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INTRODUCCION

La inquietud de efectuar un andlisis juridico de los contratos de fletamento de

al tr iento

embarcaciones, asi como de plantear algunas propt resp
que en o) Derecho Mexicano reciben estos instrumentos, surge de la primera
experiencia profesional de quien esto eacribe, como Asistente Juridico de Ia

Gerencia de Fletamentos de la empresa Transportacion Maritima Mexicana, S.A.

de C.V.

Durante el desarrolio de nuestro trabajo, enfrentamos la carencia de textos
nacionales que nos describieran y explicaran con suficiente amplitud los diversos
instrumentos de uso cotidiano en dicha Gerencia. Los textos existentes en idioma
espaiol, incluyendo los de autores argentinos y espaiocies. se apartaban
enormemente de la practica, totaimente apegada a esquemas contractuales del

derecho anglosajon

de fletamento contenido

Por lo que respecta a nuestra legisiacion, el cor P
en |a Ley de Navegacion y Comercio Maritimos ya estaba muy superado, ademas
de omitir al contrato de fletamento por tiempo, que es, después del fletamento por
viaje, ol de mayor utilizacion en el trifico maritimo. Asimismo. al igual que su

@l Codigo de Ila N. ion italiana de 1947, incorporaba al contrato de

arrendamiento de embarcaciones en forma muy similar al arrendamiento def

Derecho Civil, haciendo a un lado al fletamento a casco desnudo (bare boat

charter), figura esta ultima que ha terminado por imponerse en |a practica

maritima internacional.



La nueva Ley de Navegacion, de enero de 1994, contiene una clasificacion
mias completa de los contratos de fietamento de embarcaciones, incluyendo ya al
fletamento por tiemp& y a casco desnudo, ademas de separar de dicho género al

de transporte de mercancias bajo conocimiento de embarque.

b iones extranjeras tomadas en

Al permitir nuestra legislacion que
arrendamiento o filstamento por ernpresas navieras mexicanas tengan acceso a

beneficios reservados a embarcaciones nacionales, a través de su inscripcion en

un Programa de Abanderamiento Mexicano, los contratos objeto de esta tesis han

adquirido mayor relevancia.

A pesar de su uso mas frecuente y su importancia econdmica, aun subsiste en
el Derecho Mexicano la carencia de un estudio integral de estos instrumentos, por
io que nos hemos permitido efectuar en esta disertacion un andlisis de los
contratos citados, diferenciandolos de otras figuras similares e intentando explicar

la distinta funcion de cada uno de ellos. Sin pretender que una tesis de

licenciatura pueda suplir la falta de un estudio como el mencionado. nos limitamos
a precisar en ésta los distintos casos en que se emplea el fletamento a casco
desnudo y por tiempo, a describir su origen y evolucion y a mostrar, desde una
perspectiva general. su distinta naturaleza y elementos esenciales.

Como corolario a esta comparacion, hemos intentado hacer algunas
aportaciones que estimamos podrian ser importantes para mejorar el irallmionlo
de estos contratos en nuestro Derecho. Producto del estudio de algunos sistemas
juridicos extranjeros, de! dialogo con compafneros de trabajo. y de manera
sobresaliente, de los comentarios de quienes tan generosamente han cedido

mucho de su valioso tiempo en la direccion de esta tesis, también damos algunas



sugerencias que consideramos de utilidad para el uso y la negociacion de estos

contratos.

Hemos dividido nuestro trabajo en tres partes. En la primera de elias,
procuramos situar e! objeto de este estudio dentro del contexto general de los
contratos que regulan la utilizacion de las embarcaciones en el triafico maritimo:
hacemos una breve semblanza histdrica sobre su desarrollo y examinamos sus

diferencias, entre si y con otros contratos del mismo género.

El segundo capitulo esta dedicado al estudio del contrato de fletamento a casco
desnudo, el cual la nueva Ley de Navegacion asimila al de arrendamiento o
locacion, siendo que, desde nuestro particular punto de vista, tiene caracteristicas
propias que lo distinguen claramente del arrendamiento. Al analisis y comparacion
de los dos contratos citados hemos destinado un mayor esfuerzo, por ser aqui
donde existe mayor confusion, no sélo en nuestro sistema juridico sino también en

ios de otros paises que sobresalen en la actividad maritima mundial.

