ ·:'~ ' - i~~-~~:~~·~- -c.-_,.,- :~~~;{-;;,;,-.-_: : ~-:.: ; ',! .'.·; . \ 

3. - Grec itl. - .· Apróiimad~~e~t~I¡·JJ:;. altUl'a' d ei:709,·}A;~~'.~Ii';•12.i'._ .·· 
·'e o r !~ tio.s.·•·.~. ons t f ui~ion ~ei'-ét r irr&~~c; :~na' ve de ·~~es' ·6~a el1ei¡';d e ,•.•. 

to de las embarcaciones. ( 7). 

-:;-.. _y3 ·::.'·, 'º"'~-~ :.:.----~·--.-~·-- .---.--> ·--- .. ----. -. ' ' ., - . <.·····.•" ,:.'· .. ., .. ;'·- ,_. ··" :.-

.•..•• remos; ·}rue\~~-~~1~~ª1i;;1<>s,;r~in~Fºs éi~·sa.e bancos sl.lpe;f~Si~:t~~:'; .... ·· 
o'ti{~~}·~~.i;~~i ''.~~~~~:U§ ~ahc·o, Jontonad con·.una .. dotaciÓnde ... -

----------



la hegemonía en el mar Mediterráneo, siendo su tlpo ci:Itadt~4< 
r!stico de nave, la galara, dotada de .propulsfó~Z~Y~fa,<~•;j 
la y remo -una vela redonda y un número vari:~1~-J~.'ºrderies 

. · .. ... _·,:,·:" .. ;.: . .. ;' ":;" . 

de remos por banda-, que llegó a desal".roÚ¿r ~h cobdiciones 

'fávorables de navegación, 8 nudos por h~~~~·: {8). 

"\:-.í. 
•''" 

:.1N;r'. Cartago .- Con los cartaginese~·,-irf~;i~Br~ilieri\8. en grad~~j .. -..... 
·:·•_.:; 'n~'f~tla construcción naval, y · ·· · • · · ·· · •••e, ~·", · 

· < Hi~rde de técnica y destreza en :: :::::r~:frl~~~!{~u~2~:~tª:fÉtt~;~~~ .. :/? 
' ·--- .. '. . ">>-,, ~ ·::-·./:-';::·:'"'. ,-~·-:·:;;·<\<' -;:: '"<~ _. · .. ' : .. , -': 

;\•·ri~ta. de ciento veinte naves que, en solá.merite·O,os/ill~'sesi ;;'~~~~/:; ... 

• :..~;::;:u::::n .~::.: ::t: :1:: ;::, :: ~· 1: t;::t:•d~~:~~~~~~~~:~~)l'. 0i'/···•. 
< .. t13níari ; en Cartagena. ( 9) • 

,\/'·'/· 
... :'•,~]5;c .. ~~B.2J¡a. "'._En la era romana, le. construcciól1'~nB.val. e.ip~rimen . 

"~ ·~~~~ ;·\C;g·Jofabies adelantos. Se ra!Jricaro~·.anio~rdaciorie's de mayor 

~·~pa~tdad y esbeltas proporciones~- i~i~fa.t;ad~~>con Úno, · s~ 
J);e el que se derramaba una m~z1cl~· ll'.~g~~ ~e.~c·~~~'1>I'esina y • 
,'._' . ' - ,· '; ·•· ---1. ;-·.: . ~,._ t,:_-';"\· .. > :>· -

alquitrán y cuyos fondos eran cubi~l'tÓ~ é"6n ~n~)cap~1.de ;pez 
. y .. sebe, F.stos buques utilizaban ya, ~6~ d~~·~;~Q]'§~"~'i:~~~~~~~.:, :e ..... . 
~n las aletas, cerca del codaste, con ca?la.s)'rr1 slis)ca~ezas y 
con ·retenidas a __ guisa de 1varones. en·la.~ll{~;t.·~~f~~t~;~~;~;c'~:()n 
_ellas al gobiel'n.~;·dé la nave. Para fona~Eil'(~~pl~~ban' ~ne las 

de hierro el1~~~;n~~?as a. cadenas del mls~()~~e~~l.,.en lugar -

de los ohg{n~f'i~~ ,cables • 

.. · . · ·.f·>: Eá :':,_:}>· 

P~r i~2~J::: ~~sp~~t~)~l<desarrollo dela composición de_ la n! 



CO.!!l 

;··-:·,:;.::··., 

L:~;~'. buques romanos eran de tres'clases i naves onerarioe o -­

tambi~n denominadas naves rotundoe, muy pesa-­

manga, escaso calado y fondos planos, general­

mente propulsados a vela; naves liburnoe, de mucha eslora y· 

poca manga, destinadas a misiones rápidas por su ligerez~, y 

naves lungoe, destinadas al combate. Fstos buqÜe~ de 

llevaban en la proa como principal arma ofensiva, un espolón 

de hierro, bronce o acero, llamado 'r;str'um~ · (12). 

III.- Edad Med1¡.- Al derrumb~;se el Imperio Romano, no des,! 

pareció propiamente el t1'.p_o.de construcción naval qu~.-Sl.l_;~f~--'.~;C:2"-S~; • 
vilización aportó al des.~'t;X:\h10 de la navegación, sino -q~e·.:' 

más bien, se polarizaron)l~s\cor;ientes hacia determ:iria'ari~. 
modelos, acorde~. c~flhasj¿~igenC!fas· 

.:'.'.' -,, '.,-:,.:;.-:~.,'/~¡.·~.~'.·¡::;. ~-~~'<t~.:-;,-c:·: 

·•··.·.· .... >: ··.· ;e:.:<.f···;•• 
·. Eri .los alp,or,~'s/d~.l·~~ª'foe\roj .,surge 

,-; ..... ·::., .. ·e,/~: . .>.(~ ·,-:·,'.,_' •• .-, ·.·>'·.'.·~: <.'· • .. ": 

·· ''*i~~t~t~*~~~;~W~f f a1E~~:~~~~··p::·ª ·:. ,, 
·····: ~«e.t~t:·~J~pª{;~~;cl;;~~t (f bQ,~f~~-()·S.'b lord en ad OS , 

· p~los {'2 ú~6?1~~ i~teraies':'y 2 ~hpolones, .. v .... v,;au 

aoajo de 1~1í~~a. a~ ~Iotadiori 



vikingos, de gran robus-­

' de completa aptitud para la 

virada por avante, condición 

maniobrera de 

siglos XII y XIII, se produjo una gran d1 

los tipos de naves. Los ~' de propul---

caucas, las carracas, Il-ª2§. y burcios. Los ~-

~~::..:::...~~~' de alto bordo, destinados al gran cabotaje e 

impulsados solamente por medio de velas. Los carahos o Q,fil'.!­

bas, las saetias, los balleneros, fundamentalmente veleros, 

pero auxiliados a veces por remos. Las fustas, que llegaban 

a 300 toneladas de porte, tres palos .de arboladura y remos -

auxiliar.es. La tafurea catalana, par~ transporte de caballa­

.rías, e~c. ( 17) •. · 
". ~ ·-;e --~- -" _.: ~ . . --- '· -- -: • -.oc:·;-~ -

. .~ . .:-~·, '. . ·,-·. ::_~·'.' .. -~~:-~--~-.~> 
·-·~---:~.-. ~-~---;::.·.:, -~·· --·. -·. - • . -,_:,:·;.~.e ~ ':.2-". 

El pr6~,f~~~;·:g.¡~~t;{pj_~·~ atc·~Xiiél~ :~~- i{~1iio, íc.úíi<eri 

.. ·cuai·~ : •. 1~ --~~Y~-~Jc\6~ :se(~oByi~~t~ ~K,·;~;~'.t·~~F'~~f¿~ 
ca, Jmrrir11~·!3\l/hu~Úa. ~ne lá có~st;~6c'10~ :n·~~~~f 



La arquitectura naval es 

como la qUe -exigía el 

. tecc1onista, inspiradas en 

de los buques superiores a 

das que motivaron 

'SspaP!a, 

-------~-- ~-------



de una ley de similitud, 

pero por care~ 

imposible trasladar los 

datos del modelo a los del prototipo. En el siglo XVII, en -

Inglaterra, el constructor naval inglés Anthony Deane, asom­

señalar la línea de flotación antes de botar 

la nave, lo que equivalía a predecir el volumen de inmer---­

Sión. Pero no será sino hasta el siglo XIX, que la arquitec­

tura .naval se convertirá propiamente en ciencia,, gracias a -

Suecia y Fraude en la Gran Bretaí'!a. (20). 

colltinuand o con nuestra exposici6K,.~~b~J::.ei\d~;arrollo 
construcción naval, en el sigl§:~~)-_~'.e·~a}'~cteri_z_ó como.em--_ 

barcación típica de esa centuria, la carabela, apta para la 

navegación en cualquier tiempo, de gran maniobrabilidad 1 

constante de tres palos sin cofa, una sola cubierta y apare­

jo de velas la.tinas. La carabela, fue la nave de las grandes 

expediciones trasatlánticas de España y Portugal, alcan~arido 



nuevos tipos 

sección transversal, muy panzudo, apto para la 

mitado en su desplazamiento, por la proporción 

ra y la manga, que marcó 

val de aquella época. El galeón, de gran 

la maniobra, pero de gran solidez, llegó 

, _____ T _________ _ 





lesa el empleo 

y el acero- en 

Treinta y un 



La propulsión a base de ruedas de paletas, fue superada por 

el notable invento de la hélice, en el año de 1832, por el -

francés Federico Sauvage, F.ste aparato fue instalado por pr1 

mera vez en un buque de vapor, el "Arch1medes", por el in--- . 

glés F. Petit Smith, en el aílo de 1839. (2?). 

El otro factor decisivo del meteórico desarrollo de la induJ 

tria de la construcción naval en el siglo xrx, -desarrollo -

que no solamente 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 bás! 

co en la elaboración de los cascos de los buques. 18211 es -

un año clave en los anales de la industria naval. En él, se 

construyó el primer barco de casco de hierro, el "Aaron ?lian­

by", de nacionalidad británica. (28). 

Fueron múltiples las ventajas introducidas por la utlliza--­

ción del metal en la construcción del buque. Podemos se~alar 

como las principales& la econom!n de peso -que representa en 

el casco, un 10% aprovechable para el aumento del porte ú--­

til-; mayor capacidad de combustible y aumento de velocidad¡ 

menor espesor de los costados con aumento del espacio inter-
. . 

no; mayor duración; es tandarizac.1.ón de los .elementos básicos 

de la construoción naval, como planchas;·1~r.t'Iies, calidades 

de acero, instrumental en los astiÜeros, ~te.' que se ha --

-----------. ---·---



traducido en la reducción del costo de los mismos y su fácil 

conservación, gracias a .los progresos de la industria quími­

ca en la producción de pinturas antidesincrustantes y antim.Q. 

lusculosas. (29). 

sC,ott Russell, proyectista naval inglés, adopta el 

.. :Lf~ngttudinal puro y lo aplica al diseño del "Great 

>·~ll el al'!o de 1857. Esto constituyó un paso gigantesco en 

. ··~~Ogreso de la industria de la construcción naval. Las d 

de esa nave erans 211.06 metros de eslora total 

207.40 metros entre perpendiculares; 25.06 metros de 

17.69 de puntal hasta la cubierta superior y 19,000 

das de arqueo. La potencia de sus máquinas era de 8 

llos de fuerza y la máxima velocidad 

fue la de 14.5 nudos por hora, (30). 

De aquellos años data la introducción por la marina nortealll,2 

ricana de un nuevo tipo de buque, el clipper, que rápidamen­

te se difundió por todo el mundo. Los clippers eran navíos -

de formas esbeltas y capaces de desar~ollar altas velocida-­

des, cuyo arqueo llegó a alcanzar las 4,ooo toneladas. Un ,.. 

clipper inglés; el "Cutty Sark", se cons·erva has ta la fecha 

utilizado conip.·po_n~ón y su nombre ha llegado a ser legenda;.,_ /<, ·· 

~io en la~.~!~s;~31~1;51narífima1 (31). •.:;,. •.~~3'.~~-:·'_ • __ 
" ,, ,~·;,~::~:'~-~·':-•,. _e·:!}·;~'~:~~ .. /::·:· _',-:i·<-'c;-'-~',-<> .'.'- ,• . 

. :.~-:{<'.: : .. ~-\·:-::·>/ . ~):.t-~:?. 

11 éo~ l;. rJJ~~~Í&~.~h•~I~·gl~te;l'a por-·Samuel Cun~l'd '.ae :ia:·b~m,.·i 
paBía ri~Vié~i, :~~ieza ~ ·a~~a~~oiÚrse ~ti~ ~~oÍ~~lc5~ .noi~r18' 

,_ .. -. .·- ':<·.;:· .. -• .. ·.:, -': ·: -. -~ ,' ..::.: >=;-~':,.:-
,. " ' -~. - ·: '._ ·. __ 



. . . 

°CompaPIÍa Genera.1 Tr~sa~lánÚc~ Francesa", con --

toneladas, 'J otros progresos que se re¡:;istran en cuan.; 

tonelaje de buques, hasta llegar al presente siglo, con 

· ... · 1os gigantescos trasatlánticos alemanes "Kaiser Wilhelm der 

Grosse", de 14,350 toneladas, y 11Deutschland", 

en medio de poderosa competenaia, surgen el. 

83,1+25 toneladas, el "Queen 

zabeth", de 84,000. 11 (32). 

El tratadista espaf'1ol Francisco Farii'ia, seí'!.ala como factores 

decisivos en el gigantesco impulso de la industria de la --• 

construcción naval, los siguientes e el gran desarrollo del• 

comercio internacional, desde mediados de la pasada centu--­

ria; el desplazamiento de grandes masas de población européa 

a América; la mejora de los puertos en sus instalaciones '! -

sistemas de carga y descarga, que al perfeccionarse, llega-• 

ron a alcanzar extraordinaria celeridad, .est~ble~ie~do riüe.;.­

vos récords, y, el vertiginoso prc{g~~-~p~,f~rí~~~J~%i~i·"ae.;J.~s·".;~é~ 
grandes potencias, con el consecuerit¡~-;f~c~~~e;~~o;i;d~~-·.ia,:ex~o}: 
tac1ón e importación, que abar~c5 1t\J{r~t{~i-~~·-·~~~H~~f·a_fa·í>1¡ne~ 
ta. También señala FariPia, la;baf~~~¡;·~~~:~~~".¡1Je)~~ a·ca~acterj. 
zar al transporte marítimo, "1'.~p~t1,~~~~~:~~:f~:~cti~ritemente el 

ejemplo de que costaba merios·c~Í;tr~11spc)~té'.f]Jor mar de una t2 

nelada de carbón, que su :~r~s~S.~d del. 6~~i6h de la acera a -



del transporte 

la especializa--­

d irectamente a las 

empresas constructoras, ya que los planos y diseflos del bu--

que, corresponden a las necesidades específicas del tipo de 

transporte para el que se construye. Las principales distin­

ciones, son las que atienden a las modalidades de la explotA 

ción que se realizan, dividiéndose los buques en dos grandes 

grupos 1 de itinerario fijo, llamados también 11 liners", y de 

itinerario no fijo o 11 tramps 11 • Según la clase de transporte, 

pueden sera de pasaje y de carga. Y atendiendo a un criterio 

de mayor especialización, pueden ser1 buques fruteros, bu--­

ques cisterna, carboneros, para transporte de mineral, para 

carga general, auxiliares, dividiéndose estos últimos, en by 

ques rompehielos, remolcadores, para asistencia y salvamento 

y recuperación de buques hundidos, de prácticos 1 faros, etc."· 

(34). - ' ' ,' '.· 

.. , •'. ,.,·· ', ·<:.> _·_.:_._._;._··;·_·--~_-_;:_·_-_:~_-_:·,· 
__: ____ ., . ~· _,:'{o-~.·;~.~·!i--" ·.--;ce;-· - -

F.~f.f)~~ü&d~i --~i-~J*§f~.~fn~?:~,6~~ti;r~~~ ~?i')a _industria naval, -

~{~_~'di6Hü-~~i~~--J~i~;i~~kt~~~~~;~la;d~c~d~·--_de los cincuentas 

de1 s1gi6: xrx;:.B~cid.'~j·a··~rix~~rril"Jió:,c6ri-~icierab1e en e1 ámbito jy 

ríaico de i~ csk~ffHilG{~a-~-d~t;.~~ci~Z;_---•¿1 régimen contractual 

que rigió en esÜimateria d_uta.'nte los siglos anteriores' fue 



el del contrato de construcción de buques 
•, 

"por cuenta propia", llamado también "por economía". Se ca--

racteriza por el hecho de que, el propio armador, poniendo -

los materiales de su peculio y contratando directamente a 

los operarios y al maestro, quienes se encuentran bajo su d~ 

pendencia, emprende por su cuenta y riesgo la construcción -

del navío, P.sta figura jurídica ha caído en desuso paulatinA 

mente, desde los aftos a que nos estamos refiriendo, En dicho 

tipo de contrato, se reúnen en la misma persona las calida-­

des de armador y constructor. Como lo indica la denominación 

"por economía" que se le asigna, resultaba en los tiempos en 

que estuvo en boga, costeable al armador, emprender por sí -

la construcción del buque, pues la industria naval no tenía 

la complejidad y especialidad que la caracterizan actualmen­

te. Al influjo del intenso proceso de transformación verifi­

cado en esta industria a raíz de la revolución industrial a 

que hemos aludido, la empresa de armamento y la de construc­

ción, se organizan ya separadamente y la construcción de los 

buques es asumida por grandes empresas de construcción na--­

val, due~as de enormes astilleros y con verdaderos ejércitos 

de técnicos y obreros trabajando bájo sus/órdenes. F:ste vir.! 

je tuvo honda resonancia, com.o dijilllo~.~rriba, en el régimen 

jurídico de la construcción .rÍ~;·~·:l.(.~'t;·66rit~áto de construc--
- .'. ·: -;¡·-., ••.. ·-<"-·<>; . .;. , .. -_.-, 

ción "por economía 11 , cedió .ú./~a:i·[:ri:.()f'~·f.{igÜra contractual, 
/ ,C,·:; -·· ·-~· ·. 'º::;,·)' 

ya conocida, pero de esg:~;~~;~plfÓ;~~i'i5ri arites del advenimien-

. to de ia·.'ReV,ol.ucic5ri·-fJ~u~t~:l.~il ~i·%&:ntrato de· construcción·. 

dei b~que.j)Cir'~l113Iit{~jt3n:~; ·má~o'~CimuriD!ente denominado "a ---

-----------·-----·----



------------



tria naval, no sólo es patenti3 en lo que se refiere a 

de propulsión y a tipos de buques, sino también en lo 

vo a órganos y elementos estructurales de los mismos, En el 

intervalo de las dos guerras mundiales, surgieron, entre o-­

tras innovaciones, a los timones de reacción hidrodinámica; 

el timón de Seebeck Oertz; el contratimón Simplex; la tobera 

de Kort para las hélices. Aparecen formas específicas de --­

proa y popa. Se adoptan las estructuras hidrodinámicas de M~ 

thiesen para guiar el aguaje de las hélices; las superestrus 

turas aerodinámicas y los nuevos modelos de chimeneas, Muy -

digao de mención es el auge que en los Últimos ai'los ha adqu! 

rido -derivado de la experiencia de la Última conflagración 

mundial- el uso de la soldadura, así como el empleo de meta­

les y aleaciones ligeras (de aluminio y magnesio), que perm1 

ten elevar las superestructuras sin detrimento de la estabi­

lidad transversal del buque. (38). 