Si bien la grave omisién que existia en nuestra legislacion respecto al
fletamento por tiempo ya ha sido subsanada por la Ley de Navegacion, en el
tercer capitulo hacemos algunas propuestas en relacion con el tratamiento que la
misma da a esta importantisima figura del Derecho Maritmo, después de examinar

su funcion econémica y naturaleza juridica, ademas de describir sus elementos

aser I y las ig 'es y derechos que surgen entre las partes que

intervienen en la misma.

Es conveniente mencionar el sentido practico que hemos tratado de imprimir a

este estudio, con el propdsito de que pueda ser de utilidad para quienes deseen



adentrarse por primera vez al intrincado campo del fletamento de embarcaciones.
Para tal efecto, al abordar i0s contratos que se analizan hacemos remisiones
constantes a las pdlizas de fietamento de uso mas frecuente en cada caso. la

mayoria de ellas en inglés, transcribiendo !as clausulas respectivas con nuestra

propia traduccion al espaiiol.

Plenamente conscientes de las limitaciones de este trabajo. al someterio a Ia

consideracion del sinodo y de la comunidad universitaria io hacemos con el
alisis que impli su

sincero deseo de que el ejercicio de reflexion y ar
elaboracion sea util para quienes lo consuliten, y que ias conclusiones derivadas

del mismo merezcan ser llevadas a la practica.



CAPITULO 1|

LOS CONTRATOS QUE REGULAN
LA UTILIZACION DE LOS BUQUES



CAPITULO |

LOS CONTRATOS QUE REGULAN LA UTILIZACION DE LOS BUQUES

1. LA EXPLOTACION DE LAS EMBARCACIONES DESTINADAS AL TRAFICO

COMERCIAL.

Por no ser objeto de este trabajo, haremos a un lado la discusion de si el
término "buque” se debe aplicar solamente a las embarcaciones dedicadas al
trafico comercial maritimo (1), si engloba a “toda nave o embarcacion, o a toda
estructura apta para la navegacion” (2 o a "todo vehiculo marino. con excepcién

de los botes deportivos y las instalaciones fijas o flotantes colocadas en el
agua“a).
Nos limitaremos a senalar, de acuerdo con e! Dr. Cervantes Ahumada (s) que e}

{1) En esto sentido lo el Codigo de C de Japon, csdo por Delio Batista D y Lum A Garcia G ~Economis
Maritima internacionsi”. La Habana, Cubs. Ed. Clentifico Técnica, c1983, p 43 Ds maners simitsr, ol Convernio de les Hecones

Unkias sobre las Condicionas de Inscripcién de los Buques. adoptado en 1886, considers COMo bUQUE B CUBIGLIST SMbEIrCECKN
QUe 38 LKILZI BN 8 COMENCio Markimo MRernecionel pars =

con madios de propios als
tranaporte de carga O pasajeros, 0 de AMDOS, CON exCepcdn de len eMbecaciones de Menos de SOD toneledss de regreiro bruto

ONU, TO/RS/ICONF/Z3, Ginebra, Suize. abvit de 16086, p 2,

sobre de la O

(2) Asi lo define el Articulo 1 del C
aprobado of 28 de abril de 1889 OMI, LEG/CONF 7/27_ 2 de mayo de 1080
D . P an 1978 Crado por Debo Batesta y Lus A Garcia

(3) Cédiga de de la
op. cr., pég. 44,
Todavie es Més emplia la definicién incorparada por el Convenio Internacionsl pars Prevenit is Contaminacn por los Buques de

OMi, puas considera coma tal & “todo tipo de embercaciones que operen en of Mmedio manna iIncluldes los simcafos sl coma los
fictartes y iss pistatormas fyss o Natartes™ MARPOL 7378, Consahdater?

los los

Edaion, p 8.
. Ménco, D F . Ed Herrero, 1970. pég 213.

{4) Raul C: h . *Oerecho




concepto “"buque"” conileva el calificativo de "mercante”, por o que esta

investigacion comprende unicamente a (os contratos relati & la utili ion de
embarcaciones de este tipo; es decir, al hablar de buq ol
tales a tod. las ¢ on ol porte cial de mer ]

yilo de pasajeros, excluyendo por tanto a las embarcaciones deportivas, de
; @ las instalaciones fijas o flotantes, tales como

| -] di ala p

boyas, pontones, dragas y gruas, ajenas al transporte aunque sean sus medios
auxiliares; a las estructuras flotantes, autopropuisadas o no. utilizadas en Ia
extraccion de minerales, ejecucion de trabajos hidrotécnicos. recuperacion de

bienes hundidos, o con fines cientificos, educativos, asistenciales o militares.

Conviene hacer notar que |la nueva Ley de Navegacion, publicada en el Diario
Oficial de la Federacion de 4 de enero de 1994, define al buque basandose en
aptitud para navegar, sefalando en su Articulo 90.,
(es) toda embarcacion de 500

suz dimensiones y
Fraccién I, que " buque o embarcacion mayor
unidades de arqueo bruto o mayor que rsuna las condiciones necesarias para

navegar”, independisntemente de su Uso ).

Hecha esta aclaracion, conviene examinar ahora las diversas formas bajo ias
cuales se puede dar la explotacion de un buque en la actualidad, para situar

posteriormente a estos fendmenos econdmicos en el ambito juridico:

yc e une de buque 10 que provocabe
de muchas de sus NOrMEs @ 0% drersos Hipos de embarcecones v
Ia Ley de MNavegecion y Comercia Maritrmos™ de

(5) Quedd superada ta omisién en ta Ley de
entre atras. als
artefactos navales. Vedse al respecto el srticulo teutedo “Obseneciones
Octavio Rivera F., publicado en I Revista de la Facuad de Darecho de la UHAM, Tomo V Ho 57 enero.marzo de 19665




a) El propietario de un buque puede servirse de &/ como instrumento de trabajo
para el logro de los fines de su empresa, transportando bienes de su propiedad. o

personas y/o bienes relacionados con la misma. Se hablaria entonces, siguiendo

a Rodiére (s, de un "transporte privado” o particular.

b) Una persona puede hacerse cargo de la operacidon comercial y {a gestion
nautica del buque, contratando a la tripulacion, l1a cual actua bajo su dependencia,
proveyéndolo de io necesario para proporcionar servicios de transporte al publico.

Bajo este supuesto el naviero es duefio de su propia embarcacion.

c) Podria también el propietario de |a embarcaciéon entregaria a algun naviero
para que se hiciera cargo de operaria comerciaimente, de contratar a toda ia

tripulacion y a toda o parte de Ia oficialidad, asi como de asumir los riesgos

inherentes a la navegacion.

d) Por ditimo, por circunstancias excepcionales relacionadas en su mayoria con
el excedente de tonelaje en el mercado, obsolescencia, o simplemente por interés
comercial, el propietario podria entregar su embarcacion en arrendamiento para
algaun empleo que nada tiene que ver con la finalidad para la Que fue construida.

Este seria el caso de los buques-tanque utilizados como almacenes y de los
ies fiotantes, clubes, casinos y hasta escuelas. (n

buques adaptad como h

(6) René Radiire, “Traté Général de Drot Martime™, Tomo i, Paris. Francis, Dalioz. 1967, pég 7

{7) La ciudad de Nueve York habria Utilizado st "Queen Mary" cOMo escuels pubiica en Brooklyn. de NC heber Sid0 COMPrIKIo POr
Ia de Long Beech, quien lo rentd como hotel, Museo y centra de drvarswén Terry Coleman. "The Liners™. Hew York. US A . G P

Putnam’s Sons. 1077. peg. 180



A estas diversas formas de explotacion corresponden instrumentos juridicos que
regulan las relaciones que surgen entre las partes que intervienen en cada
situacion especifica.

En la utilizacion de buques por sus propietarios, para el transporte de
mercancias que también son de su propiedad, no hay explotacion comercial. Las
relaciones que se dan en el transporte privado escapan al ambito mercantil del
Derecho Maritimo, para situarse en otras ramas del mismo, como |a laboral o la
administrativa, por 1o que no serin objeto de esate estudio. como no sea el
referirnos a elias al hablar de los origenes del transporte de mercaderias por mar
(infra 2.1.).

Muy distinto es el caso del propietario a que se refiere ol inciso b) del esquema
expuesto, quien es también armador de su buque, al igual que en la hipotesis
primera, pero que lo dedica al transporte de mercaderias que no le pertenecen;
situacion bajo la cual se enfrenta a una gran variedad de posibilidades de empieo

reguladas por diversos instrumentos juridicos.