Actualmente, el avance logrado por la industria de la cons-­

trucción naval, gracias a las conquistas de la t~cnica, es -

realmente portentoso. No queremos terminar esta breve expos1 

ción sin mencionar algunos datos que nos parecen de gran in­

terés, a sabers el buque más largo del mundo hoy en día, es 

el portaaviones nuclear "Enterprise" de la armada norteamer! 

cana. El mayor trasatlánt:i.cÓ:q~~ surca los mares es el "Fran 

ce", de nacionalidad frah~e:Sa;,''.qhe mide un poco más de 315 -
_; .. :=:. '.~~~ J;:. ¡~·~o·;\~. :e:·~. <:.o.-~'..-.---·'-<-~---- -

metros. El barco más ir~pd,e;~~~ ~avega en nuestros días, es 



convertido 

del mundo. 

arqueo. Tres 

terminados en 

tsubishi", 

en el mar, ~n 

nidas entre sí, 

tirá construir un 

ra barcos de sólo 

terminará pronto la 

Chiba, donde podrán construirse 

ladas, La 

do que no vacilaría en otorgarle 

de tales proporciones. (39). 

VI.- ta construcción naval en México, 
. ,·,. 

1.- Epoca precortes iana. - Al llegar los ~es~añ.d1i~~~~]~¿~lco, 
según refieren las crónfoar, del descuhri~i~nto. y.;co~q~i~fa, 

-------·~-----



embarcaciones más usuales entre los aztecas, eran la ca­

noa y la piragua a remo y a la 

vidades de pesca y transportes de personas y mercancías. --­

(l+O) • 

Los pueblos marítimos, especialmente los "tepoca", 

ban lanchas o canoas de dos proas y de treinta y 
renta palmos de eslora y ancho proporcional, hechas 

de doce piezas de madera, perfectamente unidas y embreadas,!' 

( l+l) • 

Uno de los bajorrelieves de Chichén Itzá, representa la proa 

de uaa canoa, cuya figura, comparada con las demás del bajo­

rrelieve, "manifiesta una capacidad como para unas cuarenta 

persenas, es decir1 para unas cuatro toneladas de peso, o s~ 

a, de una longitud o eslora de siete metros, una manga· 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", 11 (42), 

El cronista Herrera refiere en sus "Décadas", que al llegar 

Colón a la isla de Pinos, arribó a las playas de esa isla, y 

na canoa maya de 8 pies de ancho, que llevaba en medio un 

toldo de esteras o petates, bajo el que se refugiaban los p~ 

sajeros y las mercancías. (43}. 

Tanto Hernández de córdoba como Juari de Grijalva y Hernán --



lo da a conocer 

laguna, se 

tendieron las velas". (44), 

2.- Epoca colonial.- El inici~de li construcción naval de -

tipo europeo en México, debe atribuirse a Hernán Cortés, --­

que ordenó la construcción de los bergantines que participa­

ron, junto con los otros dos que ya tenía en el lago de Tex­

coco 1 en el sitio y toma de Tenochtitlán. Para la fabrica--­

ción de dichas naves se utilizaron los materiales que queda­

ron de las que mandó quemar elconquistador antes de empren-

- de.r-sú marcha hacia Tenochtitián. La construcelón de estos -
•· •'.J 

nuevos bergantines, se llevó~ cabo en las orillas del lago, 

y fa dirección de la obra~stuvo a cargo de Martín LÓpez. --

res emprendieron· e.xped icíbnes h¡c:iia .todos ·· 10.s runih()s del ~~:-é\: 
!s. Hacia el sur~ i!'egªf~~'.2~i~·C,~-fi.r'~~col;~;.-ha~·t~i;ía~;¡:c:6:;;~-;}; ... '.,;:' 
a e 1 océano ·Pac.!f ic:~;··:f ·~f i~Y~·!h~~-~·¿~~~-~~~~'.r~~:~f~~~·~;~~i:~r·E~li~.~;,f~:- :; ~:·· · ..•..... 
ex ped i c.1on~~-~.~d-r ,a8§~E1~~r~if es ::,·~~~t~ ·~~1~_t; :e_~}:;±?~~.-,-< ªm~~ª~+" : -··· ·· 
a1ó la ·c:·6ri;t;uócI~ri·<l~_aotga.f~b~i~s i ~()s}~~i·~-~~11}~~~.~h\s,!\ _ 
'ca~ula~ ~.ftud~-~~~n;-1~ :d~.ie~~:()~'~J~~~-ct:i ~'to',§Xi'~~~'~:·,E~ta~ -em · 



_·. - _. 

aEspaí'la, Cortés trajo muchos .ope~arios, 

emprendió nuevas obras de construcción naval, En Acapul­

orden6 la construcción de dos navíos y mandó reparar el 

para realizar una expedición cuyo ohjeto era -

explorar la costa del Pacifico. Se cree que el "San Miguel" 

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

el mismo fin) eran vestigios de la flota construida en Saca­

tula, ya que no existían otros buques en México por aquellos 

af'1os. "Estos buques pues, fueron los primeros construidos en 

costa mexicana y con materiales mexicanos, que al surcar los 

mares del Anáhuac en su primera expedición con los navíos 

construidos en Acapulco 1 iniciaron el tráfico marítimo en la 

Nueva l?spo.i'!a, :r.:s de lamentarse que no se conozcan las carac•­

terísticas de aquellos buques, ~n cuanto a su tonelaje, no -

debe haber sido mayor de doscientas toneladas, pues poraqU,2 

llos años aún no había llegado .a sup,erarse di~l10 tonelaje en 
; :.' \ .... _/.y -f -~: .. ·:~:~.::: 

Europa". (47). _ /' /< .· .. -... -. ) <{ · 
"-:"<; 

' ,'. :·/·:,··.·.~." . ·:.<;:.;. :':·¿<~~:):····:;_. <·'.:\:·:~~ 

En 1530, cortés niaiídó~;cO:~~é~d1#'.;~¡Hf~-~·~~trf~~~-~-,-~;~tiago··c hoy 

Manzanillo) , -los- riá~.q&#'"nlse.'ri·'f,~:z~~cs 1 i.~:~-~;ú6'6,ric~p¿i6ri 11 .Poco 
~ ·_ '.''· .. '_,: ::-~,,"--: :· ~,:~~ j-,~i~~~~.~'.~ -::~:~- .:)i:;';~~.-~1"~.-:;·;.:.~<; .. '~ .. :,.:.~ "~f~r.: -<~~~~:·' .:.:-~.~; -;-::.·.-.--.,,: .. :.· ·, 

despues, ta111b~~n pb~';o.rd.€ln~s· de,(C()rtes, ~se construyeron en -

Tehuantepec o.tras ~6#,'~~;íqs: el,;is~n~Ü~o"•1 el "Santa Agu.2 

da", (48), 



las medidas del navío 11 3antiago 11
1 -



En el período comprendido entre i578 a 

dor de la Capitanía General. de Yucatán 

ciuaad y puerto de Campeche-, don Guillén de las Casas, 

pÓ de ese puerto el primer buque construido en el astillero 

de San Román, con arboladura de balandro. Su nombre era el -

de "San Francisco" y el destino 

el puerto de Veracruz, Este acontecimiento marca el 

la 1ndustr1a de construcción naval que más fama dio a 

país en la época colonial. Sus principales cualidades, 

sistentes aún hoy diat magníficas embarcaciones que en aque­

llos tiempos alcanzaron gran tonelaje; excelentes maderas 

primara calidad y, competencia y notable habilidad de sus 

carpinteros de ribera y calafates, (51). 

Bajo la influencia de los elementos espa~oles radicados en -

México, se inició nuestro país en el campo de la cultura ma-

r!tima, tocándole en suerte ser 

gación en América, que 

afio 

del 

ascri-







Obra- alcanzó 

durante el siglo XVII y poco antes, pues todas las expedici.Q. 

que se organizaron. en· la costa del Pacífico para explo--
···- -· -

e.l Noroeste, fueron integradas. con embarcaciones oons--- , .. ·_ :~1·· 

truldas en nuestros puertos el.ar litoral del Paof fioo Y. tEl.rri,_;-; L <~ · • ·. :{ . > 
bién · otras muchas constrll.id¿s~~k nÍiestros,puertos ahSÓoÍfáh-:i.'.; ·_:, <Jo • 

"Se hicieron fragatas, carabelas,. berg~ntÍnes} goletas 

tres buques menores, bajo la direcoicín de los 

espai'!oles que impartieron sus conocimientos a los nativos, -

de donde salieron hábiles carp_interos de ribera y calafates, 

que se distinguieron por su co~pe{e~ci~, haciéndose de fama 

especialmente los de Campeche ka~~¡'.<1~ fecha, 

"Y nuestros bosques 

~~:~~~;~~¡~~~li~i~J;it~f f~~i!l~íi~i;{i~~~~~i~~ .. ; 
·;~_;_~--;~_'./;-~~~-~ ~ .. ;c~<_..:c~ ~~::-:_{~·¡;~~ '::....;'d:c'.¿_ L·::x~;_~_;;:.__:.:.,:_:,..:~ .. :_;;:_~,~-~-,,~_:¿,::..:., ... ::'''· )O:~.'....o,:~--=~~-.,_~"-.-=-==':o~." ~~.;";_:,~ _.,~~-~~:,..::_:-:~.'"".:-:· · ___ _ 

brar )_os ;P,~-~g ~;~;é_~~~~:e,~e.~Ci.~-'iig~~Pf.é.~~/; ,¡g~-~~~-tn~.#·,·r,~~~:i;M~Y: ·· >.· 
hrisara~s ~.CÍtíe;A'u~~~n··rii>6~;ªfrC>~r'?1Jt~fii~ri~~~@}.'.~'.~í.)~~-"?Xe'fu'~h~· .. ··· 
tos de 1a· co~s0t;~ciciiori~ ~in neci~sfü·~~,d~':·~m;~i~~i '¿; i;g~e~iÚÚ~-. 

· .. dos, sino con' sus ~dtuI'al~~. curvas iy·cl¡fuen~i~~~~.n >(~6)· •. 



~---~--



nes de 

e iones 

' .'. < ' 

legislativa~, etc., en los que se manHiesta 



"los que estén 

___ sen al enemigo 

les 

autor, a 

Francisco 

anima---· 

_campech~ 

y disol,i¿ 

a -- süfrir · --

__ ,_____~-------=----
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fue el de romper los 

tro desarrollo 

· .verdad es 

que no nos 

la ciencia 

En.lo relativo 

de. 



donde 

de 

el transporte 

tieas. Fueron las 

mente construidas 

. · .. C:onstrúccion~s 

-------------------



= 





nalmente 

sus técnicos y obreros 

integración de la 

xico una potencia 
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C A P I T U L O II. 

A D M I N I S T R A T I V O 

e o N s T R u e e I o N DE L -

BU Q U E". 



I~- La construcción de buques y el F.stado. 

II.- La Convención Internacional sobre la Seguridad de la V.!­

da Humana en el Mar. 

III.- La intervención de organismos internacionales en la 

construcción del buaue. 

IV,- F.l régimen administrativo de la construcción del buque -

en México, 

1.- Autoridad administrativa competente, 

2,- La autorización 

3,- Inspección 





nes navales y actividades 

Pero al mismo tiempo que el 

tria 



da Humana en el Mar.- La 

las personas y el carácter 

gación marítima, han 

do el orbe, buscando 

pios uniformes que se 

obligatoriamente 

La pri•era Convención 

en el Mar, 

todos esos 

la Vida Humana -

10 de junio de 1948.--

Doce ai'los después, se reunieron en la misma ciudad, del 17 -

de mayo al 17 de junio da 1960, un gran número de represen-­

tantes de naciones y organismos intergubern~mentales, para -

celebrar una Conferencia Internacional sobre Seguridad de la 

Vida Humana en el Mar. La mayor parte de esos países -México 

entre ellos-, estuvo representada en la conferencia, por de­

legaciones. Otros países -la minoría-, así como los organis­

mos intergubernamentales, enviar.on a la .misma, representan-­

tes en calidad de observadores. icb~~)1~sUi~~do 



mes y afio, El Decreto fue ratificado por el Presidente de la 

República licenciado Díaz Ordaz, el 28 de abril de 1966, ha­

biéndose depositado el instrumento de aceptación a que se r! 

fiare el artículo X de la propia Convención (3) el 22 de ju­

nio próximo siguiente. El 13 de octubre del mismo 1966 fue -

protaulgado el Decreto y, finalmente, se hizo la publicación 

respectiva en el Diario Oficial federal del 27 de junio de -

1967 1 en virtud de no se~alarse la fecha de su entrada en -

vigor, ésta se efectuó de acuerdo con el artículo 30, del C2 

digo Civil a los tres d{as siguientes, siendo desde entonces 

la Convención por mandato del artículo 133 constitucional, -

ley suprema de los Estados Unidos Mexicanos. (4) 

III .- y 1oteryención de organismos internacionales en 11 -­

eonstrucqión del buque.- !l cariz internacional público que 

tiene la construcción del navío resalta claramente en las -­

disposiciones relativas de la Ley de Navegación y Comercio -

Marítimos, que en su artículo 99 exige como requisito para -

realizar la construcción, la aprobación de los planos del b~ 

que por la autoridad administrativa competente o la comprob~ 

ción ante ella de que esos .planos cuentan con el visto bueno 

et. "una institución clasificadora oficialmente reconocida. 11 

Y es que existen en el mundo marítimo, ciertos organismos c2 

nocidos tanto en la doctrina jurídica como en la práctica cg 

marcial, bajo el nombre de Sociedades Clasificadoras de Bu-­

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



nos conceden plena 

des expiden respecto 

efectuada bajo su supervisión. 

, que se ha -

estas entid! 

ra nuestro tema central el estudio de dichas instituciones, 

nos obliga a proceder a él en capítulo aparte. 

IV.- El régimen administrativo de la construcción del buque 

en México.-

1.- Autoridad administrativa competente.- Lo expuesto,~n\Íí"' > rt 
neas anteriores sobre la ingerencia del Estado eri';~~~tiK~ji~~;__.-hC ·e¡~ ,_._y~ 
construcción naval, es plenamente aplicable eri el ~a·l~ deM~ 
xico. Si examinamos el Capítulo que la Ley,·d~ N~vE!¡a~ión y -

Comercio Marítimos consagra a la corist;fr~cii6ri d~ln!tvfo, nos 

encontramos con que su primer al't~~~llt&}~sf~ttye: . 11Art. 98. -

Los astilleros deberán obtener ;iiÜt6~:i.·~~g:l.6ri de ·la autoridad 

marítima para construir oUqúest1i~i~A~#'i)5'.~tie~'nad~, debemos in-
>{ ",,,,'"; 

dagar quién es, para los e~~~(?~()~:·~~g~i~f,~la autoridad marf- j¿: ;;. 

tima. La cuestión n~~ i;:I'~~~~·l~~.~i ~ibro Segundo de la tey,j: ;:\'_'.,; 

que regula el régl,rn~~. ~dfuÍni~t~~tCk~o· de. la navegación, y q\l~5Y L 

en su prim~r; c~p!pJ!~,·-~~~~~~{~~füg~lenes. son en ttéxico l~s~:a~,/ ... 

'ºr.id•d••: ~{iti~~~·~9~fia;~~k~~~;~~;~~ai~d~~~if 7~~~r:~~f f ;··· · 
ce.n
18

· ·.rell_d·.·······P~do'a;' .•. e,~rq·u·'·.~.~:.dj' .. ee;.'nc,'.•u'.·.·nt.'u1''vf'.·o'. ·.t··~ ... ~ .. ··Fr
0

e;.d<ep.· •. ;,ri.'.a?:sl:.·.,,'.': ... •.:.···· ... ·.·.·.:ie~: ..••. ªl•.·.·.··'.··· .. ·.·.·.:. ". .. . ..... · .. ·. .. .. ,. . . ..... · ~ .· . ¿i¡~J_: l~ :~}~~e~ ·~{~i.ctamen-
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La autóriiación para 

de Navegaci6n y Comercio Marítimos, transcrito 

apartad o, plantea algunas dudas, pues al referirse a 

zaci6n de la autoridad marítima para construir buques" que -

el astillero debe obtener, podría pensarse que está hablando 

de una autorización de tipo general otorgada de una 

todas a los astilleros, habilitándolos de esta manera para .2 

jercer la industria de construcción naval. Creemos, sin em~­

bargo, que, independientemente de que los.astilleros requie-

ran de una autor1zaci6n administrativa. ge~e~~{ para d~sempe.: 
Bar sus actividades, el artículo29a ~ld~;'jf:,};i{ri~·~uto~ización 
concreta que el astillero d~~~;.g~~Xl?]~a~}~p~~~·'G Secretaría 

de Marina antes de inicia~~1~·;d6~'~trti~§i6h-~áe·.~~da btiqüe ·C¡ua·· 
vaya a realizar, pues e].·~~¡~~;~~:·rá;t~¡:rnta~d() e~<~l Cá;,íi;i~ ~y· ·· 
lo que regula sobre ·1al~'ori~~~rié61.ciri~~a~t:'11~Jfa c~mó' hfl~hd\~~.!:· , 

ticular, y debemos ciod~ici~;dl', ia··~Jfeh6i¿g:·~~ '1'a'Ei'~{Q'·!'{;,~' .. 2: . 



planos de la misma a 

do aprobados por una 

c1da por el gobierno mexicano, 

3.- Inspección de las ~utoridades marítimas durante la cons­

trucción del buque,- La intervención del F.stado a través de 

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

mencionado, sino que continúa durante el proceso de construQ 

ción de la nave por medio de las inspecciones que las autor.;!. 
. . . 

dades marítimas efectúan periódicamente en los astilleros.-;,;. . 

El •. artfou10 .. 16',·.·. rr~cci6n ;y~!jj:r~@rn~·"~;· i~.!;~~~~{~~i~;!:i~ tJ~q .. 

. ·.·.·.~1~1~~~f !! !!!!!!!l!!:!tí!i!!!!~i!~!!l!!!~l!!!~~:' .. 
• . . l. - . cQti!l~s\ih~,· ~n,~,~;~g'{b~e~ ·y w~·~k~· ()'¡)i&i ~é ~ri6~k~treri 
en constr\lc~ion.'11 _<_ .... •··.· 



una nave, 

<.quisit~s de seguridad que debe tener para la navegación." -­

,Lo: ;equisitos de seguridad a que este mandamiento legal se 

I'~f~e~e, son los que ~e establecen en el convenio internaci.Q 

)~ú'.,~~~: con el nombre de 11bonvención Internacional para la -

<' ';~~~~§°Jf~ad de la Vida Humana en el Mar", rige en México, se-­

.·_g~Il dÍjimos ya, con jerarquía de ley federal. 
-- : ?~·;';.:'~~-: .. -:-. 

4.- Publicidad del contrato de construcción del bugue~­

manifestación del control estatal sobre la construcción del 

buque, la encontramos en el régimen publicitario dispuesto -

por la Ley para el contrato de construcción del mismo. El ªI 

tículo 105 de la Ley de Navegación y Comercio Marítimos ord~ 

nas "El contrato de construcción deberá inscribirse en el R~ 

gis tro Público Marítimo Nacional". Res pecto a esta d isposi-­

ción, es necesario que dediquemos unas líneas al mencionado 

Registro. 