Puede este armador-propietario aceptar transportar mercancias de multiples
cargadores a cambio de fletes generaimente sujetos a una tarifa general. no
negociable, extendiendo un documento en el que constan los términos del
contrato celebrado, que es también el tituio representativo de las mercancias y e!
comprobante de que éstas han sido recibidas a bordo. denominado
conocimiento de embarque. Este contrato habia sido considerado durante
mucho tiempo, tanto por la doctrina como por la legislacion, como una forma de
fletamento; no obstante los ordenamientos mas modernos s y la mayoria de los

autores contemporaneos hacen una clara distincion entre el contrato de



transporte maritimo en que se presta el servicio del transporte y que se realiza

bajo un conocimientos de embarque en los servicios de linea, y el contrato de

fletamento.

Puede también el propietario, sobre todo tratindose de buques “"tramp” o sin
ruta fija, obtener ocupacion para su buque en e mercado de fietamentos,
normaimente a través de un corredor que opere en alguno de los centros
internacionales donde existen bolsas de fletes, celebrando para tal efecto

contratos de fletamento por viaje o por tiempo.

Si el contrato de fletamento es por viaje ("voyage charter'), el propietario
conservara la gestion integra de su nave, limitandose a poner a disposicion del
fletador la totalidad o una parte de la capacidad de carga de la misma y a llevar
de un punto a otro las mercancias convenidas, pactandose a cambio un fiete por

tonelada transportada, en la gran mayoria de las ocasiones, o bien por tonelada

de capacidad puesta a disposicion dei fi dor.

Si el contrato de fletamento es por tiempo (“time charter’), el armador pondra a
disposicion del fletador su embarcacion durante algun periodo, realizando los
viajes que éste le indique y haciéndose cargo exclusivamente de la gestion
nautica, es decir, de la que concierne a la conduccién. manejo técnico del buque
y administracion de la tripulacion. La gestion comercial, o sea la que se refiere al
aprovechamiento econdomico del mismo, |la cedera al fletador. quien habra de

asumir los riesgos de la operacion comercial. La contraprestacion que en este
recibe el fletante por el empleo

det 18 de [uno de 19M8 (Frenc) ta
e 1504

(8) Por eemplo Ja Lay No 66-420 sobre ae y oe

Loy de la Navegacidn da 1873, No 20004 y mas Ia Ley de




de su buque se fijja en una cierta cantidad por dia utilizado denominada flete,
aunque en fa practica se le llama también "renta”., en base a que las podlizas

uniformes de fletamento, redactadas en inglés, la laman “hire".

Todavia podria este propietario entregar toda la gestion de la embarcacion,
tanto comercial como nautica. a un tercero, supuesto bajo el cual se colocaria en

la tercera hipotesis del esquema expuesto y que corresponde al contrato de
con ion 9 En éste, el propietario

fletamento a casco desnudo o fi
pone a disposicion del fletador su embarcacion sin tripulacion alguna. o provista

de una tripulacion incompieta (que puede reducirse unicamente al capitan deil

buque), durante un periodo definido y contra el pago de una renta.

Si bien al fletamento con cesion se le ha tratado, tanto en la legisiacion como en
la doctrina, como una locaciéon o arrendamiento. por las razones expuestas mas
adelante compartimos el criterio que considera a esta figura como un fletamento,
en tanto tenga por objeto una embarcacion dedicada al trifico comercial. Sélo en
el caso de que aun siendo apta para el trafico mencionado se le diera una
como podria ser la de aimacén fiotante, hotel o aiguna

ocupacion distinta,
instalacion en un lugar fijo, estariamos en realidad frente a un arrendamiento o

locacioén , tal como se da en el derecho civil.

Finalmente, para no dejar’incompleta nuestra exposicion sobre las alternativas

de explotacion de embarcaciones destinadas al trafico comercial. debemos

(9) En derecho anglosajén se conoce a este contrato de fistamento COMo “denvse charter. 10 que Puede traducirse como
flstamertto con cesién. Esta denominacion (a adopta el documento de la ONL “Poizes de Flstamento Reporte de le Secreteria de

Is UNCTAD" New York, 1974, Td/B/C 41813



hacer referencia, aunque sea someramente, a dos tipos de contrato que

y a rerr @s 0 empujadores.