El Registro Público Marítimo :Nacional, es un organismo nuevo 

en México, creado por la Ley de Navegación y Comercio Marít.! 

mos, al que le. dedica .el Capítulo VI del Libro Segundo 1 que 

comprende los art:!culós 96 y 97. La primera de dichas normas 

dices "Art. 96. La Secretaría de Marina establecerá el Regi~ 

tro Publico Marítimo Nacfonál 1 en el que se 1nscribiráns I.­

La adquisición, enajenación, traspaso o arrendamiento de los 



los 1ctos constitutivos, 

dad y los derechos reales 

menes sobre los bugues; ... " Las 

las que interesan a nuestro tema. 

estudiar más adelante en capítulo especial el contrato de -­

construcción del buque, veremos que la construcción está con­

siderada unánimemente por la doctrina jurídico-marítima como 

modo oridnario de adquirir la propiedad del buque. La frac­

ción VII por su parte, nos interesa porque -como comprobare­

mos en páginas posteriores-, el buque en construcción puede 

ser objeto de hipoteca. 

Además de los actos mencionados, º7fªs-°,per~ctones marftinías 

de diverso tipo deben ser inscrit~s·~hCé~'~kgistro. El a~tf~· )>: .... 

culo 9? sef'lala las bases fundameht~ie~l para la_organizacfon .< •.. 

Y funcionamiento de esta dependencf~ •y. ·•·> ~;~.'fe;_. 

sitorio preceptúa que 11En tanto se reglamenta y establece el 

Registro Público Marítimo NÁ~.1oh~1, el registro marítimo se-

aÜxÜi~~ ci~l:~~~istro 
. ·'"· " ,·· "· .. , /··/~ .. >/<"_' .. :·.;:.~-, 

- -·· ... ·· ·\:\.-~~~-- ..... -. ~ .· 
·:' ····,-.· 

11 e1 navío e'r(pf?#,~~'º;'ª~ ciori~t:I'tcai?n'. J)riáJ..~,:~M Ji1i:>ot~cado'' .• · .. •···· 
Esta ··1nno~a~i6]\:T~téf~ctÜ~fa~ po;';i~fc~utores \ael~ :~E'nclonlld~ 

----------



una excelente medida de polÍtlca legislativa 

>,~fj>~~~ ~:Í:\1mpulso de la industria ~e c~~~t;t1cdóh naval en Mé~ 
' ~f~.6~Sc~~º ;la hipoteca del buque en ~~~~t;uccióri gúarda \in ~ .<} 

-._-::-.~·:;~y~~~t·f ~~ChO:·/~/ín·cu1ér-: e on --·e 1- ·e antra;tO ,-a e -:~_-¿p:-~·t,;r~cCió·~ ·,_ .. ;:h~ ~iár··~~c;-~~/ .-~~~~-:~-~-:~~-~-; :_·><~" :_~\·~ ~-<· -, f· ~-- -

...• ~:~~::.:~~tifis~~e'nte d_e.·eÜ!i}·;~ll i ó
1 'ít i > · < d di.·.. • ·· · 1 "} ; · '''.: ' : .•• ~ 

,.: . , .sfü;d"¡¿'fid~ &~ •"~o~iihk. · .· ·· .····· ~ .;~ } º ~'\· ... • ::"0;~; ;~%\is:~ Ji~~'~, 'r 
·• <.;~· .u·q{A·.·;r'· .. ··· . ·.. ····/> ·· :.· 

.,;t~ ~ip~e~to brevemente en las anteriores páginas, constituye 
·' ---- :.: _'.:_~~-;.'.'.' _-.. ~ 

··. · el régimen administrativo que envuelve al contrato de cons•-

tl'ucción del buque y hemos aludido a él a grandes rasgos, 

porque según lo afirmado al empezar el presente capítulo, 

relación con el contrato es muy íntima, al grado de que al~· 

nas de sus disposiciones -según se ha observado- vienen a ::.. < 
~ -·~, ·:~-.: ··. ' ' 

ser verdaderos presupuestos, sin los cuales no;es,-.1~~~'b¿~,~PS;i-;}~,_q{t;·-- - "b+ 

que el contrato de construcción del navfo~_seiil~Ve -~-da-b8~,J~_,: > 
- ·, -""'->"· ·;~.'-, .. ~ "' 0'-. '.:r-,. ;::º', :::<,•:,--;~-'-'i- :· , , < «;· ·:-' -"' · 

:::::1:::: :::·::.::.:~. ·:::·¡j~f M;~~~~!,1~~~~~~~~~t~~~-:~"j2 .. 
que es el contrato de coristrU.cciicir{<lJí'{bti~he.-·.EJ'di~t~dlo d~~ · 
tenicio ·de·_ esa~· º~~~~tone~'. qd0>I>ú~t~~>~1:--;~iifü~H a:~·;.20;'¿¿fi?··. · 

···· · Públid()'-~dJ~~rfi'j_~~t~<a'.;l~ &ciri~tf~~~I6~"W~~~:f;~ ;?ó\~~e'.·§p,Óh¿et~-'}c 
una _.t~~1;;;:~~·;~1i~fd.e-né~~cÍl6: /\d.~in1stfaii~cí~ ·· X, i , -. -~-

-,--_ .- : .·:\:,~'--·--·-e-:'~--~ ~o'.__o_- '.~\. ;~;- -~;:·\:f:~::,;·::_:;·:: :_:<·:'.·.--~'/ 
.. -, .. , '\:·,_<-.:-/: 
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I.- Introducción.- Al hablar en el capítulo anterior sobre -

la intervención de la Administración Pública en materia de -

construcción del buque, nos hemos encontrado con la alusión 

que hace la Ley a las Sociedades Clasiricadoras. Las diver-­

sas cuestiones planteadas por la intromisión de estos 

nismos en la construcción de las naves, hacen necesario 

ceder a su estudio con cierta amplitud, por lo que -como 

b!amos adelantado- les dedicaremos el presente capítulo. 

II.- Concepto de las Sociedades Clasificadoras y de la cot~ 

del buque. - El segundo párrafo del artículo 99 de la Ley de 

Navegación y Comercio Marítimos ordena que "Los planos de -­

construcción del buque deberán ser aprobados previamente por 

la autor,idad marítima o comprobarse ante la mis•a que han s,! 

do aprobados por una institución clasificadora oficialmente 

reconocida," 

Al igual que en nuestro país, en todo el mundo existe la .in"'. 

tervericiondel instituto clasificador, cuya natural~z.~,i_se-~j~ix >: ,," ,~ ; ~·.·· 
gún el país de que se trate puede ser pÍíb:fi6á, s~~fp~Bi~c~1'.o',;~-.;F~ ··• -

~;,:.;»."-· -

estrictamente privada, Haciendo a un lad.o a1}i~·~:\iiH~r-~·¿~i~.{i .. 
listas, en la órbita del régimen de libre ~~~~~9¡, -d~d~ro'·~¿y·'· 

--~---------~---------



rar que 

cionado 

que 11 las sociedades 

marciales, persiguiendo un fin de especulación, 

monopolio que han sabido 

ta de los buques". (2). 

De los términos de la anterior definición, se 

importante papel que juega la cota del buque, 

instituciones de que hablamos, por lo que creemos convenien­

te explicar su significado, para lo cual acudiremos también 

a Bonnecase, quien define la cota del buque como "la expre-­

sión del valor técnico de ese buque calculado según las re-­

glas adoptadas a este efecto por las Sociedades de Clasific.! 

ción de Buques." (3)."Los buques -sigue diciendo Bonnecase-, 

tienen un valor técnico casi matemático, en todo caso, calc.ia 

lado de un modo matemático, sobre la base de datos invaria;,:­

bles," (4). 

-------- ~------



tan 

su cometido en la construcción del buque, que se han conver-· 

tido en organismos semioficiales cuya autoridad es aceptada 

internacionalmente, como lo comprueba el hecho de que los -­

certificados que expiden, merecen en gran número de países -

tal crédito, que los buques que los poseen están exentos de 

la inspección y aprobación oficiales. (5). Esto ocurre tam-­

bién en México, de acuerdo con lo dispuesto por el artículo 

99 de la Ley de Navegación y Comercio Marítimos, respecto a 

los planos de construcción del navío. El reconocimiento ofi­

cial que menciona este Último precepto, solamente requiere -

la solicitud dirigida por escrito a la Secretaría de Marina 

por el instituto clasificador y el trámite es sencillo y rá­

pido, en virtud de la fama de que gozan esas sociedades, cu- . 

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

El artículo III 1 denominado "Leyes, Reglamentos", _de .la Con-
. •. 

vención Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en 

el Mar, estatuye: "Los Gobiernos•ContratarStes•s~ ~o~p~ometen . . ·,, . . " . ' -· . . ' ' '. . -. ' . . . : . -· . ' ,. - , .. , '. -. ..:. --~ ' -· ·. ., 

a comunicar a la OrganizacI6.~#:g;§~~~1X~f~;fü~r{~\m~ I~tergubel: 
namental (en lo sucesivo d~*Ó~Í_h·~~·~;;~~·;q~~~~~~~ci6n) .. Y ade~­
positar en la mismas -~- <~}'.i{Jrii.·:f~~-~~(4~!f~~~i~i:ga?iismos no 

- ·, ·-.~ ·; __ ',-;/·e·,·.:·<·--:.~ i,· ,,:-:-:_:<'<' :."·,:·;_ .'~''.;"; ·>:: _· :-":' > ··:·.?·": , . · 
gubernamentales autorizados a act. 11_ ar .en(rcpresentación. suya 

- -- - ·- "" -- -·-- • .< -· •• - -- -·--' • ~- -

en la aplicación de las medidas re{a.Uv~~\k:'].* se~~~id~d de 

la vida humana en el mar, que será dist1:r6hid~ ~\fos 'Go~ier-

------·---·---~ 



po~ la mayoría -si 

r:!timos del 

nal de esos 

pa~ol de Derecho 

llosa "disponen de 

métodos y fórmulas, 

los Estados." (8). 

y aprobados por -

Sintetizando, en el caso concreto de nuestro país, de confo,I 

midad con el artículo 99 de la Ley de Navegación y Comercio 

Marítimos, el astillero estará exento de la obligación de -­

presentar los planos de construcción de la nave a la aproba­

ción de :¡.a Secretaría de Marlna, si comprueba ante ella que 

han sido ya aprobados por una Sociedad Clasificadora recono­

cida oficialmente, lo que equivale a decir que el gobierno -

mexicano delega su facultad· de aprobar esos planos en la So­

ciedad Clasificadora de que se trate. 

Por lo que hace a las inspecciones y visitas al buque en _.;;;,, 
. - - •. -·- - -

proceso de construcción qu~' -s~:g~- expusimos en el anterior 

capítulo y con base en iOspr~ce;fos de la Ley de Navegación 
- ·-· ··.-. 

y Comercio Marítimos y de la de Vías Generales de Comunica--

~- -



mos.que, 

dad Clasificadora 

probación de los planos 

· .c?nstrucción, tienen ~l 

bÚqu~ reúne las .. condicfones de 

·~·~-~y~~a~fa~~~ (9). Alrespecto, conviene 
~ '-~ ~, - ~ ~ ~ 

··vE(rici'ón';Ínternacional para la Seguridad 

·~J~:~~~~·,;~~~é esta hipótesis en la parte 

·f·~tr~¡D~~'.,; Regla 6 "Inspección y visita'', 

1n,~-p~dc'.ic5ri•y la vi~ita de los buques, 

~~;~~·lih~ción de las disposiciones de 

a la'.:cconcesiÓn de las exenciones pertinentes, 

das por funcionarios del país de matrícula del buque; ~ -

no obstante, el Gobierno de carla país puede confiar la ins-­

pección X la visita, bien a inspectores designados al efec-­

~~ bien a organizaciones por él reconocidas, En todos los 

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

pección y la visita sean completas y eficaces." (10). 

· IIl . ..; Breve reseña sobre las orincipales Sociedades Clasifi-
. ·-;.'." _. -

.·.·.·ras;<le'!3úé¡ues .. en .• ei í.nllrido;f:Per,éi\c1os'.9on.1a:s principales,. .por·· 

r~i6ncde·. ·~~ -·dnt igGe~&d;";;~e ~'.t1~~~·1tX~~4Í9'0 Ef_ac_ci!ó~ lLe,l ~.--.; 
111ioyd.'s .RegÍstel'.·~f s'hfppi~g 1 í i'81·.'f1.J3~~e~ú.yeHt~s 1• •• ~a p'r! 



taremos 

El "Lloyd 1 s Register of Shipping11 

en un café situado en la calle Tower 

cltentela se formaba de armadores, aseguradores marítimos y 

corredores. Su propietario, Edward Lloyd, tuvo la idea -con 

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

nar todos los informes concernientes a negocios marítimos, ~ 

susceptibles de interesar a los parroquianos de su establecl 

miento, En un principio, Lloyd transmitía dichos informes o­

ralmente. Posteriormente, en el afio de 1695, comenzó a publl 

car los en una gaceta semanal titulada "Lloyd 1 s News". F.sta -

revista desapareció durante algunos a~os y apareció de nuevo 

con el nombre de "Lloyd 's List 11 , que al correr del tiempo se 

transformó en el "Lloyd 's Register of Shipping11 de nuestros 

días. Llegó a abarcar con el tiempo el Lloyds tal número de 

negocios que sus actividades rebasaron el objeto que le dio 

origen, al grado de salir de la Órbita marítima y extenderse 

a todo el campo de los seguros -marítimos, terrestres, aé--­

reos, etc.- en el cual opera hoy en día la mundialmente fam2 

sa aseguradora Lloyds de Londres, Por lo que respecta al Re­

gistro -que es la entidad que nos interesa-, actualmente, sg 

gÚn asienta en su obra de Derecho Marítimo, el autor ltal111-

no Antonio Brunett1, "el Lloyd 1 s Register está dir1gik6cy,;sii.J2,' 

vencionado por la casa Lloyd, pero de hecho funcion~:\:l.~~~pe~ > 
dientemente ,u ( 11). 



El organismo central del Lloyd's, tiene su sede en 

está formado por un Comité Directivo e Inspectores o 

en los principales puertos del mundo. También 

tés del Lloyd's en diversos países. (12). 

El·"Bureau Varitas" nació en Amberes en 1828, con el nombre 

de "Bureau de Informes para los Seguros Marítimos". Fueron -

sus fundadores& Alejandro Delchay, Luis Van Der Brock y Au-­

gusto Morel; aseguradores los primeros y corredor de seguros 

el Último. Desde sus orígenes fue organizado como Sociedad -

Clasificadora y de acuerdo con un plan preconcebido, expresA 

do en la circular dirigida al público con motivo de su inau­

guración • En el mismo arlo de su fundación, este organismo a 
doptó el lema de la "Verité" (verdad, en francés). Un empré.§. 

tito de ~~ 1 000 florines otorgado por el rey Guillermo I de -

los Países Bajos, permitió al Veritas publicar el 28 de mayo 

de 1829 su primer registro. En 18301 estableció una sucursal 

en París y fue tan grande su éxito, que desde 1832, París 

rue la sede de la publicación y de la Socia.dad. ( 12). 

"En 1881, -escribe Fari~a- una decisión ministerial .del go-­

bierno francés le otorgó su reconocimiento con la misma cat~ 

gor!a que el 1111 Lloyd's Register"" y en 1907 se le reconoció 

a sus certificados el mismo valor que si fuesen expedidos -­

por el estado francés" y lo mismo hicieron Dinamarca, Sue--­

cia 1 Noruega, Irlanda y Finlandia. (13). 

------~ 



Clasificadora en la cons-
trucción del buque.- Los. o~~ri'ntsmos a examen, tienen una no1;! 

tC>cids'.\Í6~:~~%ectos de la vida marítima, 
'·.'-

,·,~-

ifl-ter;e'.~l.e's~e6ialmente, hablar del papel + ···· i.: .. f' 
• - ·,. •"< - , ' • • - ~::~:< .. ~i-}_:-~! -·-r 

qtie ,j\legan e!,l.;~J..·~.~f~~~:~~·~~:·.~~.ic.~~·~·~.r\lcción del buque, Dicho. ;•• . Vi· ; > · ¡ 

·.···:p¡~,e·~·wté~e{'tin8.;/g~~H,,fW~~I:t~f1~~a. Respectó. a .. nuestro.•Derecho·~,;;t;;:;· .. ~'°i 
- ·;(_, 

.·· •·· ~~~iligoI~s}~\·~~ifi~~~·i\le59.u~.·:~~··i:~ki'~~ refier~\~: Mit~.~1~j? '),,· 

· ······.··•· t~jos.~fc;1as~.r1cad~resJ~·re~;1?~~~th{i'.i;~~f:~~;;;.~~;lY:~~~t.i*jjIR;~f~r:•· 
·· 1a, so br.e·· .. la.•.c onstrucíciond:~Ljª~t?··'LA±:ir~a ,B().rinEicase"que;"lo 
. 'qu~ ~ayde. más notable.~n··ia.·,i~~~;~,;~~{~·(~i;Ir;·~()"JI~<l:~es ~e 

--.. ··. .'.:·; ,:.:; ;,~<~ :-: ;t:,:: :.~:\r-~\ ~-:( ~- .. --\ -~,:..:-:.:·"~:: ~ ._... ;. ::_-:'.t:,' ,:-'' , 

~¡!:·:~~;::!:: · :~ !:;.~1~~~~~}W~f t~~~~~~1*~~~~;r~::" 
•iÓ:l d:":::"::: ::y .::.d:·~."~I~~~~$\f t~~~~i2l~,~~~i~t~t;1~~··· 

a la sociedad Clas it;lc~d~>'~a/tYCiri,et:s~('i§(4ém~6c1,~:,\~tf v.í 

. ·. ;::f :: ·:::t::·:~:::~,:~~f ~f t~~~t f~~J~~~~~*~~:;;:~t 
··-=·.o.-;,_,="-? - . _:: .. _: __ :_"'"_:,'.·_ _:._.~" -<---~.--- ". ·~""'"~:.,:_<:'":;;~~-=~·;',;o_2...: ·2.::'._._,:_'~:-~~---~ 

·····v1sta, no se< exp:l.icá'i~:·:w0si~n~1~······~~· Orga'n:l.~¡t1f'.s~Ifr1fa,<los A~:-· 

.cia1~riªº· ~ci~ tJd~ ~ºb~~ahÜ; ~ofire ei:~ril.~r: a~Fic>~, 



dominar la industria de la construcción de los by 

ques y las transacciones sobre éstos, tanto como los armado­

res reinan como dueftos sobre la vida del comercio marítimo.­

Con un poco de reflexión se percibe, sin embargo, que la ta­

rea cumplida por las Sociedades Clasificadoras era una nece­

sidad de la vida marítima y debía conducir a sus inventores 

a los más grandes éxitos. 

"De una parte, en efecto, un buque constituye un mecanismo -

en tal modo complicado, que sólo especialistas pueden, sobre 

bases seguras, analizar dicho mecanismo y fijar el valor téa 

n1co de las diversas partes constitutivas como del conjunto. 

Por otra parte, este valor de los buques debe ser conocido -

de todas las corporaciones y de todos los interesados en el 

comercio marítimo, bajo pena de tratar al azar y de correr -

por ello los más grandes riesgos ••• 

"F.s bajo el imperio de estas necesidades que las Sociedades -

Clasificadoras debían prosperar y multiplicar sus operacio-­

nes. Es preciso agregar que estas Sociedades han dado prueba 

de un notable espíritu de progreso, y han llegado a calcular 

el valor de un buque no dejando de lado ninguno de los ele-­

mantos susceptibles de participar en el establecimiento de -

dicho valor." (16). 

V.- Los procedimientos empleados por las Sociedades Clasifi­

doras. La e~presión de la cota del buque.- Las Sociedades de 

---------·------



' ,. - . 

· d¿asif.Í~.a~ión,· han .fijado siste,~as Yc,pr'.()~EfcÚllli~frtos 'para. 
:~>' >"- . 

.• sirfolilr los buques yde acuerdo coñiéÜas,'{atr:l.b\liries de te_!: 

<miriada cota. Aunque ·lo·· r~iati~oia;~~tri~;:pr6cé'di~fentos 'pare-
.· '-'· -, ·'-- ·~'-..:i :,:"-- J· 

ce ser más bien de la incumb~nc:I.~: ·a~\ffrig~ri:l'.~~6~ :Y;~rqüitec--
. ,·. ·· .. --.. ·.·.¡'. --·•"" , ... '"''-'."'>·" . :.- • . 

tC>s navales o expertos de la itldÜ~t~f~:s·iJ'c~;:tf~~i~~¡~ por su -
·::-. ..;_,~::.;~:~:.}:;,;{t+,,.,;._''.j.~\:..:. ";_ .. ~:;~J';j'!_,;,:-:;;~{J;·_-~.': - -

acusado carácter técnico, es ind.úperiSabfe~i.aliid:!.r)á ellos, -

pues en vista del predominio de la~~t~~'&{ia'~~¿s de.Clasifica• 
-- "-:~----.~~-;>'·'- - ~-. - -·-=~-'-;-º:O::--··· 

ción, han adquirido categoría de' 'ñ~r~8.~;/sanc1on~das por tr~ 

tados internacionales. Nos interes~:;uii~~~hdio, fundamental ... 
-·;,.,\ -. ·, 

mente, por el íntimo nexo de esos sist'emas·con 1.acuestión -

eminentemente jurídica de las 11 clá\ls~l~~··de)~o r:esporiS~bili-
dad" que las Sociedades Clasificadoras iricl.U:Y:~ti 'en'sUs Es~a'."' 

tutos y estipulan en los contratos A~fü~;~c~¿l~.~i3~i~L~2~~·;&~tm~ ~ ... 
sistemática. (17). · ' ·•; - ;•.• >t 

e- ;::(~\·_:,{;;':' 
··;,,._ '.)~·'.:::~:_:· 

En principio, diremos que la cota del ~~-~i~ se exp~e,s:por -

m.edio de signos convencionales y c1f~a:s/4J~ '.tienen \l.n valor 
'·--·- -··.:,.·- '..'-"._ :_ . ,·,.. 

preciso P.reviamente determinado por' l.a.s s~cfedades Clasific! 
' : - ' • «"• ... ". -.:.-, • • •• • .. • •• : • ' • • ~ 

doras. Dicha cota que, como ya }1emos · 1~P~~s~1~:, ~~!~~~n~~ a ., 

Honnecase, es la expresión del valor técn,i'~~'.'a'e1,'b~tju~;.es ;, 
consignada en los registros· anuales quec~~biii:iriÍ.J.~~--~?gl?;~~'r.:,. < .. 2 

des clasificadoras' los cuales pueden'· ser,adqii1~}as~'.'.p~$''~-~;;;; 1~x; ;;~/:: ,•'' ' ' <· 
: :·.---~;--'>~'-·~ ,; (i -· ' - .-,· .. ::e:·,:·:(-::·.·,.;,\¿· ··:'" j\}f-;--'~':.. '.:' '.¿'• • ,. . - , 

:::~::::· .:n:::::::· ~.:.~ ... :~:~;;~;~·;;¡~~i~!1if i~~~[{f ~r.¿.·r ,, •... 
Shipping 11 • F.l del. Bureau<Yeritas,;se;'.'.ª~nomiij~':i''ryeg~sJra)Yªr.1;·<; 

tas". F.n estos Re'gist~Ó~''. 11 s6bt~· ~~:·.~~ii:'Tf'~~~·':·s~r'.en~tl~~~Z·:~ •. -
' ..... -. :· .; ... ··' •'\';: •.·· ·'}· ·.· ,, ·''•'>• .. ' ' '' .·; '}"' 

tran en seguida de 'ia i~dica61on ·de~J'riri~bre' dei' b~~Úe t~dos 



adelante al 

A).- Sistema del Lloyds.- El Lloyds divide los buques de ca~ 

co metálico en tres clasesr la primera se expresa por los -­

signos 100 A.lr "with Freeboard" y es la calificaci6n 6ptima 

. del Lloyds. A las dos restantes corresponden los signos ----

9, .A.l y 90.A.l, respectivamente, Las cifras que anteceden a 

la letra A, expresan el grado de clasificaci6n y el .número l 



de la clase navegación 

·para la que se ha librado la cota. l (interior) significa ll!lr 

vegación fluvial; ~ (].§tit cabotage) quiere decir navegación 

a lo largo de las costas; Q, gran cabotaje; M, navegación pa­

ra el Mediterráneo; 1 (lakes), navegación en los grandes la­

gos de agua dulce; A, indica que el buque es apto para efec­

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

las orientales de América, y también en el Océano Pacífico X 
1 

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

~; la,& (longs cours), indica que el buque es apto para 

navegar por todos los mares del mundo y, finalmente, la 1 -­

(yates), significa navegación de placer. (20). Aparte de es­

to, el Lloyds y el Veritas -y posteriormente todas las demás 

Sociedades de Clasificación- indican por medio de la·.crü~,a~\ 
Malta colocada delante de la numeración, que la~ori~€f~ci~·i6n>. 

(;,··,, 

del buque ha sido efectuada .bajo su inspeccioll. Y'''c9~trpÍf:Y.'. > 

sus anclas y cadenas sometidas exltósalrikn~~-i~'· pfh~~~;i~o~:,1~~~~· 
agentes de la Sociedad. (21). _ ,i·< ;glé_ ' {'Jfi.1:2.: .:~·][.~~~ 

:::;,_-.. --~- ._·· . >/.'"~·-;;\:._·~)< -- - :;~:-·.'._.::·-.·~ .-. - ~-~---. __ ;:2-""· - _,:;-1 

D 1 jimo s arriba qua tiene gra~ fip4~¡~i~{~ !i; J~i:ii~l11i : •• 
. _·. ~. '.' \>:-~i~-:_-:'.".: :_··:·(,}</;-· .. : ::·~<~-t:: ·:/:·:/ !---~ .. ~-; .. '::/:~·; ~-~,~:\:·._\: '.-"·· :: .. · ... ·.: .. ;·,'~ ·, 

se hace entre buques de rnádera .. y. buques rnetalicos y que exi.§. 

te marcada diferenc~a ent;e Íol e·.le~eh~()~ qué se toman en --



consideración para atribuir al buque determinada cota, según 

éste sea de madera o de hierro o acero, La cota expedida a -

un buque de madera, tiene una duración limitada, con expre-­

sión del número de años que se le calcula. No ocurre lo mis­

mo en las naves metálicas, pues el hierro y el acero no su-­

fren una deteriorizac1Ón progresiva susceptible de calcular­

se con precisión en determinado número de años, Lo que real­

mente tiene importancia en los buques de casco metálico, son 

la calidad de las muestras y el modo de disposición de 

piezas, que constituyen el criterio para agrupar estos 

ques en tres divisiones, 

El Bureau Ver1tas, tratándose de naves de casco metálico, an 

tapone a las cifras arriba mencionadas, los números romanos 

I, II y III, que corresponden respectivamente a tres grupos 

en que las divide y además, estas cifras están, en atención 

a ciertos detalles de la estructura, rodeadas de uno o dos -

círculos. Estas marcas relegan a una importancia secundaria 

las fracciones ya citadas, cuando se trata de buques de cas­

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

de Malta que, repitiendo lo ya indicado, es señal de que fue 

construida bajo la supervisión de la Sociedad. (22), 

Viene al caso mencionar que los .buques pertenecientes 

grandes compañías navieras, suelen estar clasificados 

los dos grandes organismos a que nos hemos estado 

do. (23). 



Vl, - F.1. vínculo existente entre las Sociedades 

ras y las Compañías de Construcción Naval,- De 

en las anteriores líneas acerca de la intervención de 

ganismos clasificadores en la construcción del 

vierte el estrecho lazo que liga a las 
"' ... ·' 

doras con las empresas de construcción 

Afirma Bonnecase en su 

vínculo en el caso del Lloyds, 

separa la const~ucción y la 

los constructores de buques son 

té cuando se trata de modificar los Estatutos y 

en cuestión." (25). 

Los Estatutos Generales de la Sociedad 

disponen que cuando se trate de reformar los Reglamentos vi· 

gentes o de elaborar unos nuevos, en la materia de construc-

ción de buques o de máquinas, se integrará un Sub-Comité té~ 

nico del que formarán parte, doce representantes de los con! 

tructores de buques o máquinas, dos de las fundiciones de a-

cero 1 uno de las forjas de hierro. Estas dos Últimas indus-

trias -fundiciones y forjas-, son también en cierto modo, -­

clasificadas por el Lloyd y 1 en el Volumen que periÓd1camen.:: '" ,, 

te publica esta institución sobre las reglas de construccion ;L. ,,, ',: , 

:. e~::~:~::: 1!:' e::. 1::::::. :·: 1::· ;~::. ::::·::·::.~:r~:~l ''.f "r !> 

yos nombres siguen, habiendo demandado que sus ace~o~~;ile~a~' 



Clasificadoras actualizan 

Reglamentos en lo concerniente a construcción 

acuerdo con los progresos que experimenta la 

construcción naval. Como ya hemos 

tos no se limitan a las reglas de construcción y 

ción de buques, sino que extienden su regulación 

ficación, construcción e inspección de motores marinos, 

la vigilancia de la construcción de máquinas y calderas 

barcos de vapor. La acción de estas instituciones, en tanto 

que constituye misión de vigila.ncia y control, trasci_e'-r:~:-é.i"".~ .. ~: ·.· 

los l:Ímites de la industria naval y se ejerce también i¿b~:er'"" · é ··~-· 
',:_".~··.'c:s:.~.::~/-«\: < .. ;, · 

el utila je de industria terrestre empleado en la cónstrll.c::;::·< 
·: ::!· - -.- ' ,:;':,;::"{/:~:·:,":' :-::_·:·;·_.~ .. . 

ción de buques. (27). ·· · · > >;~~(·(. i\';,/L p: ... • 
.. -·<···.•.·,.· ... ·.·;<;.,:·)'"·,:.?(~>.:;~:;.:·V;:_~,;.~:. 

. »J>-.~:-. 
:--.'. .. :: ·;.<'.;~: __ · ·; ~;,.-:'.·:-:L:~· ~; ·;_~·}.?:·~');~:~~{::- :{'.:~::·::·~:r;_{/ ~:--:r:~:r:r:~-,~_:y/,~_::_'-~/:( ,. ~ 

En resumen, por doquiera.•se advierte·\?~:·:·:~~~~~.~-;r.~1.~;ion C!":e 

une a las Sociedades Clasificadora~."~~~'.~~¡¡.s .. d~ ~?R~~$,1:1~~.!~.~ .. ~. 

naval. Ambos organismos ~~onl9}~~§i~Eª~~~~~~-;~A€r·!.i~.i~~2~e~7~:.L:~/ .. 

case- realizan en íntima colabori.Ción ~na.'<rundi'óg:doirnínT;lll.., "·'P, ; > 
. ,::'.·' . '.'·,::.~·:: 

creación del instrumento de la navegación. (28{f. ' 

· VII.- ]]l problema de la responsabilidad de las Sociedades -­

Clas:I r:i.cadoras, 



1.- Las "cláusulas de no responsabilidad" que las Sociedades 

Clasificadoras insertan en sus Estatutos y en los contratos 

que celebran.- Todo lo ya dicho sobre las Sociedades de Cla­

sificación de Buques, es más que suficiente para poner de r~ 

lieve el carácter de 11 interés pÚblico 11 que tienen las func12 

nes que desempeñan. Este carácter, al que hace alusión expr! 

sa el autor italiano Brunetti (29) entre otros, lo establece 

la Ley de Navegación y Comercio Marítimos al declarar en su 

artículo ll+s 11Son de interés y utilidad públicas •••• IV.- La 

construcción y·reparación navales y las obras e instalacio-­

nes técnicas propias de esta actividad. 11 

Puede tratarse, como en el caso del 11 Registro Nacional Ita-­

llano", de un ente de Derecho Público al que la ley confiere 

exclusividad, por lo que ejerce un monopolio de derecho, o -

de sociedades mercantiles con fines de especulación que por 

razón de los factores ya varias veces señalados, ejercen un 

monopolio de hecho en la vida marítima. Ambos tipos de Soci~ 

dades realizan funciones de interés público. 

Ahora bien, existe la circunstancia de que estos organismos 

insertan sistemáticamente en sus estatutos y en los contra-­

tos que celebran con terceros, cláusulas en que se eximen de 

toda responsabilidad por los errores u omisiones cometidos -

por sus agentes en el ejercicio de sus funciones. 'l!:n vista -
.· . ., " 

del interés público de esas funcfon~s, no deja de causar so,t 

presa esta pretensión de iI'respolls~bÜidad que manifiestan -



invariablemente las Sociedades de Clasificación. Esas cláusy 

las exonerativas han dado lugar a l~ controversia jurídica -

más interesante relativa a los organismos a estudio. Comenz¡ 

remos por dar a conocer el contenido de las cláusulas de no 

responsabilidad de los ~statutos de las dos instituciones -­

clasificadoras a que nos hemos estado refiriendo por ser las 

más conocidas, transcribiendo sus textos respectivos en el -

siguiente número. (30), 

2.- Las cláusulas de no responsabilidad de los Estatutos del 

Llovds y del Bureau Veritas .- El "Lloyd 1 s Register of Shi-­

pping" consigna en sus Estatutos la siguiente cl:áusulu "Aua 
que el Comité aporte todos sus esmeros para asegurar el buen 

funcionamiento de la Sociedad, queda entendido que Di el Co­

mité ni la Sociedad pueden ser en ningún caso y por ningún -

motivo, cualquiera 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 publicación de la Sacie-­

dad, así como de todo error de juicio, falta o negligencia -

de los Inspectores u otros funcionarios o Agentes de la So--

ciedad. 11 (31), ·····- ·.•·· · 

Lo• Estatutos del "BÜ,,~~,;;~¿¡{¡~~,f O'~hü;h;ih\tirii: cJ.i¡sJi~ ~¡,t'' 
.·:·---.. :~<·-~")\ ·.:->-~ ,.' ··' /:;.·-,- _, ~~f~f ; ·-~';'/;·,":• >;! '. \, 

. milar ei ... nn .. t .... elor.·vs. ,ºe-n~.ºf·gi.uo;;:n~e·'_;d~.'.-e.~ ..•.... el.-.ªSi'.~~~fo~no_~'J·L9~k~.·~·· ~f~ti;~~g~~~X~~J,:c¡~a,J~-.-
ni la · ''B~t'e-~t1y~l'it/11~.i~-~6~i~'.J~~1~~ÜC1~de' 





práctica 

cia. Sin 

Clasifica­

han demostrado en el 

la comisión -y en la 

errores de importan-

exacto en --

principio y si los errores son necesariamente raros en mate­

ria de clasificación, los fraudes son siempre posibles por -

parte de los interesados. 11 (31.¡.). Por excelente que sea la ºI 

ganización de estas instituciones así como la calidad de su 

personal, siempre existe margen para errores cuyas consecuen 

cias pueden ser funestas y costosísimas por el tipo de oper! 

c iones en :q\le <intervienen. 

En 

:J, ":·~· '. ,:~ 

los jGf'f~{~~~'H(~e:,~:ii~'.i~'ri, J.t~~~' ~fi~:i;,§6c1éaades Clasificado-

ras ~~~:~o~'t:~;6~rC>s'/ya qu~'\T~ri6s.'~Jt~~es atribuyen a cada 

uno d~ '~Üos un régimen especial de responsabilidad. 

3,- La responsabilidad de las Sociedades Clasificadoras se-­

gÚn su relación con terceros, Exposición de Ripert.- En el -

examen de esta cuestión, comenzar~mos por exponer las ideas 

de Georges Ripert, citado por el doctor Hugo Charny en la En 
ciclopedia Jurídica Omeba1 Tomo II, artículo "Buque". Rf;..-":"..; 



pert,. para esclarecer el problema de la responsabilidad de -
• ·, e~ 

las So¿iedades Clasificadoras, examina separadamente los ví.o 

culos que suelen crearse entre ellas y el pÚblibo. (35). 

A.- En 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 demandándole el examen o clasific! 

ción de un buque, ésta no puede rehusar tal petición, porque 

se encuentra "por su situación excepcional, el monopolio de 

hecho que ejerce y la importancia y profusión de sus publicA 

cienes, en estado de oferta permanente frente al público. La 

demanda del armador es, jurídicamente, la aceptación de esa 

oferta." (36). Una vez que la Sociedad ha aceptado encargar­

se de la clasificación, no puede -según Ripert- gozar de un 

poder discrecional para dar al buque tal o cual categoría, -

observando dicho autor que de atribuírsele, por ejemplo, a 

la nave, una clase inferior a la que realmente le correspon­

de, ocasionaría al armador gravísimos perjuicios. Las Socie­

dades -continúa- han pretendido para estos casos, que los -­

conflictos que susciten sean resueltos por comités 1.nternos 

o comisiones arbitrales, pero en teoría no se puede admitir 

la irresponsabilidad de· las mismas, teniendo en cuenta las -

disposiciones de fondo relativas a responsabilidad en mate--

ria de obligaciones 

Charny. ( 31)\ 
F,:ste criterio lo comparte -

! 
i 

;.," 



se refiere al caso de los aseo 

radores abonados a las Sociedades de Clasificación, afirman­

do que liga a ambos un contrato de mandato o locagión de ser­

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

realizar en él visitas reglamentarias o excepcionales, a co­

municar todos los datos exactos respecto de la naTe, etc.--­

Sostiene Ripert que las cláusulas de exoneración que suelen 

insertar las Sociedades Clasificadoras en estos casos, asu-­

miendo responsabilidad solamente por dolo, son válidas. Cha~ 

ny, al contrario, niega su validez aduciendo que, admitida -

la naturaleza del contrato co•o locación de servicios, tie-­

nen plena aplicación las disposiciones relativas del Derecho 

Civil y Comercial. (38). 

c.- Finalmente, el citado juriSta francés, examina la hipÓtJ 

sis de personas que, sin entrar en relación contractual con 

las Sociedades de Clasificación, en atención al prestigio 

que estas entidades tienen en la materia naval, consultan 

los Registros publicados por ellas y se basan en los datos -

. qu~"contienen, para efectuar sus operaciones comerciales, in 

este Último caso, sostiene Ripert -seguido en este punto por 

> Charny,. que las. referidas cláusulas son plena11ente válidas y 

. no pueden lícitamente impugnarlas los terceros perjudicados. 