conciernen exciusivamente a buques de I

Los propietarios de las embarcaciones mencionadas se enfrentan a una
variedad de ocupaciones muy similar a ia descrita, pudiendo celebrar contratos de
fletamento a casco desnudo o por tiempo con algun fletador, o bien prestar
directamente servicios de transporte por medio de contratos de pasaje o
te de ajeros y contratos de remoique o contrato de

contrato de tr. P
te de

tr P

2. EVOLUCION HISTORICA DEL TRANSPORTE MARITIMO Y DE SUS FORMAS

JURIDICAS.

ion de los buques y a los instrumentos

El amplio panorama relativo a la exp
juridicos que regulan su utilizacion, descrito a grandes rasgos en el inciso anterior

-producto de la division de! trabajo y de la creciente especializacion en Ia

actividad naviera- tiene antecedentes historicos tan remotos como la navegacion

misma.

2.1. De los origenes de la navegacion a la caida det Primer Imperio

Romano.

El transporte maritimo con fines comerciales comenzé muy problablemente con

los egipcios, entre el tercero y cuarto milenios antes de Cristo, quienes no



llegaron a crear un gran emporio comercial, pero si fueron los primeros que se
aventuraron mas alla del delta del Nilo @ comerciar en el Mediterraneo (10). Desde
esa época y hasta el florecimiento de Roma, pasando por Creta y Fenicia -

primeras grand [ i ial maritimas-, encontramos

concentradas en una misma persona las figuras de armador, propietario, cargador
o embarcador y capitan de ia embarcacion: el comerciante transporta sus

mercancias en un buque propio, bajo sus drdenes o las de su hijo o un escilavo.

En este primer periodo, extraordinariamente simple, el transporte por agua se
manifiesta casi exclusivamente como un transporte privado, tipo de expiotacion
que parecia destinada a desaparecer, peroc que ha vuelto a existir,

particularmente dentro de |las grandes empresas petroleras.

De entre los diversos documentos que recogieron las costumbres maritimas de

esta época destaca, por ser el mas antiguo texto legislativo conocido, e Cédigo

de Hammurabi (2200 a. C.) que contenia diversas disposiciones relati al

arrendamiento y fletamento de buques en sus Articulos 236 al 238 (1.

La Ley de Rodas, compilacion de usos maritimos que se remonta al aio 475 a.
C., debid regular sin duda las figuras juridicas relativas al transporte recogidas
posteriormente en el Derecho Romano. Dado que el contenido de éstas se ha

llegado a conocer de manera indirecta a través de historiadores y jurisconsultos,

(10) H.E. Barnes, “Historia de ia economia del mundo cccidental”. Ed LRwhe. México. 1970. Peg 23

(11) CRado por Antonio Scisiojs, “Sistema del Derecho de I8 Navegacin™. Bosch y Gla EdRores. Buencs Ares. 1650 Pag 88



no ha sido posible confirmar su influencia en el tratamiento juridico romano del

transporte acuatico (12).

Los textos fundamentales para el estudio de estos contratos se encuentran en el

Digesto o Pand compi ion de extractos de las obras de jurisconsuitos

que tuvieron ius publice respondendi, realizada por el emperador Justiniano. De
su anadlisis se infiere que, a excepcion del fletamento por tiempo, ya se
prai:licaban las diversas formas de explotacion comercial, aunque no bien
diferenciadas juridicamente, como eran el transporte en servicios regulares de
linea, el fletamento con cesion y el fletamento por viaje, tanto por compartimiento

como por buque completo (1.

Diversos fragmentos de Ulpiano, Paulo y Papiniano contenidos en esta obra

cumbre del Corpus luris Civilis, r to a las iones cor did

P

a las partes

que intervenian en el transporte, nos proporcionan un pancrama claro sobre |a

manera en que se encontraban enmarcadas las relaciones juridicas del trafico

mo en la época romana.

En primer lugar encontramos a !a /ocatio navis que era un contrsto de
arrendamiento de cosa (“/ocatio rei”) por el que el propietario entregaba una
embarcacion a un arrendatario para que éste se convirtiera en armador y realizara
el transporte de mercancias por su propia cuenta, o bien para que éi
subarrendara compartimientos a terceros.