(11.),- Opinión de Gamechogoicoechee.- El jurisconsulto esp.! 

ftol Gamechogoicoechea -aitado ~or el Doctor ~anuel Ossorio y 

Florit en la ,.,nciclopedia Jurídica Omeba, T, TI, articulo --

----------------



"Clasificación de Buques"-, sustenta ideas particulares ace¡ 

ca del problema a estudio. Aceptando en principio la noción 

de vínculo contractual asignada a la relación que une a la -

Sociedad Clasificadora con los terceros en los dos primeros 

casos a que alude Ripert -es decir, cuando los constructores 

o armadores solicitan los servicios de la Sociedad para que 

le otorgue la cota al buque, y el caso de los aseguradores -

abonados a ella con objeto de recibir periódicamente la in-­

formación que necesitan obtener-, concede validez a las cláy 

sulas de no responsabilidad insertas en los ~statutos de la 

Sociedad o en el contrato, en razón de que "las Sociedades -

Clasificadoras no son por su origen y constitución interna, 

otra cosa que agencias privadas de información, libres de 

prevenir a sus posibles clientes, que no responden de sus e­

rrores, inexactitudes u omisiones, con lo cual el pÚblico SA 

be de antemano a qué atenerse. Unicamente en los casos de dQ 

lo o culpa grave, no será válida la cláusula en cuestión".-­

(39), Es fácilmente deducible que, si el citado autor espa-­

ílol sostiene el criterio indicado en los casos señalados, en 

. ei caso de terceros no vinculados contractualmente con la SQ 

ciedad su opinión sea la mfsrn¡.}~" incluso tal vez llegue al -

grado de no admitir la ~e·~ponsabilidad de la Sociedad ni aun 

en el supuesto de .ae>1c)~•()J~"tl·f~~fi~ave: En la obra citada que 

transcribe sus. ideas, •• ~~:"~·J: ~~bÍade. su.opinión 

por lo que nos h~mos permitido esta digreslóri> 

3 (b) .- Ideas de los autores italianos 



interesante conocer las ideas de los autores italia­

nos 'sobre el problema que estamos estudiando, ya que como h~ 

mos dicho, en Italia existe una situación especial en virtud 

de ser el Registro Italiano un organismo estatal. gxpondre-­

mos a grandes rasgos las ideas de los autores italianos de - · 

Derecho Marítimo, Scialoja y Brunetti, 

Scialoja -citado por el Doctor Manuel ÓssC>fio 
- -

obra ya mencionada- opina que tratindos~d~l constructor 

armador que solicitan los servicios del Registro para que a-
. . . 

signe la cota a la nave, se estaólece Un vínculo contractual 

entre ellos y la Institución, por el cual esta Última se o-­

bliea a proporcionar datos fieles y por lo tanto, niega val! 

dez a la cláusula de no responsabilidad. Por lo que respecta 

a aseguradores y otros interesados, también sostiene Scialo-

-•. ja que tienen derecho a la exactitud en la información pro-­

porcionada pues "se aplican criterios comunes en general a -

cualquier servicio privado de informaciones comercie".es" --­

(40) 1 y concede_ .valor jurídico a las cláusulas de no res pon-

:)i~-~!-~E,f, alestudiar el problerna. en su "Derecho Marítimo -­

... '-·PriviCl()'_"Ifal1ano11
1 Tomo i, dice en principio, que el Regis-­

tr¿\;it~Íiano desempeña un servicio público monopolizado ----
.... - ·'· •,·_:; ,- ... 

(42) ~xp;esamente establecido por los artículos 2 y 6 del -­

Real Decre~o Ley.de 11 de noviembre de 1926, Por lo tanto, -



las relaciones entre la institución y los terceros se eneuea 

tran fuera de la Órbita privat!stica -y contractual-, en vi! 

tud de qµe existiendo a cargo del Registro una obligaciÓn_!!­

gal para realizar las actividades de clasificación, pericia­

les, de vigilancia, etc., éstas serán siempre obligatorias -

para el Registro cuando le sean solicitadas por el público, 

Brunetti -al igual que Scialoja-, afirma que esta naturaleza 

legal de la obligación a cargo del Registro -ente moral de -

Derecho Público- otorga a los terceros el derecho de obtener 

de él informes exactos. No obstante lo anterior -y acorde -­

con la tesis de obligación legal que sustenta- niega que la 

fuente de la obligatoriedad de la prestación del servicio -­

por parte del Registro, pueda considerarse como una oferta -

al público que al ser aceptada por medio de la solici tud •• de. 

un tercero, dé origen a un contrato entre el instituto y el' 

solicitante, Tampoco admite Brunetti que el monopoÜ..o;leg~J.. ••· >< 
- - -·-_-,_:_;.'.-,~~,:_;";--:-=-_-,:,'-,:,;-~~~~~~-;-oc~~:~~:~;;-/~~:~·;_:, 

que ejerce el Registro, baste para crear un derecho ~ubj~H-
- - - -

vo a favor del usuario. "Este surge y es tutela ble judicial-

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

sición legal o reglamentaria, establece la obligatoriedad de 

la prestación de la empresa pública,--- ~l Registro, por ta,n 

to, en la forma como actualmente está organizado en Italia, 

no cumple una función de mandato o de arrendamiento 

sino que desempei'!a, con adecuada corresponsión, una 
:· ·<>._,:.. .- '· 

que le encomienda la ley. 11,~'(4JJ.c 
', • '•e•:;:·.: ' 

-.·'.:,.::" . ."<'; .. ;:·_.-:~-

Brunetti va más l¿j~~', 8.1 pon~Y ~n .tela de juicio )a'. natura-



cumplimiento de las 

toda -

----------- ---------



- ' .. - :' _. 

Por lo que concierne a terceros que sin tratar directamente 

con la Sociedad Clasificadora, entran en relación con ella -

al guiarse de sus publicaciones, Brunetti no admite en todo 

su alcance la validez de la cláusula de exoneración, argumen­

tando que, si bien es cierto que la entidad no conoce a esos 

terceros y por lo tanto no se obliga personalmente ante e---

llos 1 también lo es que la publicación de los Registros es 11 

na de sus funciones primordiales, as! como un poderoso medio 

de propaganda de que dispone por lo que no le es lícito lan­

zar a la circulación repertorios que contengan datos inexac­

tos, configurándose en este supuesto un caso de responsabili­

dad civil extracontractual, que debe ser apreciada tomando -

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

3 (c).- Ideas de Bonnecase.- Este eminente jurista francés, 

dedica varias páginas de su mencionado Tratado al estudio de 

la cuestión. Después de reproducir. las cláus~las de no res--

pol'lsábÜidad de los Estatutos deJ. 0I.ió~1~fjdel Bureau Ver!--
.. ':·':-:'·--··''•."1;'·,C•;<·i.',i'-- ",'.",.H, •'· _--:· 

' -- '·: ··_.- ·: . . ;. -': . ~.".·,"\:·':::::~~<-:;~;:>;--~-.. }\: '-'·' \ .. 
·tas,· se detiene ª;e.xamir¡SI'.o.!~,~o~~.ªte>n'delos tribunales ---

:~:::::~~j~~~~f t~f~i¡~~!t~~[~~::o::.::.:::•::·~.:!: 
el n d.e f~b,;.ef~ ª~~:!?~~?·;~~T;~·~~·~~;~~\ 1.!Le Guales de Mezaubran". 

::.:: ~~z¡f ff~!"~~~~f0~r~~~~ith:::~::: ::b~:.::·~ 
obtuvi~;a i~ primera,cot~ Ó\~r~ad~, ~6J:'~l'Bureau Veri tas. El 

' ' ,,-,,, 

..-_.. __ _ 



· cuestión consumándose así la adquis.icl¿~ d/ei mismo por quien 

exigió t~l requisito, Pero sucedió que al arribar el buque a 

El Havre, se constató que el casco estaba en un estado bas-­

tante cf:rectuoso y un gran número de chapas debía ser cambi! 

do, El armador demandó al Bureau Veritas responsabilidad, at 

gumentando que su agente en Lisboa había expedido al buque ~ 

na cota que no merecía, El Bureau Veritas sostuvo que no ha­

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

virtud de la cláusula de no responsabilidad contenida en sus 

~statutos, no podía ser declarado responsable de la falta o 

del hecho de uno de sus agentes ni por consiguiente, de la -

indemnización reclamada por el armador, El Tribunal de Come~ 

cio del Sena, acogió la pretensión del Ver itas, "Pero la Co,t 

te de Apelación de París, por sentencia de 11 de febrero de 

1922 -explica Bonnecase-, revocó este criterio y sentó el ~~ 

principio de que nadie se podía exonerar de su falta grave; 

en consecuencia, condenó al Bureau Varitas a pagar una suma 

de 60,000 francos al armador. 11 (47). 

La anterior resolución, según Bonnecase, echó abajo la juri,! 

prudencia de la Corte de Casación en materia de cláusulas de 

no responsabilidad inscritas en los conocimientos y también 

la jurisprudencia concerniente a las Sociedades de Clasific~ 

ción en sí mismas consideradas, En principio, dicho fallo, -

desconoce validez jurídica a las cláusulas exonerativas in-­

sertas en los F.statutos de las Sociedades de Clasificación -



cargo del Bureau Veri~-

Comentando la resolución "Le Guales de Mezaubran", Bonnecase 

dice que probablemente estuvo inspirada en las reglas de La 

Haya, redactadas poco antes de ser emitida, pero que no era 

necesario acudir a ellas para pronunciar dicho fallo, "Esta 

es la expresión -afirma- de un movimiento cada vez más fuer­

te que se ha formado contra la tendencia del mundo marítimo 

a querer rechazar toda responsabilidad profesional." (49),-­

Podría alegarse -prosigue diciendo el mencionado autor- que 

las Sociedades Clasificadoras son agencias de información -­

que e.obran una remuneración relativamente módica por sus se¡: 

vicios, Pero el monto de la remuneración no debe prevalecer 

en materia de responsabilidad, sino que es el informe propol: 

clonado a cambio de esa remuneración el que realmente inter,! 

sa. Ahora bien, las consecuencias que resultan de ese infor­

me son· muy graves "puesto que la cota dada por una Sociedad 

CÚsificadora, puede decidir la compra de un buque que repr,! 

.·· sehté~üid~es '''~Y'•1a. relativa mod ic id ad de la remuneración -

· . '!se~éx~:i.i'(i~~¡;~·ór~,"~1L~¡c~g~de~cque •lS:s,o¡>eraciones de las Soci_!! 

.... qS:'a.~s:SciJ¡~'.~Wt~~~.~t~~:·;1i~(s·t~?;!.~~éá~}·:;ci4~. e~~~nd id as·;· ... que .··és.~- ..•.. ; .•. /··· 

· .•. ·~~~<~~~~~,~'.:·e:if'.(h~gg$}:;1.~;-y~~~\i~~,~r~~g~;;·~~¿{fté~~~~x~~~~·{ :R~~~?.~)F>. · .·.· .. ~ •... · .... · 
·t~~.··~~ª ;~fü!>ii~~~·rit~7f9@unéf~ci~~ :Prir\ia;'·su.fü~ ·do.1lrá:Ja:~ 11x ,,·1 .·:··.··•·· .. · ... ,·· 

., - ··. ·"" ·" :. ··,. -'":·. :~ ". ::. . ' : ,. -- .. ::'" ~.···.···.·.··"·.~·.~·-·:'.,,::.,•.'.· •. -·.·,· .. ::·· .... · .. : \·. '.'., . ; <. .. :~/.-::.: :\)'.>: :.\ .'.:·.;.;.>~~ .. :~:·: :(-' ::. 
- , .-;-_;:_,:=_, ___ , \,.-~H<;~~ ·;:e,,:_ ·:_ .. -:.):. , -~_: ;:"'-~-~--·- ·_-;::~:;_:-.:~~:-! ~-)' -- : :·.--\ . ;:.<-:, 

Seguid;~enf~{ ~·~n~~i~.~/~i~·¿ ref~~~n~¡~ 1t1n~~¿~~~1~· ~:-

l 
1 



en el mundo 

constructores de buques, armadores, 

tienen que soportar, aiciendot tte­

monopolio de hecho tuviera una con 

la responsabilidad de las Sociedades Clasi­

deviniera en una realidad a pesar de las cláusulas 

de no responsabilidad.•.(50). 

Para concluir, Bonnecase se pronuncia por una solución radi­

cal en materia de responsabilidad de las &ociedades Clasifi­

cadoras, pues no hace distingos como los demás autores a que 

nos hemos referido, según los diversos vínculos que puedan -

crearse entre las Sociedades de Clasificación de Buques y -­

los terceros, sino que parte de la característica de ~rofe-­

sionalidad que distingue a las Sociedades de Clasificación -

de Buques. Esta profesionalidad es para Bonnecase la piedra 

angular en la cuestión de la responsabilidad de dichos orga-

nismos. Para él, l~ responsabilidad de las Sociedades Clasi­

ficadoras debe existir siempre, sin 

de las cfá~Q&i~~He~onE!rativas y sea cual fuere la rel~<lfiA L·:<. 
jurídi~~:·~~~;:~;~ ~'~~~~iezca entre las Sociedades r. lC>s/ter~E!.;;} 
ros.·Prii~fi~d·~·'. ¿~:JF~htud de tratarse ·ae 1a·;~~tJ·~~·~··r~G~i <'··· 
ta ... nt¡ ·d_.·~.'.1.··.2.éi:thJf6·~~J:;~dnnecase•··· sobr, e;esta; cJe~tf~~~:-~'t~á1J~~·;_f~·.]~~,. · <···· •.~ ;· 

.. . . ' ~·· 

····~~:.i~;~-~.~~f ~~~!~ __ i_fi~~rt21~2.~~K·cie "s~ .• exJ9~'i&í'Jii_,~;;;,;f i~-~~;~;;.~··:'-;~!.: .. ·•.· ·.!T:·· .. ~ _ 
.pons~hfi,i~.~d'd~b~.·~~ff~)it_8:4~},a;~~~~;~fi:?· ~~#~~~i::,g{i~'.~~'6"{~?~ :.·.·· .. .. 
que. sea ií~·:mah~~~·~;Úa>@a'i,Catidii-···q~~;F~'.iGrfid~.~·~i' p~i..jÜ¡ ·.•• ·. 
cio· del ~e~!i6 <l~i ii's6~iecÍ~~ :·9~ qi~-~it'i~a¿ióri h~ ~0rit;~~6 ~~ .· .. · 



es lo que resulta de 

Se pueden concebir, en 

de los interesados con -

posible, por de pronto, 

haya sido llamada a interv~ 

determinado el buque que se -

es posible que los armadores o· 

, comprometiéndose ésta a sumi­

directa, las cotas -­

• Es posible, en fin, 

entrado en rela-­

una manera del -

· del Registro de Cla­

nexo jurídico delante del 

que nos encontremos, la situación es, según nosotros la mis­

ma. 1111 La Sociedad de Clasificación e.1erce una profesión: e-­

jerciendo una profesión, debe soport?r las consecuencias de 

su actividad profesional, Y, desde entonces, si ella ba fal­

tado a las reglas de la profesión, debe ser declarada respon­

s51ble, 11 (51). 

----- FIN DEL CAPITULO TERCERO, -----





• 115, nota 3. 

(12).· Bonneoase, no. 3024 Farifta, ob. cit., 

no. 41; Brunetti, ob~ cit., t. I, no. 115 (nota 1). 

(15).- Fariffa, ob. 



(28),- Idem. 

q~éÍ' po~ . el Dr •• Hugo Charny; · ps .• 
- - ·- - -_· -- ,_ -- -· 



Jurídica Omeba, t. II 1 artículo "Clasi-. 

porelDr. Manuel Ossorio y Florit, ps.·· 





CAPITULO IV • 

"EL CON!I'RATO DE CONSTRUCCION DEL BUQUE", 



CONSTRUCCION D~L BUQUR 11 , 

I,- Antecedentes histórico!Iegislativos, 

1.- Introducción, 

2.- Antecedentes históricos. 

3.- Antecedentes legislativos en México, 

II.- El contrato de 

1.- La construcción como 

piedad deFbuque. · 

con suministro · 



3.-

tro 

A.- Ideas de Bonnecase. 

B.- Opinión de Brunett1 •. 

e.- Tesis del contrato mixto. 

4.- El contrato de construcción·~· buqi.t• en .i Dereoh• Positi­

vo Mexicano. 

A.- Contrato de construcción "a forf'ait" con suministre de 11&­

teriales por el armador. 

B.- Contrato de construcción "a fortait" con sUJ11inistre 4• •­

teriales por el empresario o constructor. 

IV.- Rfectos del contrato de construcción dt ·buque tA sus di1-

tintas especies. 

1.- Efectos del contrato de construcción cuando los materiales 

los aporta el que encarga el buque. 

2.- Efectos del contrato de construcción del buque eon sumini! 

tro de materiales por el empresario. 

3.- Efectos de la quiebra en.el .contrato d,e oonstruooión del -

buque. 

A.- Quiebra del/a;lll~dC>r~t•·•·.·•·.· 



formales del contrato de construcción 

v.- La hipoteca del buque en proceso dt construcciín. 

l.- Antecedentes • 

. 2.- Utilidad de la institución. 

· ··3~:·R~~tli~itos formales y de inscripción en el Registro Mar!tj. 
·--··-·· ,- -o.·-

·Dio~··.•···· 

1+.- Momento en que puede constituirse la hipoteca del buque en 

construcción. 



CUARTO, 

"EL CONTRATO DE CONSTRUCCION DEL BUQUE•" 

I.- Antecedentes histórico-legislatiyos. 

1.- Introducción.- El contrato de construcción del buque, -­

constituye un caso especial dentro del Derecho Marítimo y -­

probablemente único en el Derecho de los Contratos, Todos -­

los tratados de Derecho Marítimo lo mencionan, pero en lugar 

de examinarlo en el capítulo relativo a los contratos -cual 

sería lo indicado-, se refieren a él en la parte oorrespon-­

diente a los Bienes y Derechos Reales, específicamente al •J. 

tudiar los modos de adquirir la propiedad del buque. Defttro 

de los modos originarios de adquisición, mencionan la cons-­

trucción de la nave y sólo después de analizar a ésta toJllO -

tal, se ocupan de los actos jurídicos que necesariaaente le 

preceden. Para confirmar lo que acabamos de decir, basta con 

echar un vistazo al Índice de nuestra Ley de ~ayegación y C2 

meroio Marítimos, ~sta, divide su Libro Tercero "Del comer-­

cio marítimo" en cuatro T:!tulosr "De las cosas", "De las pe,t 

sonas", "De los contratos" y "De los riesgos". Pues bien, -­

las disposiciones de la mencionada ley sobre el contrato de 

construcción del buque, se encuentran incluidas, no en el Ti 
tulo concerniente a los contratos sino en el que se refiere 

a las cosas, Probablemente la razón de esta anomalía la en-­

contremos en la discusión que se ha originado acerca de este 



contrato y su naturaleza jurídica, en la que participan to-­

dos los autores de la materia, algunos de los cuales han 11! 

gado a afirmar que el contrato de construcción del buque no 

es un contrato marítimo, ni siquiera un contrato típico con 

características privativas que lo diferencien de los demás -

contratos, sino que se agrupan bajo la designación de contr1 

construcción de buques, diversos contratos civiles por 

. . . .. de los cuales puede lograrse el mismo t'in a la construs_ 
... · ..•... ~· '":, 6'iól1ciei:liuq~~. · · < 1). 

El .. t~~:~·~~'iif~ francés Daniel Danjon, al tratar e). asunto, a-
:~:::-:-> . \ ;._:;_~·-::~ ,;:~'..":.~(.~~';..'(-:, 

.·f:l.rma·que lás dificultades que suscita la naturaleza jurídi-
> -~ ',~-·-~:~·~_:1_·;_;L~~r<~':;, ·~: '. ': 

·. ca derc·ohtl"ato de construcción del buque, no son exclusivas 

r~~peCltq'Ü misln~ .. ni por tanto, privativas del Derecho Mar!-
..... \ '--< ~· ·' '··'· - ' - - ,., • ' - • ' • ~- ' 

~ ~~tt~C>~'~2¿'R~ol;f~ij~ s~tpr=-e~en tan en la construcción de cualquier 

ÓbJeto,.J(2>f,•~Íp~f~,i'.aiUdiendo al criterio expresado por Da,!! 