(12) Argumentos en pro y en contra de Is Ley de Rodas coma fuemte del derecho martimo en el Derecho Romenc pueden

encontrerse en la teais de Bento Polo Hernéndez: “El Comrato de . U ¥ sus con el
desarrolio de Méxica™, UNAM, Fac. de Derecho, México. 1967, Pag 25

{13) René Ruxilere, “Traré Géndrat de Dror Merrime™. Tomo 1. Dalloz. Pertis, 1667, pdg ©



Existia también una segunda figura, semejante al contrato de transporte actual,
on la cual el precio se daba en referencia al resultado obtenido, en este caso, Ia
consignacion de la mercancia en su destino, que se encontraba ubicada dentro
del régimen juridico correspondiente a toda /ocafio operis. arrendamiento de

servicios en el que una de jas partes se [*] alar ioGn de una obra

determinada ("opus”) a cambio de un precio denominado “merces".

2. 2. La Edad Media

Coincidentemente con la disminucion del comercio y ia navegacion que se da
en la Edad Media, se desarrolan formas juridicas asociativas @ una economia de
este caricter. En las diversas empresas navieras de tipo corporativo existe una
diferenciacion de funciones entre los interesados, quienes, sin embargo.
participan personaimente en la expedicion y corren sus riesgos. Aunque sea

someramente nos referiremos a las mas destacadas.

La Encomienda o Comennda funcionaba a través de un senyor de /a nau. que

podia ser o no el propietario del buque, al que se confiaban los capitales de ia

empresa y quien organizaba y dirigia la P ion; enr

tambiéen a la

tripulacion y si no era competente en cosas del mar, tomaba un contramaestre
("noxter”) y un piloto. En esta figura dominaba el concepto del depdsito o
consignaciéon de cosas, que podian ser mercancias, dinero e incluso la
embarcacion. Bajo multiples formas la Encomienda se utilizo en Europa hasta

fines del siglo XVIi, para luego estructurarse como un tipo de sociedad.

En la Columna o Colonna el jefe de |a empresa era el patronus, que podia ser

el dueiio del buque o el representante de los propietarios. Los cargadores eran




socios de !a Columna y viajaban con sus mercancias; el capitan ("nauclerus” y la
tripulacion participaban también de los beneficios. Esta institucion, que fue

recogida posteriormente en el Consulado del Mar. se llego a practicar hasta fines

del siglo XVi.

En estas formas de organizacion en la expiotaciéon del buque desaparece el
concepto de fletamento y de transporte, ya que la asuncion del riesgo por parte

del naviero no existe, pues se reparte entre todos los participantes en la empresa

maritima.

Por otro lado, el término Charter-Party ("Carfa Partida” en espanol y "Charte
Partie” en francés) utilizado universalmente para designar a la polizas de
fletamento, proviene de esta época, en la que la palabra carta partita se empleaba

o, dos por duplicado en una sola hoja,

para nombrar a |os contratos r
posteriormente partida a la mitad, de modo que los bordes dentados de !as dos

partes se unieran perfectamente (14).

2.3. Edad Moderna

La caida del lmperio Romano de Oriente en 1453 marca e! fin de la Edad Media
y. simultaneamente, el de la vigencia del Corpus luris Civilis, el cual vendra a ser
sustituido casi totaimente por el derecho cbnsuetudinario de los mercaderes. Las

mas importantes compilaciones de usos maritimos y de sentencias de los

tribunales

and Bills of Lading” Sweet & Mamweil. Londres 1984 pég 3

{14) Thomas E. onC



La reapertura del trafico hacia el Oriente, que se habia iniciado con las
convirtiendose ésta en fuente de

hace resurgir la navegacion,
iativo del cio y la

E! régimen

Cruzadas,
grandeza de muchas ciudades italianas.
organizacion naviera, propio de la Edad Media. se va disolviendo a medida que

se incrementan los intercambios comerciales.

En el Consulado del Mar, principal documento maritimo del bajo medievo y de
comienzos de ia era moderna, que llegé a ser ley comun en la cuenca del
Maediterraneo, se advierte ya la vueita al concepto de transporte. pues el senyor
de /a nau responde ilimitadamente por las aportaciones de los participantes y los

objetos cargados que son confiados a su custodia (15).

A partir del momento en que los interesados en la carga dejan de viajar con ella
y ol escribano o notario representa a los mercaderes, e} fletamento adquiere et

caracter de un contrato de consignacion a distancia. distinguiéndose la persona

del cargador o embarcador y la del destinatario o consignatario.