· 39~·,ki:~;m~rifi:.~J~}J~ .·~~.enteramente aceptable, ya que 
·:·,·~:-.': ; ,.- ~-.'/ -~ :.:~·.:_r .~_:':>i..'• '-... ,._,,'-

.... ~~ri6S;\.~ajo)cil~f,t~1.: re·l~c'iones, el 

. ·Ji.:¡~·.:'ii· ci~üJ·~~·. ~~· t;1cfü~., o)·~ 
' > .•·.· .. · · ..• •;;;. • ·. •,{J ; ::. )f.(' '. .. '.?: ~. . ; f , .... ·. 

· .<' ,;~J(~~~~{. ~. ·6uen•••; ;:, ';~~~R~i;de :o er~~ho 
' 5:[i~~·e~ ~us' Tr~tados · el e~.t;~Úo~·:cié·l~~~ntrato de construcción 

de. la nave, pero al trat~~ á¿~;a~Termin~r su naturaleza jurí­

dica, lo asimilan a talo ci~~i c~ntrato civil, según las con 
,;-,·, ','',.:· 

diciones pactadas por las part¿s al darle vida. 

···:./:···: .. :::·:::.:··: .. ~:: 

2.- Antecedentes históri~.ó~.2 l)ebido ala especial situación 



trato de construcción autónoma. --

Hasta hace relativamente pocos iiftos, los ordenamientos mar1-

timos no hacían mención de. él, pues consideraban que la con,! 

trucción del buque y los problemas que de la misma pudieran 

resultar, eran materia del Derecho Común, ya que las partes, 

la autonomía de la voluntad, podían darle diversa 

según esa voluntad declarada de las partes, se 

ie aplicaba al contrato de construcción del buque el régimen 

del correspondiente contrato Civil y las reglas generales 

del Derecho Civil sobre Obligaciones y Contratos. 

Dice Bonnecase en su "Tratado de Derecho Comercial Marít1i10 11 

al referirse a esta cuestións "el Código de Comercio francés 

no ha previsto el contrato de construcción del buque, siguie!! 

do en ello el sistema de la Ordenanza de 1681. •• e'sto se ex­

plica 1 el contrato de construcción de buque no es un contra­

to-tipo que se diferencie de todos los otros contratos por l! 

na naturaleza específica propia y uniforme; no hay en modo -

alguno más que una existencia nominal. ••• " (4). 

Brunetti, en su obra ya citada, dice -refiriéndose a la Ord! 

nanza Marítima de Colbert de 1681 a que hace alusión Bonne-­

case- 1 "Las legislaciones de los Estados europeos, posteri.Q 

res a la Ordonnance francesa, se orientaron todas en esta l~ 

gislación." ( 5), Y más adelante 1 "El Código alemán -se refi~ 



espaBol Fariíla señalas 

buque carece generalmente 

en las legislaciones comerciales marítimas. -

son de aplicación general las normas que rigen el -

derecho de las obligaciones y los contratos civiles. Los tri 

bunales han necesitado resolver diversas cuestiones de esta 

materia, derivadas de la variedad de estipulaciones, y por! 

llo los principios generales de la doctrina relativa a 

construcción, emanan de la jurisprudencia de los tribunales. 11 

( 7). 

3.- Antecedentes legislativos en México.- Lo anteriormente -

dfoho, vale también para México. El primer ordenamiento esIJ!! 

cial que rigió en nuestro país en materia marítima., o sea, -

las Ordenanzas de Bilbao de 1737, no hacía mención del con-­

trato de cons.trucción de buques. El Código de Comercio de --

1ª8·~' tuyo,.Clo~o.;pr.:fn~ip~r modelo el Código de Comercio espa­

flol a~}J.~I?~ft§fü~{~;!l~i~ado,en el Código de Comercio francés 

de 18ÓB~"~.~ri\~i~s~·].~·y~~'.ff~lÍsos · ~·spa~oles, principalmente las 
• -/ ', >":_ -; '~;; : .. • -"'. -:-.; '.:.~--;.;=-.:~,;'._ .. -.• -. 

Oráéha~~~s;'d~53ii~~c).;.'~9l}\y:a~or~e con sus fuentes tampoco 
- ' - • ,-~ -. - .-· .:._ '•,- •• 'o ••• __ , __ -•• ·",- ,- -.•, ••• , •• -,• -· ••• _. ,' :, • • ., • • • •• •• • • 

reg~ia el ccitltr~tci'ta~ l:iohstrucci~n del buque •. El 15 de sep-­

tiembr.~ de~ ¡~89.fue· p~b~ulga~o ~n nueº~o· c6ai'ga ~e é~me~cio• -



su vigencia en la materia comercial marítima en 

México hasta hace pocos años- fiel a la política legislativa 

de sus antecesores, tampoco menciona al contrato de constru~ 

ción de la nave, ~s más, el enunciado de su artículo 665 e-­

quivale a una declaración tácita del legislador en el senti­

do de que dicho contrato no es materia de un código maríti--

mo, Reza el mencionado preceptos "Los constructores de bu--­

ques podrán emplear los materiales, y seguir en lo relativo 

a su construcción y aparejo, los sistemas que más convengan 

a sus intereses." El antecedente directo de esta disposición 

fue el artículo 574 del Código de Comercio español, (10), 

Como \1.emos 1 .. la pauta. marcada por la Ordenanza francesa de --

16Bl -que, fue, . com~ s~· ~~~rá observado el modelo de las de-­

m~s leye~ marítimas europeas, primero directamente y luego -

a través del Código de Comercio Napoleónico- subsistió hasta 

hace muy poco tiempo, reflejándose también en México, cuyos 

códigos mercantiles abrevaron en fuentes legislativas euro--

peas. 

4,- La Ley de Navegación y Comercio Marítimos.- El 10 de en~ 

ro de 1963, fue promulgada la Ley de Navegación y Comercio -

Marítimos, que entró en vigor a partir del. 21 de.-dicielnbre -

del mismo año. li!sta ley derogó el .Libro;Teré:erb·a~{._códJgo __ 

de Comercio .de 1889 que; segun lndfca.rnC>ª't~~:§ig-l~·;)}mate:;; 
ria comercial, marítima en México,.ás·Í como 



· ·· .. · iarii:l.nisJrá.Üv9 de la Navegación. F.l Tercero legisla sobre el 

cOme;cTo''Mar:!timo '! el Cuarto reglamenta las Maniobras en 
, >-=- cy~. --. ,-~ ,-;!¿~~- . .;_~: .··· 

.los PtÍ~~tO~ •. El Título I del Libro Tercero, denominado "De -
. -- . 

e • las' J()~~s.lf, consagra su primer Capítulo a la Construcción 
,· .·._,._. - - ·,_,_ . .:_,,_:;=~~,,::"-' 

· ~aei'rná~:!o. Desp~és de referirse en sus primeros artículos a 

.}f~Ci~K~;i~9,s~ ~~!DA~~~si~!~ivos que conciernen a la construcción 

' '<let~·iiÜq~e·,-·~*~i%;ii~1é~·ya hemos comentado-, la ley dispone en 

·. s·~~I;~á1;{~'Ü:la<~{;ibl:·;s'io2,. lo siguiente r "Art. 101. Si el pre-
-'-:-.5 .. -... ,. ,~-·~:\:-'.~::·<·'- '7 -

sun~.~If>i'.gpiet~.t:t.óco naviero aportare los materiales para la 

º.ºQS~~tÉ~~!~E~.d,·~~~tl ~~q\le, se aplicarán las normas relativas 

.· ~L:~óllt~Eitos·a~(cibr9.,Jj" el navío se considerará de su prop1e-
- ·-. -• ¡-~ ; - • '·' ·_: "- ; .- •. - ·' - . ·'' ."; • '· .. '· : : :, . ' t," --.. ,, .. '·-'": • - ' ,__ - : 

c1~á!J¿~a~i,tj~~.,~~.fí·l161e .la construcción." --- "Art. 102. Si 
~-~· .. :;_:&:j~,-;~;:~4:f~~t:~j,~;;~~~~~:::S!J_~-~~~-=~Ú-~.:_~-·~-' ·--- ._ -

·en ·~l',coht~a·to'.~de,~on~tru6c1ón se estableciera le, obligación 

< clE! .• g~~:;.~~~ttf~~·~·r*,·pp~'ga .por su cuenta los materiales, el -

corit:t'~1;·g ~~~: d~ri~·j:¡j'e~·~~~·como de compra-venta de cosa futura 
• > ;.. -~' ~·'. ' 

.·•··.10ti~;i~~~f·&¡tj~tit~;-~i.'.'.~~~t~:i~8.,[de1c.~.o'n~·t-rÜc~ic5I1 cie(~~~t~c.:~#·z~~'·······, •· 
~·~ ... 

. · ... M~~fij6:,.;r~6-ó~'.~~~~i:~/í·~;~~m~~rc5.~:·Jiil~~'.~.t4~~-:Airi~~~'.·h~~~~.~~~ ,;;.~··.······ 
dos c~¿trito~ 6t~iie~ .. \.9{ elª .obra y 9].;·~~:66mprayenta2 ;y; ,-­
consiglli~rite~erit~ ,. /a 1as horm~s ~PÜ~able~ dt~'b¿~1g<Pqf~il.,:~·. 



que 

construcción del buque. 

l • .:; La construcción como modo orietnario de adquirir la pro­

·:g_iedad del buque.- Como hemos afirmado en otra parte de este 

trabajo, los autores de Derecho Marítimo están unánimemente 

de acuerdo en considerar a la construcción de la nave como -

estudian 

._ rcaFque 

-----

- --~ -=,- - - -



sa objeto de derechos y no es sino hasta después de referir­

se a estas características, que se ocupan de examinar el as­

pecto contractual de la construcción del navío. 

Bonnecase, a propósito de la cuestión de los modos de adqui­

sición de la propiedad del buque y su clasificación, se 1n-­

cl1na por la división en1 modos de adquirir originarios y m2 

dos de adquirir derivados. Dice a este respecto1 "no existe 

mas que un modo originario de adquirir& la Construcción del 

Buque. Modo de adquirir originario significa que el buque no 

pertenecía anteriormente a nadie, Esta hipótesis no puede -­

pues, realizarse mas que en materia de Construcción del Bu-­

que. El buque es, en efecto, un producto de la industria hu­

mana. Desde que es creado no puede por consiguiente ser más 

que el objeto de un traspaso y no de una apropiación origin~ 

ria. A medida que es construido, y también, enseguida que es 

construido, el Buque es necesariamente la propiedad de al--­

guien. E'ste propietario será según el caso, el mismo cons--­

tructor, o aquel que ha encomendado el buque al constructor. 



en1 medios de adquisición o­

riginarios de Derecho Público, que son la presa y la conris­

cación; y medios de adquisición originarios de Derecho Pr1v• 

do -que considera especiales del Derecho Marítimo- que son -

la Construcción, la Usucapión, el Abandono a los acreedores 

y el Abandono por salvamento. (14). 
~-, \...... ·:·i;L.}(··:.; 
, -:. ·-·:--o~ - . •,; .-.·- ._ .. --. - -- . ~ 

-~-:,,_:}x.;~~'- ;· .· 
Pero' ~n";iener-al, la construcción del buque está considerada 

como ~?l;;~edio originario de adquirir la propiedad del mis.O. 

La ~u~sÚ'5n de quién es el propietario depende del tipo de -

contrato de construcción pactado, como veremos más adelante. 

2,- Atipiciaad mercantil del contrato de construcción del bu­

~·- De lo que expusimos al comienzo de este capítulo se de! 

prende que el contrato de construcción del buque es en real! 

dad un contrato atípico, pues no existe como figura contrac­

tual autónoma, ya que la Ley de ~ravegación y Comero1o Ma.ríti 

mos no lo .define sino que nos_ remite a las disposiciones del 
- ::\-:·,",,, 

Código'' cWn rel~tivas ál c6lit~~f:~'· ~e obra y de compraventa 
,·.::.:'.:•,-~'.·:' ._.>,. ;· ,,- e'. -.,J .-.'.,_~;<;.•; ~~~·;::~_.,: •_J' • 

de cosa 'rutíira> <, .-_._. ( • é?\ ~·_·;,; • .-. 
. . '.'<~;-:·.;.);>·.::' ;:,~.,-:..,..r ·.··\-'"''· '";.'--;:·.: .-'·,.:::~:/·;'.:.-.-"·· ,~·;t~~·' 
.· .·,,: . . - .- :., .... ·~;'~ .. ;_: .. ·:.::<~:':' ~.~:'.::.:'..' '"· .. -.:-:.<:'.\~\· ::_·;¡~.: 

, ,•· / <;<\" ' .. -,:_~:-~\·: '.?>··". , ~ ~ ~~~·~·-·~·~~·:~&á.;~}.~k~~;~~;~~;,i:. ~-7;.--··;•'' - · .,-.,' ' '' ---~~~~~~·.e~ 

:::~!tf ~~m!~~~i~~~~~~~tI~~&¡í]~{r~~,~rt~~~}¡' 
y al ef~~t~·~j_¿;. q"(i~{ 1I~~·-d~;{is~·<po-r ·~~'tos ':tÚfuiri'6l.ciiJ~r~'2 
sos· contrat_os·-···d'e.neFech6/cfvi1?~0sbept1bles ~gVit:·'h~ifü~iíe¿ · 
za es'póc'ír1c0.;d~. atri~~~}_'un' ~E!i~~:;jur!aÍ:co ;:~·6r.;ªhi6'tin·~ 



· coinciden en que la construcción de un bu· 

a cabo, en principio, bajo dos formas. La 

cuenta propia, llamada más frecuente•ente • 

por cuenta a· 

comúnmente "a forfait". 

"a rorfait", a su vez, puede asumir dos ti-· 

de convenio; construcción "a forfa1t 11 con sum,! 

materiales por el que encarga el buque y cons­

forfai t" con suministro de materiales por el em­

presario de la obra o constructor, A continuación haremos el 

estudio de cada una de las tres especies de contrato mencio­

nadas. 

3.- La construcción "por economía".- La construcción "por e­

conomía" la define Bonnecase como "el hecho por una persona 

de proceder directamente a la construcción de un buque por -

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

contrata y dirige personalmente", (16), Según el citado au-­

tor, este contrato debe su nombre al fin perseguido po;- 191 ~.: 

armador, el cual lC>grábaj.lrt ~~jor rendimiento cen los· costos > 
- - . "' - º<:¡,-.:-·_ ' "t-"-. ·.>· ' -, 

al tratar. con el~a~~t;6Yios··ol:liel-os air~atame~te',. 
- , ;.';·.· <>• ·-·-·· ·,.,._-•• :-,.;-• : • ••• ·; - ·_, ,·· ' , ' 

clus ióri .. de• il'l.terllledtal'ÍilsT '·(:t7f; c~~ri,d:ij1~6s.eil.•el· C~~ítuio 
primero,/~s~~ ~rintr~to tu~o··· gr.a~ apllc~ciónantes ··de.1 

. ·, __ -_. 



~·:·.~_.· :·.··:;:· :;:_)·<·>; 
< ·· • :ú/J.óo ~> .·· 
C'rl ,. : ·.F , ...... ···· 

-- ·. ·_.~j>.~?~>:>·.:_ ,-.·:.~~(.<~e:.\,.--, ' ... 

dé .la' k~~~lu~iJl'.'f~a~sf~i.~J...A partir .de esé período 
; -.- ~ -~···-)~.;;_:.~·;,:. ,, .. :-.·-;:·":· ·. 

fue. a1srninlirendo gra:ari~im~ri~e{~4·apÚ.ca~ioriJ>tie's,·aparec1eron 
ias grande~ empresas cie 6!tiriitruB616n.·ri~~~iiia~~uaaas a las -

:-.-, ·~-, ·.~ ... ;. ":',- .,'.':.- .:. 

e~igenaias que esa Re;ói~~i6n"Íri~\i~i'fi~.i i)laritéo, y ellas a-
~;, .. -_ .. ,' ·. 

sumieron desde entonce~)l~f~g~~.~fg~cÍóhde los buques por en 

cargo de los armadOres'~'Aláun'o~iaJtores contemporáneos han -

he;h¿ riota~ ia. r~aBah~f.ó~.'.;d:~i ténómeno de la construcción -

-"~o¡.:~dC>.~C>mía", a e~~~~ de· ~~s enormes consorcios mercant1-· 

~1@;idt;rit~s en los tiempos actuales. Según Brunetti, "no 

's6ri raras las sociedades de armamento y de navegación que e¡ 

plotan ast111eros donde se construyen naves por cuenta pro-­

pia y por cuenta de terceros." (18). Pero, en términos gene­

rales, podemos afirmar que la construcción "por economía" cg, 

mo régimen contractual, ha caído en desuso en la gran indus­

tria naval y se emplea más bien en la fabricación de barcos 

de tonelaje reducido, generalmente pesqueros. 

a).- Naturaleza Jurídica del contrato de construcción "por e­

conomía".- No existe la menor discrepancia entre los autores 

sobre la naturaleza jurídica de este contrato. Siendo el •iJ, 

mo ~onstructor quien proporciona los materiales y contrata -

directamente al maestro y los obreros, quienes quedan bajo -

sus órdenes y dep~ndencia directa, las relaciones que se or,! 

ginan entre· e1.·6~~~tructor y el maestro y obreros, son de ín 

dole lab_oral.·~;N~~ encontramos pues~ frente a· un contrato de 
; ~; 

trabajo,' Ú9) ·~· 

. ~-



economía", se precep-

tos de la Ley Federal del Trabajo. Son particularmente impot 

tantes al efecto, el artículo 17 de la ley laboral que defi­

ne el contrato individual de trabajo y, especialmente, el 39 

del mismo ordenamiento que estatuyes "El contrato de trabajo 

podrá celebrarse por tiempo indefinido, por tiempo fijo o --

11ara obra determinada., • 11 

La Ley de Navegación y Comercio Marítimos no hace alusión al 

contrato de construcción de buque "por economía", seguramen.;. 

te por considerarlo fuera de su competencia, en atención a -

lo que acabamos de exponer, Las dos especies de contrato de 

construcción que contempla esta Ley en cada uno de los artí­

culos que hemos transcrito en anteriores líneas, correspon-­

den al contrato de construcción de buque "a forfait" en sus 

dos variedades. Esto equivale a decir que el contrato "a fo,t 

fait" es el que realmente interesá a nuestro estudio, y en -

realidad, es el que resulta más digno de atención por los -­

problemas jurídicos que plantea. Por estas razones le dedic~ 

remos un estudio detenido -dentro del margen que permite es­

ta clase de trab~jo- que requiere, por razones de métot'I~, u~ºº" 

apartado. esp~c'ii1·. 

buaue por cuenta ajena 



1.- Concepto general.- El contrato de construcción de buque 

"a forfait 11 , es el más utilizado en la industria de la cons­

trucción naval. No es posible -como en el caso d·el contrato 

"por economía"-, asignarle una categoría determinada, pues -

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

pl1c9.n regímenes contractuales muy diferentes. Sin embargo, 

como· ~s ne~esario proporcionar un concepto general del con-­

trafo :na fórfáit", lo intentaremos diciendo que1 el contrato 

de ;ohsf;u'c~iónde buque "a forfait" es aquel por el cual, y 

na pe~~in~ el1.comiénda a otr.a la construcción de un buque, ya 

sea pr~,p~rcii6náncioie •los :~at.erÍB.·l~s. Mcesarios para ese fin, 

o·.· ésttpularidÓ·~~f;su_/cá~gO ·l.ll. o~ifilc~c)~ de aportar los mis---
··''·/·;':· ",, .. -- . . - --·--- - . --. - -

mos ', ·.-· .-,-'-:·· ~-.. _: ... :'_::_•_::.··: __ ;_• .. '_;,.: __ .. _;~_·_:_\;.·.t_._.:·:; >··/,:;:··.·.:. ---.>~_:.:: ;i ·' . . L•<·- ... ·-y, · . ::C.• <_,- C· ' ;;•: 'ic .• .-

Hac 10nd~;tire\~n~1~ ~~~~~¡~;!;o?!i~fr .P••tu vo > ~~:·~· qu• 

-- ·:n~1r~¡;¡~~}'R7~r~~~t~1f~f~.~-~~~;~~~~~6'.e!écin~·~i ~~ücui~~i~{~J~·,_ 
. -· • o.--··,, 

::.:~~~~i·~~~gf Éli~J~~~llf ~t~~:;¡jt;:t:::· (:t::::~ ::, ~: 
el .·cont~a}ojs~·c()ns;ia:~l°¡'"cdrrto Un~; C0n1praventa de COSa fu tu--

.:Jsp¡¡~~it~í~~i~ifü~1~t~~~~[~~~f~;1¡~~::l.:·:·.:::f ::::::­
.. :~r :~~~P~~l~~tt~~~~i~t~~r¡~~!,~ti~~~:.j¡Jiºi¡~i~~;~, .. 
:j!:l';:~Jf ~~~~l~~~~f~~~¡~¡~;i~~~is?~~~t;[~!~~~t;t~lt¡r1:'. 
::"!:;~~;'~[ j~~~~~~*f~¡~~JJff ª,~;~ ·~. ~·· ~o • :~6~/~6'.h~'" 



2.- Naturaleza Jurídica del contrato "a forfait" con sumini§­

tro de materiales por el que encarga el buque.- La doctrina 

es un~nime en considerar el contrato "a rorfait" cuando el -

armador -es decir, el que encarga al buque- aporta los mate­

riales, como un Contrato de Obra a Precio Alzado. Siendo el 

qua encarga el buque quien suministra los materiales para su 

construcción, el constructor se limita a proporcionar su tr! 

bajo e industria. Lapropiedad del buque es del comitente -­

desde uh p~incipio. En algunos países se le llama a este oon 

trato n~;rericiamiento de industria". 
. . > · ... ,:<.· 

H~yautoresquehanqtie~idóequiparar el contrato en cuas--­

. .tión con el contr~to ri~i:ir economía"' pero como acertadamente 

..... arguye Bonnecase s 11Esta solución no nos parece exacta; una -

de las características del contrato de obra a precio alzado 

era la independencia del empresario en la dirección de la o­

bra; ahora bien, esta independencia no es, en principio ata­

cada por el hecho de parte del due~o, de proporcionar los m~ 

teriales necesarios a la construcción." (21). En efecto, en 

el contrato 11 pqrcC eqonom:!a 11
, no obstante asumir el maestro la 

,- , ·, ,.,·;'·\::-~·:.:-·· --.--~.<-. _--.- '. --
direccion _teónica de la obra frente a los trabajadores, se -

:;-_:~ ·:._';._ ,:j 

encuentr¿:;~~~~edt~: del duePlo en una situación de dependen---

cia, )i:!f':~am~io}:éti el contrato que examinamos, goza de inde-
.---'--<·"º. 

p~nd~ncia en su~ fllll«iiones de dirección de la obra, 
' - . J ",\ .. - .. • ':: ' .•. ; 

' - -···: _- .·--· . :_ ' 

· Goncluy~ndo, el contrato "a forfs.1t 11 con suministro de mate-, 
... . .- -

riales por el que encarga el buque\ .es uri contrS.to de obra' a ... . .: .. ·:.-· -·····-·,, '"-·· . : 

---
--··---.·~----



tradicionales 

inicio de la 

construcoión al encargado. El constructor se limi-
.. _,_,., ' ·. 

ta a prestar su indÜ~trfa y conocimientos técnicos, asumien-

do una obligación de hacer. Posteriormente veremos cuál es -

la situación en nuestro Derecho. 

3.- Naturaleza .1urídica del contrato "a forfait" con S!lliais­

tro de materiales por el empresario o constructor,- A dife-­

rencia del contrato examinado en el número anterior, la naty 

raleza jurídica del contrato "a forfait" cuando los materia­

les son aportados por el empresario de la obra o construc--­

tor, ha sido y sigue siendo objeto de una apasionada contro­

versia jurídica, tan antigua, que ya existía entre los juriJ 

consultos romanos, Dicha controversia ha dividido la doctri­

na en dos sectores a a) ios autores que consideran que el con 

trato se~alado es una compraventa de cosa futura; y b) 101 -

que ven en él un contrato de obra a precio alzado con aport1 

ción de los materiales por el empresario, Cada uno de los a~ 

tores de ambos grupos -es justo indicarlo- defiende su posi­

ción con sólidos argumentos, lo que ha motivado que la con-­

troversia se haya hecho interminable. Podemos seílalar un tet 

cer grupo que se inclina por la solución de contrato mixto -

en la cuestión de la naturaleza del contrato analizado. Ded! 

caremos las lineas que prosiguen a exponer las ideas de los 

principales autores de cada uno de los grupos citados. 



A.- Ideas de Bonnecase.-

estamos analizando es un a entregar. Expr~ 

sa que la venta a entregar. e.S iiÍre.l'ente de la venta condici.2 

nal o a término, pues en ~ÍÚ-!16 entra en juego l'lingún ele--
. ·. - ,_ . --·; ..-. K >~~-;~>> .· __, -· 

mento externo sin~>q~~:Ji.n ~~~mehi.0;1nterno del contrato 1 el 

obj~to'.;ve11didp,, 11 ef(),y~*f~t~fe~;frii;~()ll!erito de la venta y depen 

a e~·~}¡ ó~~r{fS:~'[!{~ü::l'~¡i{i:ci·¡¿~:~·~··l.~ ·élcuv1daa de1 deudor. 11 --

.· .. ci2ri Rerir1.éndos~{~t·n·~rÚ:r~:~6··.ll~a:~f.f~Í·~,I dice 1 11s1 consid.2 
·- - ,. --:--·;·.:·:···'::"':;;,,,>º~: :-_-. ::..~· :f}_-~_ .'.:/iA~:,..~:...~~:c:,_~:--§.:..:~::. ,--·. -

···ra.ílio~~~er·?gejfi~j!&ii~~f>t1;~~~i~~t~Ecresa~.un~T~t.lnto.de .vista exper1-

•••.• men¡¡~'.',s;~~cÚb~l~~s;t'oaof':í§.~.Üfr~:1n.~¡i·~·g~~: c:Jhsti tu ti vos· de la 

J~rit:~;~·:~~~~:~~lf.f~i· 6~~6;·i~~W~~i~~~~~féffi'¡¿;j/ de• un lado, los 
-,~;.·,¡_·: :...~' :-;: <.;~;··:·-· , :."-:\\ .. ;~:-'. ,,,· .... ~ .. ·-

el~~~~€6~"'~~1.'~t~h~~'s ai; rnórnento miSmo ·e11 el que la venta es 
-;>_;.~¡, .·.•.' -:' ~~v::. .--~ :: ~,: _;_;·~·'.~f:_ .• ' ·.' ,/; ., • .:,::,~-:·.::,\·-~,,;'.;,_;:"e'. ' 

· r!:~t~i~!~~~~~~?Í~~~r~~t~~~:?;~!~t~~~~t:::::.p::::~. :· .::::., 
q\.l.~\rr:(2j)<."j:3~ ;ba.s·a\pr{ncipalfuerite en·· el' artículo n30. del ,;; 

~;;;~~it~tif i~t~if ~~;!~t~~.~::::~·:::::::·:~.:::~~;~ 
~:i.~~~~tf ~~~~~~~!~~~f~~~J1 ·~·,:u:::u:::::~1: :::n •:u:u:~ 
bien: .sti~iyfr'~tfa·~~;l~~~~t~~{a. 11 Sostiene este au~pr que e.l -

·----~'~!;-;>"::-. }:·;;~:,·:,.-, .,.~---" 

· i~~;~J~fa~~r~f ~$~~jfil~~~g{7~~~~"~~vJ:~¡&:I~~~0~1J;:~dJ'i. 
' ~ _,' .. - . ·:_,, -:;;--- ,',':.~'~.',:;;:,:- "'-"·'--=---.-.- -7:;'-'•":" 

... ai :.111is~'.º,·~~~~rt~ª-ºº~·~c;~~i'i>~ffi·1gt;1i~R2[),'~·b-6rl1o .~~c~a~·5éri ·~itié~~~;/~"~+>,;''.· 
_. ""'-:'-" • ..,_'o.C.: _ .. , . .o.·;·.·: O=-<o;é7~o·¡~c ';-"'-_.·. "e~. · · · · ' · ' · · · · , 

·aria11~:'~a·~~ (t>e.rb' q~e si d~rite~i51~~~·~ ~1·~f6bX~~·~·~ª~ tiri~~~'.d.~<:··•·· 
ie.···t~~hig~ ·g~ner~r:a~f t~r~cl1~ ~<i~~:r¿~· Ohliga~B>lles~~·~aJía/:.:. ····. ·.· 

luz de).a, ~atü'r~i'~zá a~1as cQs~s'., ·a:: i~s aó·s D1;~1o:s ~o~·sa-.-. .· 



n~gundo. Según Bonnecase, el legislador ha perdido de vista 

que la naturaleza de los contratos está dominada por su obj! 

to al grado de que las obligadiones que resultan de ellos -­

desaparecen y se materializan en dicho objeto. En el contra­

to "a forfait" con aportación de •ater1ales por el eapresa-­

la obligación de hacer a cargo de éste, resulta securuJ1-

pues es la cosa a entregar la que constiture gQ reali-­

dad el objeto 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 reali-­

dad es que está com~rando ese buque para cuando quede cons-­

tru1do, pues es ese buque ya terminado lo que mue~e al arma­

dor a contratar. 

En conclusión, afirma Bonnec¡ase que cuando el empreurio su­

ministra además de su industria o trabajo, los materiales P.1 

ra construir la obra, i~ prestación del servicio se funde ·:m 

la cosa misma y el contri~o; ~ese a lo dispuesto por el art,1 

culo 1787 del código C:i~i{rrancés, es una compraventa de cg, 
' . ·.-,. -· ' 

sa futura. (25). Rsta'?'B.;~tuia de Bonnecase la sustentan la -
-~ --; 

mayoría de _lo.s_; .. atl.t~·~~s:iirf.~h~~ses. ;v~ .t!l.!llbién varios autores de 

distintas::·n~c"~o'~ai,~~;;~i,~(}¿~;~parioi Fariña entre ellos. --­

Nuestri i.~; .a~:l~~~~g~ció~ ~~dg~~kt~ solución· en el artículo 

102 d ei. ~u~;ia hemos ha blaclo .·~ vofve~~lllos a haplar • 
. , _-,·~ ::.·: ~. '--



B.'- Op:i.nión de Brunetti.- Este jurista se pronuncia por atr,1 

buir al contrato de construcción de buque "a forfait" con sy 

ministro de los materiales por parte del empresario o cons--

. tructor, la catego:c:!a de un contrato de obra a precio alza-­

do. Al. estudiar el problema en su Tratado de Derecho Mar!ti­

rrio'ya mencionado, expresas "nosotros entendemos que en esta 

·"''materia de la construcción naval, se siente hoy más que nun­

·ca la necesidad de desviarse del Derecho Romano. En éste, la 

importancia limitada, tanto que el -

.. valor de los materiales de ordinario la superaba. Hoy por el 

contrario, la técnica perfeccionada va haciendo prodigios y 

la mano de obra, es cada día más apreciada, especialmente en 

el campo de la construcción, donde el índice de su importan­

cia viene dado por las variadas normas de orden público, so­

bre las modalidades habilitativas del ejercicio del arte del 

constructor ••• La preferencia del trabajo sobre la materia,­

se manifiesta hoy en todas las ramas de la actividad humana; 

no adquiría tanto relieve cuando el trabajo no había canse-­

guido la actual importancia social y económica •••• Existe u­

na distinción fundamental entre venta y arrendamiento que r,2 

monta a las fuentes, y por la cual, en la primera, la oblig,!! 

; C~ón es de< entregar, y en la.~segunda, la de hacer. La "Fa---
::;· ",.:,. 

ciendinecessitas", es t:l3J~'fªrite en el contrato de construc-

.·. 6ic5nrá~"la nave,·por.·81',·cµ:a.i}~l~comitente p~oporciona .ins--:·· 

ti-iidciones precisa~<}}¡q~~J/9:~oá.e.i~~ y.·.pretehde exper~men-:­
tos y prueti~s/ 1~'1!1rÜ~~1.~fiiariá d~ la cos~ 
.el ar;endador• (red~~~~ol' .ope~~~) ;se r~n~j~·· el1'.~l~~e_s~1.ri~ 

-------·--



la obra 

origine se presenta como 

C.- Tesis del contrato mixto.­

na solución intermedia 

aportación de los materiales 
-.-.-.. o---; 

forfait" con -

o empresario, 

un contrato mixto regido por las' reglas de las obligaciones de 

dar y por las de las obligaciones de hacer. Unos 1 como Lyon-C,! 

en etRenault, sostienen·que desde el momento de celebración -
,'· • > 

del. contrato existe esta situación y que el vendedor de la co-

sa a crearse tiene a su cargo -además de la obligación de. dar 

inherente a toda venta-, una obligación de hacer. (27). Dicho 

en otras palabras, ambas obligaciones -de entregar y de hacer­

coexisten simultáneamente a cargo del constructor. 

Otros como Danjon, opinan que siendo muy complicado este sist1 

ma de aplicar simultáneamente al mismo contrato dos Órdenes de 

reglas del todo diferentes, la solución debe hallarse en la a­

plicación sucesiva de esos dos Órdenes al contrato a disou---­

sión, Y así proponen que el contrato se rija por las d1sposi-­

c1ones del contrato de obra durante el curso de la construt•-­

ción y por las reglas de la compraventa a partir de la recep-­

ción de la obra. (28). 

'Ss ta noción de contrato mixto aplicada a la especie que nos o­

cupa ha sido impugnada tanto por los sostenedores de la tesis 

de la compraventa de cosa futur.a (venta a entregar, como le ··-



4,- El contrato de construcción de buque en el Dertcho Positi­

vo Mexic1no,- Antes de tomar partido en la controversia a que 

acabarnos de aludir, es preciso que analicemos los preceptos ae 
la Ley de Navegación y Comercio Marítimos relativos, tanto al 

contrato "a forfait" con suministro de materiales por el ar•a­

dor, como al pactado con suministro de materiales a cargo del 

empresario, 

A. - Contrato de construcción "a forfait" con suministro de u­
teriales por el armador,- Ya hemos explicado que respecto a e~ 

ta figura contractual no hay discrepancia en la doctrina, y -­

que todos los autores coinciden en que se trata de un contrato 

ele obra a precio alzado, en el cual el empresario solamente a­

porta su industria o trabajo, La Ley de Navegación ha adoptado 

también es te criterl()"~i: o~clenar en su artículo 101 que "Si el 

presunto propietari6';,8{g~,J'iero aportare los materiales para la 

construcción de un ~~~'.J~'!'. .• §l~~plfoarán las norn!as re la ti vas al 

contrato de obra, y. ~i'i1iv:'f8:se.e~nsiderará de su propiedad 

desde que se· 1~ic1~ ,l;~,()~~~ff.~~Jió~. 11 Ahora bien, ese contrato 

de obra al que~ r~mi~~'~,~:,;I.#i~~f'.ñó;:~xisté ~n Méxi~-o, pues si con 

sultamos el Códig~.,c1f~:J..)irip·~,;ci~~~ntl'a~ós c,on que el .único con 

trato de obra .tjGe'~;~~~Í~,;!~s ~J.·'·· 11 c'6n€rit6. de, o~~~~~ '.fü.¿cio .al 

zado" al que s~·~~;rn~·e11 i6k ·~~1;~~4i~r2, gíf~'J/2,~4~, .. el pri-
,,,,., 
:, ~----" 



mero de los cuales declara& "El contrato de obras a precio al­

zado, cuando el empresario dirige la obra y pone los materia-­

les, se sujetará a las reglas siguientes." Es te ·contrato, se­

gún vemos, se refiere a la hipótesis opuesta a la contemplada 

por el artículo 101 de la Ley de Navegación, pues los materia­

les de la obra los pone el empresario y por tanto, son de su -

prop1~~i&:/: :· 
~; _·, 

-- ;; ~:,,·~~ .:;,:_J- -- , -

Ef cS~t~a~:g·;~cfet2:d~~a·::t~p~ecf()• alzad()· cüand.o '~x~()per~do'. sol.un~~ 
-. _-,o-;·· .,, ··--·-~-e~ _ --.· •. ~ ... , _. __ .:..'.'-::. .. • ... •_; 

.·H. aíi6rf~'..su·tr~baj6 Yr~crio ~J.§.;;f~iuia ;ei;c6d.1.~d .. cJ '111,. ·pue{.·por 

dé~ ~·~~c.16~ ~xp~~~ ~~··ci~·: ·~u ·'iH~í¿~i¿.;~~~?~éfü.'f,ij;W'~I~ri·~·.···p~so •·.·~· ··-­
s~~ 1 d6~J>e~'ekci~ da· la ,I.~y.?Fed:~~~]_,d~:C.'.r~~h~Jbi' F.i. Uri contrato 
la~o;~if' <~;e'. ·•·>L:;J .,.; ::, :.>· •..•. · ··yy:•··· 

,: .</.,:.:~:·-.·>_: >~1¿(;}~:·:::;;,:,,: -,, :: :,_. ',.:'.'~·" ::~.:·:-:'.;;'' -

Pensamos que la solución que impol:).e el legislador marí~imo en 

el artículo 101 es imposible de aplicarse en nuestro Derecho,­

ya que dicho precepto se refiere a "normas relativas al contrA 

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

B,- Q.2ntrato de construcción 11 a forfait" con suministro de ma­
teriales por el empresario o constructor.- La Ley de Navega--­

ción y Comercio Marítimos ha acogido la noción de compraventa 

de cosa futura -defendida por Bonnecase y otros autores franc~ 

ses- en su artículo 102, para el contrato de construcción del 

buque con suministro de materiales por el empresario. En 

cuencia, se aplican a este contrato las. nórmas relativas 

compraventa estatuidaspor 



(artículo 

tomando el compra­

cosa. Se trata 

aleatorio, inaplicable al supuesto del az 
la Ley de Nave¡ación y Coaercio Marítimos que es 

évidentemente un contrato conmutativo. El contrato a que hace 

referencia el artículo 102 de la Ley de Navegación, encuentra 

su fundamento realmente, en el artículo 1826 -ubicado en la -­

parte relativa al objeto, motivo o fin de los contratos- del -

Código Civil, que declaras "Las cosas futuras pueden ser obje­

to de un contrato •••• " • Se trata, como vemos, de un precepto 

semejante al 1130 del Código Civil francés, citado por Bonnec¡ 

se. 

La doctrina mexicana considera al contrato de compraTonta de -

cosa futura al que nos hemos referido, como un contrato sujeto 

a término, a diferencia de Bonnecase que según expusimos, con­

sidera la venta a entregar como un contrato en el que no inte¡ 

vienen elementos externos como el 'tér111ino o la condición. Cit¡ 

remos las palabras del civilista mexicano Rafael Rojina Ville­

gas respecto de este contrato 1 "La compraventa se refiere a u­

na cosa futura, pero la modalidad se impone en calidad de tér­

mino o plazo y no de condición suspensiva. En esta hipótesis -

se conviene que en un plazo determinado se entregarán las mer­

cancías, bienes u objetos que aún no existen, pero que seran -

manufacturados. ~sta es la forma corriente de la mayoría de --



cosa no existe, pero se seBala un plazo 

la naturaleza de esta modalidad, el con­

formado y simplemente sus efectos quedan diferidos 

a del tér•ino. En el caso de incumplimiento, si las 

llegan a elaborarse, se ori11narán las dos acciones -

de toa o 1ncumpl1111iento, es decir, la rescisión con el pago de 

dai'los y perjuicios o bien el cu11plimiento de las preetaciones, 

,<'.loh'el pago también de los dai'los y perjuicios moratorios, La -
__ --co 

~nex1stencia de la cosa futura objeto del contrato viene a re-

solverse sólo en un caso de rescisión y 1 por consiguiente, se 

parte de la base de que el contrato, a pesar de que la cosa no 

existía al tiempo de celebrarse, tuvo vigencia y validez.----­

Podr!a también considerarse que en este caso hay una ano•alía, 

ya que se admite la vigencia y validez de un contrato de coa-­

praventa que en realidad no llegaron a existir; supongamos, -­

por ejemplo, el industrial que por determinado motivo no fabr! 

có la mercancía que se obligó a entregar, Esta anomalía se ha 

resuelto en el derecho considerando que por una ficción se dan 

por existentes las cosas y simplemente se aplaza su entrega, -

porque el ~onsentimiento no se ha referido, como en el caso aa 
terior, a subordinar la existencia del contrato a la de la co­

sa -se. refiere Rojina al contrato de venta de cosa futura bajo 

con~iCion suspensiva-, sino que se ha dado por supuesto que el 

obj!!t<:> e_x~ste, aunque de hecho no se haya aún manufacturado y 

sólo el pl~zo se f1j~ com~.llh té~mino para la entreca de la cg 

sa 9 pero no .. com() una c()naf~t¿~.P:ra la existencia del negocio 

_...........,._ ____ _ 



Ciyil para el Distrito a· Territorios Federales, 

compraventa en el que la cosa vendida no exist.e 

de celebrarse el contrato, quedando la obligación 

vendedor de dar la cosa, sujeta a término. 

IV.- F,fectos del contrato de construcción de buque en sus dis­

tintas especies. 

Una vez determinada la naturaleza jurídica del contrato .de ---

construcción del buque en sus distintas especies; cabe referi,t 
._. ·: :·· .;··<:<-:'>.~.--' :-;-

nos a los efect.ós.:que el mismo origina entre laspartes según 

la converich~" ~~6t~~~ ~e~. con o sin suministro d~. materiales -

por parte a,~J.·; ~~Rt'.rf~~~i'O O constructor. ~~:?l~~ . ~~feriremos al 

contrato· ele 6ók~trü6c!iórt 1.i~~~d.o "por: ~cgrio~ía.ir, ·pues ya hemos 

seña1~a~· tju~~,~fi\~:~~~,~~i;b' 6~l'~dt1ó7 es ··~ri coht~~fº l~'bC>rai. 
:::·i-';\};·-~--;{·,' -·.;.';<_ --• . ~: .. 

A:··:.·: :;·:_:v-··· \('.-(/ ·:-,---e·.<:: .... ···.· 
• ., º"{ :,;~¿- ~~".o-o;'<.·.· 

- .. -=-:\O-"'•._;,'./O-';-c"":"'::-; 

los apo~tfef:J\t~ ~b~a;ga el buque.- Este contrato tiene en -

nuestro siSfe·~~!ju~Ídico por dispostc:l.ón expresa de la ley -sg 
; ,~-,-' 

gÚn hemos níe?lcfbnado-1a naturaleza. de''tin.;cªntr~to .de ob~a, en 

el que el ~m~~~~,a~lo solamente proporcio11a s.u .industria o tra-



jurídica de 

pues ya hicimos 

autores al respeg 

de obra cuando el oper~ 

r~o'solamente aporta suc>industria o trabajo, no existe en nue.l!, 

'tro '.'b'erecho P:t-fvacio:" ri~1JJ!llos interpretar este precepto en el -

sentido de que, en~ausencia de estipulación de las partes, se 
..::~ . ,-~_, .' __ :. .. ~=-·' . -- -

le aplican alcbritrato las reglas generales que establece el -

Código Civ¡f;¡~~;las obligaciones de hacer. La propiedad del 

buque. eh'.~~~~~~'.~~(!ión pertenece desde un principio al que 
1
lo - · 

encarga¡ Elh~rllp'l'esario se limita a prestar su industria y asti-c ' ·· 
;.-.:.·e ;~;~_~·""'-'~-- ··~:_,Jo··· ' -=.";.: " 

me a s~,;c~~gó.Jri~dtípica obligación de hacer. Bonnecase'i'dic~;;c;.: iq 
- '<:·'º~.',," •; \•, '·:' ·:·. ,·_/.:) '-~--;..~ - ,. 

,que 5:1..~:i, ~tnpf~sario no aporta los materiales .·" simpl~m~nte:·o'--• · · ·· · · 
-,-' -·~.::;_~·-'' .- · .. ,.:.:::...: .. -. 

·bli~~a·()t~~~~¡:~·~r,~s~ÍCión ae hacer, la irieje~T1c'{-6#-~d.~~··~fii1.~I{l~-;' ·~· 
•·tr~~.·~~;;;fti·~~cif6n.a~ ·+os .artículos 1142·.•·• .• y ... ;1i4l+·c1·:~'.~6~}~~i'cfr(·.•····· 
v1i;,p8~'ciC,ñsfgu1.ent'e, ··Ú. constructor serlh~~~1~·n·~<l6·>~;:io~.c1ii.L · 

,,,,•_:,__:~;,~¡;.::·Y:>':• ·;r•C · ~:-~_,;,•,-.;-, :< _.: ,,::,~, .-,::~;;;:·: --·o:·-_'.::,·";-. 

. ños y per jüfé iOs ,'a no set ·. ~ue .su ~~Í{enté, \poii1.'13ria6\ii)rt •pto~i· 
cho éi;~~n~dt~.~~{·4~Jitl6\'i>~~f~~~a:i h~c·~~/ej~g~ta~/aCc'b~tf'.aei:~ .. : ·. ·• 

·. const~h<Norf)i~~.ffür~~~:;h~:·criec~~af~:~~i.iJ;r·a;ait~aj.''~1faci~~1~·{~u!··· .... . 

· ··11aai~,~~!'~~iW~~i~~:~';;~f.i(!1i}D.ií·;~·~~¿~t6:, :.'~1~i~t·!~uí~~ 21.o4~·cte1~.- •. · .... · .. c e 

-- -_,_:_, ~, .·-""--"'"'~·"c; __ :_;:~-::·~~.j'.;.:¡:~;;~.'.J;~~,{~~,¿·:'~i-:-· __ :·::,_, '·· "7·.- ·---'..' ·• _·: .:'''- ~: ~ -.::_ ·.:. ·, · ·_ ::: .. '_· ··r ·< ·, · · .. _-._' ·_· · :· ;_· , .- .. ; · · · ·.:. .. .. 
. coa ig6\Ci yH ;aet=.Dlstr.i.to\Y~Territor.io~i"·Federales.• .. dispone i • 11 El 

,--: ; .; - ··.r- -.. .<:-_.c:-··.·;o.;-¡~:;;~c: ;'.".'-_o', c;~n:_,-.._~, =; -;·.~<-;_--.~.;-· --"· .-o;/;":c•;,-, _• ',, ,·.~--·: ;_-,_,.._,;_.,_:,:·:_i-o: '.; ~ .¿ .... : .;_" _ · ·_·_-·: ·;:_ ··._ . ·- 2'- ·.· _• : .. · __ ." .-_·. ,: ., ': -: . · . 

"<'~--:. _'._ ._·:~:-_:·· ;:·.-.:~,.--_: :_ -"->-~ :: --:-:····:~;_:>·: _._- .:·--..~<_ ''._'-_ t < .. ~- ~-, ->.··:.::_-.-/'·,·'._-· .. :·:·:· .. _--~:.::~- - ,.'> < . _.>_: i_ - - -

10 º no J.o r>reri€1:tr~ <:C>nror'me ·a.q10 convenido, será responsable 

de r6s a8.~oi j·~~ijÚcio~j/Además, con apoyo en el articulo :. 

-------------~------



empresario, 

sobre su pa-

2.- Efectos del contrato de construcción del buque con suminis­

tro de materiales por el empresario.- Hemos concluido que de ~ 

cuerdo con la Ley, relacionada con el CÓdi~o Civil, esta con-­

vención es una compraventa de una cosa futura que el vendedor 

se obliga a proporcionar en un determinado plazo. Por lo tanto, 

-------~~ 



la 

de la 

quede 



entrega, Res-

la 

acción de responsA 

o vicios ocultos -

fecha en que 

.------------~-



Por lo 

ya en la mala calidad o en la 

·· defectuosa y deben ser anteriores al momento de la entrega pa-. 

ra fincar responsabilidad a cargo del astillero, lo cual debe 

probar el que encargó el buque. (36). F.n los contratos de con~ 

trucción de buques suele estipularse un término para efectuar 

las reparaciones relativas a los vicios ocultos. También suele 

preverse en dichas operaciones para el caso, que el armador pQ 

contrato o la reducción equita-

------·--·--~------



tía. Por la 
de obra, 

del interés legal 

que. las pa;te~: hayan es ti pulsdo una pena convencional, segtin -



=-=-='--;;;..;.-"":::-!>-=:;.;;;..;:;.:;..;;'--"e~n_.;;.e=.l_c"'""o'",n'°"t:o:r;...:;a"-'t=o _de c o ns t ruc •'.! i ón de 1 -

- buque.- La quiebra, tanto del armador como del astillero, pro­

múeve cuestiones muy interesantes para los fines de nuestro e.§. 

-----~----- --~------



B.- Quiebra del constructor.­

caso de 

sistema 

---------·--



, garantizado 

reivindicar -

al 

4.- Requisitos formales del contrato de construcción.del bu--­

gue,- La construcción del buque, según hemos dicho repetidas -

veces, está considerada en la doctrina jurídico-marítima, como 

un medio originario de adquirir su propiedad. Esta consecuen-­

cia de la construcción del buque, se produce en todas las for­

mas que reviste. Si la construcción es por economís, la propi! 

dad corresponde al armador-constructor desde el inicio de la Q 

bra. Si se trata de un contrato "a forfait" con suministro de 

los materiales por el que encarga el buque, éste es de su pro­

piedad -de conformidad con el artículo 161 de la Ley de traveg¡ 

ción y Comercio Marítimos-, desde el comienzo de la construc-­

ción. Si el contrato "a forfait" se estipula con aportación de 

los materiales por parte del empresario o constructor, -según 

lo ordena el artículo 102 de la misma ley-, la propiedad del -

navfo es en uri principio de dicho constructor y al quedar ter­

minado, la propieda~ ~e <transferirá al armador. Por lo visto, 

el contrato ~o~~tfa. :6onstruc-ción de un buque, es siempre un -



este -

ser 
' : ~ ; e < • •_ • • 

.en el Registro Público Marítimo Nacional. 

del buque en proceso de construcción. 



minada hipoteca Justa (equitable 

el .C,!! 

-- - ---~. -~----



- Comentan varios autores, -en­

Lord Chorley y Giles, Brunetti y Farifla- que la uti­

hipoteca del buque en construcción, se manifiesta 

aspectos, a algunos de los cuales nos referire--

-como hemos explicado en páginas anteriores-, -­

de un contrato de construcción de buque con su­

mfois tro de los materiales por el empresario o constructor, el 

armador haya efectuado el pago de considerables cantidades a -

cuenta de la obra. Bn este tipo de contrato, hemos dicho repe­

tidas veces que la propiedad del buque en construcción perman~ 

ce en e1 patrimonio del empresario o constructor durante el -­

proceso constructivo y se transfiere al armador solamente has-

ta que el buque está concluido. Si llega a sobrevenir la quie­

b~a del constructor, como.eL.~rmador no tiene ningún derecho -

<real sobre la nave en c~n~trucción, ésta ingresará a la masa -

de la quiebra y dicho a#~ááor se encontrará situado en la des-

-ventajosa posicion;A~/síril~1~.acreedor quirografario 

capto de los paggsjp~f~i~~~~_s)~echos al constructor. 
,•,. ", ·>>ri.~~:;·5, \ .. ··- '~e:·,.,,- ,-:,";~~~"".:--

casos, el.-arlriador.;:en!Juen tra\en• laihipotecaso bre .• e ]..l>uque. "e~>·.••·.·•·· 

construcc_1ó~\utl•·''ef~~i~h~~-~~·cf18)J;-'~~~-tec.~iórEa.··süs•.ihter~ié's,."·-···· 
·y s1 -1ah~ ?~·~~:t.'~~J.aci.8 ~~1{rá~o~; s.e~~{eD~º~~Ns)ún. a~r~e<l~r~~- · 

.-·>):-<·:/' · .. '·: 



estas circunstan--

se manifiesta como 

instrumento de crédito, pues por conducto de ella, 

armador o el constructor -según sea el tipo de contrato por 

el que se vaya a realizar la construnción- pueden obtener los 

recursos financieros de que carecen. Esta aplicación de la in~ 

titución examinada, le confiere gran importancia, particular-­

mente en países como México, cuya industria de construcción n~ 

val subdesarrollada requiere urgentemente la inversión de cap! 

tales. Aludiendo a esta aplicación de la hipoteca del buque en 

construcción, refieren Lord Chorley y Giless "En Alemania, --­

cuando existía una gran falta de capitales después de la gran 

guerra 1914-18, fue creado un registro de buques en construc-­

ción, de tal manera que permitió hipotecas legítimas en tales 

casos." (46). Farií'la, por su parte, afirmat "Esta forma de la 

hipoteca del buque en construcción es la que prácticamente ti.! 

ne una aplicación más importante y la mis empleada para procu­

rarse créditos ei ~armador o el astillero que emprende la cons­

trucción del buque~" (47), 
.. ' '.'.· .. :·.· :-: . ·--

V1•ne'17t~~~r ~~~Qiár q~e .nuestra Ley de Navegación .admite ex-
·"'.'·-···_,-0. __ , ;-·--

pr~~~~erit;'~ri Jf ~r~Ículo 122 la .. di vis.ion de la .hipoteca naval 

-----------· 



, precisamente 

autores mencionadosr "si el 

a una op_!! 

hi-

construcción. D! 

es una compañía 11-

mitada, puede constituirse una hipoteca justa como garantía de 

una emisión de obligaciones que grave todos los bienes de la -

sociedad, y de esta manera tambien comprenderá al buaue que se 

encuentra en los astilleros del constructor." (48), 

3.- Requisitos formales Y de inscrlpciÓnien el Registro Marí--
~-·:=~·:>·:. ... >~.::<:!::~.·.,\;.:,,-;>';"- ::.'.->.:>· - ; 

ti!!!Q..- La Ley de Navegacio~ 1pres~~fbe'para la hipoteca del bu-

que en construcción, re~U:f~Ít9.~,f'~~~~l.~s '! de inscripción en -

el Registro Público MarÚlfud%~~·ti.~h~i({(RespMto al requisito -
"'.'C'• ¡,:-;;¡~.,)~-' ·c.~ ;y 

- . .. . - \· ... ,,,_.','·' "<. ·;. :.·:, -;_{.,· ··:"·.''} .. -.:,.· ·-)'·'--"<'.-',':;:::. -: ·:. ·· . .--.._· .. ·:: 

formal, este consiste. ert~~a]"'c~pStan~.ia',.~e.1a hipoteca en eser,! 

·tura. pública! de acu'~~~º: •. ·g·J~~;~J_';~~~!&Uio~~12L Dicho precepto -
··. ·: ___ ·~ -r~·.· ·.. ,.~-~: ~"- . 

.. ordena que se hagao..1~' a.na~~ci6ft;a~'::'ia?Fipóteca en la matrícula 

del buque, , pero·~·().~~· ·~'1;:ti·µ·qQ~·y~~:;~9il.~J~~c·c'i6n no puede estar -
··-·.·e <--.::). "/; 

matricu1áab;i<lE3#eirio~ ~~'~é~p*:~t;r·.et}ifre~¿pto. en el sentido de 
'.· ~ ~ ·.. - .. . -, - ·. ' ., 

que se ~nót~iJ.r,hlp6t~ci;en elcoht~'atb de :construcción que, -

como ya h¿mos:Vts~o}debeCestarinsc~fto en ·el .Registro.· 



. ·. cribe r "La 

co Marítimo 

gravámenes sobre los buques; 

4,- Momento en gue puede constituirse la hipoteca del buque en 

construcción,- La Ley de Navegación y Comercio Marítimos, no -

hace referencia al momento de la construcción del navío en que 

es posible constituir la hipoteca sobre el mismo. Varias leyes 

marítimas adolecen de la misma omisión, como por ejemplo, el -

Código de la)1arina Mercante Italiano; a propósito de él, co-­

menta Brunetti que "sería muy oportuna una norma esclarecedo-­

ra1 en·1á.cuál se contuviesen los presupuestos esenciales para 
. ,-;·o-: ':~:.- '-- ,_,_,. 

lahipot-~-~a de:1a nave en construcción." (49). 

:Y;.:~ 

EÍl reaiÚ~d, >tio existe una solución uniforme, y la cuestión sj. 
. _"- .. ·::.-'.::: -(:·'.-_;·.-:(:::·,::.:~::··· . -- '• __ - -> ~-,·_:·-~ :. '· . 

gue siendo motivo de discusion en la doctrina. Brunetti -en el 

mi~Íno se,ritldo que Ripert- 1 opina qti~:),:si :1 objeto de la hipo­

:{~~~·,~o esuna nave terminada, debeªª~ siempre una nave come.n 

iad1t.Y no un. con,1unto de materiales po:r los cuales no se pueda 

·~s~ft~~~~, .ni siquiera en embrión, la estructura de la nave."---

ChÍ;o~i ;;;.?~tado por Brunetti-;-, e11 s_uApra, nTr.atado de los. pri'.'" 

;ilegÍ~s 11 F j~zga .·que el momento ~¡, ·que. pued1FvÚiclamente cons-
- ..... ·"'···,- ·,,·. - - ,.. . . -.··.·, .. -... ·-,_ .. __ ... - ._.: : 

------·-·----



régimen trans­

previo a la --

-----------



Público Marítimo que consi.!!. 

anteriormente, en la constancia de dicha 

el buque en construcción en escritura pública y 

la inscripción de la misma en el Registro, por medio de la anQ. 

. tación marginal en el contrato de construcción previamente re-

-----FIN DEL CAPITULO CUARTO.-----





(19).- Bonnecase, ob. 

126; Farifta, ob. cit. 



1961, ps. 







que ejercen un verdadero 
. . 

- - monopolio de hecho soore:'.la~industria naval en todo el mundo, 

contando con el recono_cimiento de casi todos los gobiernos. 

México, por virtud del artículo 99 de 

también 

' 



': ;' .... 
. . . 

5.- El contrato de cons~r\lcc1JJ>~e buque es 

perc! 

sería 

la indemniza--

un contrato at!pi-

co cuya naturaleza jur!did~ va;Ía según las estipulaciones P•.2. 

tadas por las partes a.~·~hebrarlo. 
2~0.2 

6. - 'Fil contra to de cons't;frc~ión de buqt1.e po11 cuenta propia o -

"por economía", según la<g:ran ~ayor!a de la doctrina, es un -­

contrato de trabajo, c~:l.~~r{ª ·q~~ ;aceptarnos, Nuestra Ley de N,! 

vegación no se refiere -~-~· .. ·~~-~·~;{~~·o: de. contrato, 
~·, ·~· . .,:: ' 

. :'.:~:_.;,~:·:~f>~~i?'L;:~:;~~.:, ,:~ .. _: · . 
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