En general, asistimos a un enorme aumento en e! volumen de los negocios,
cambio, lo que

paso de una economia asociativa a una de
ias funciones

propios del
ia separacion de

necesariamente va a producir de nuevo
mercantiles, navieras Yy técnicas. narmalmente indiferenciadas

organizaciones de transporte maritimo de ia Edad Media. Elemento determinante

on las

®&n esta transicion fue el perfeccionamiento del seguro maritimo, pues si bien es

cierto que los seguros mutuos existieron desde la formacion de fos gremios y

(15) JesGs Rubio, “El Fletamento en el Derecho Espafiol”, Madnd. Espans. Ed Reviste de Derscho Privada, 1960, Pég 22
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guildas del principio del medievo, el seguro a prima -muy problamente inventado
on Italia entre los sigios Xil y XIV- alcanza un desarrolio sin precedente,
transformando |a situacion de Jlos comerciantes, cuya limitada capacidad

economica no podia enfrentarse a los grandes riesgos de |a aventura maritima.

La saparacion entre armadores y mercaderes se marca aun mas en los siglos
XVil y XVINI, la cual se manifiesta en la conformacion de las sociedades de
armamento. La integracion de estas sociedades nos muestra como un buen
numero de los accionistas que se reunian para equipar una nave, a principios

originarios de los puertos, se fueron reclutando cada vez mas en lugares de!

interior como resultado del afan de los industriales por ] sus pital lo
que los convertiria en los mas importantes accionistas. Estas formas de

&

asociacion han sido consideradas como un de transi Y entre el

transporte maritimo privado y el transporte maritimo publico de nuestros dias.

Con la aparicion de los primeros navieros de profesion, es decir, quienes
estaban en posibilidad de ofrecer permanentemente espacio en sus bugues,
surge la contraposicion de intereses entre éstos y los embarcadores.
Nuevamente, como en Derecho Romano, vuelven a existir diversas formas

juridicas en torno al fendmeno del transporte maritimo.

En 1681 fue promulgada en Francia la célebre Ordenanza de /a Marina u
Ordenanza de Colbert, constituyéndose en el primer codigo de derecho
maritimo, y cuya influencia apresuré |la formacion de leyes nacionales en

sustitucion de usos y costumbres. Esta ordenanza, basada principalmente en el



Guidon de La Mer (Gallardete del Mar) y en el Consulado del Mar (e, fue
reproducida en el Codigo de Comercio Napoleénico de 1808, en su libro il.

No obstante lo anterior, la Ordenanza de |a Marina representa un retroceso en
im delimitacion conceptual de los contratos relativos a Ia utilizacion de buques, at
englobar a todos ellos bajo una misma definicion: "Toute convention pour le
fouage d'un vaisseau’ (todo convenio para el arrendamiento de un buque). lo cual
tuvo el defecto de pretender asimilar bajo una misma hipétesis situaciones tan
distintas como el fletamento compieto de una embarcacion y el contrato para el
transporte de mercancias, siendo que {as nuevas circunstancias del comercio ya

habian producido una diferenciacién mas precisa de todos estos instrumentos.
2.4. La Revolucidon Industrial y su influencia en los transportes.

Esta era la situacion al iniciarse, a fines det siglo XVl y principios del XIX, l1a
Revolucion Industrial, época en la que aparece ol Cddigo de Comercio francés
de 1808, que habria de tener vastas repercusiones en la vida juridica de los

paises occidentales y servir de modelo a muchos de los cédig pror

posteriormente. Esta poderosa influencia did como resultado que la nocion de
arrendamiento de cosa pasara a los otros sistemas juridicos, entre los que

destaca por su importancia para nuestra materia el de Italia (Codigos de Comercio

de 1865 y de 1882).

Durante mas de dos siglos prevalecid la posicion de la Ordenanza de

(10) A. Scisiojs. Op ct pég 68



Colbert, recogida por el codigo francés, que califica o

P %

todo convenio para la utili i6n de una

Resulta evidente que al entrar en vigor el Codigo Napolednico, el concepto de
fletamento contenido en el mismo no respondia ya a ias necesidades dei trifico
maritimo de la época. Autores como Rodiére aseveran que el contrato de
fletamento a que se referia el Codigo era solamente el fletamento por viaje. lo cual
correspondia a! estado del comercio maritimo en los siglos XVIt y XVill. cuando
las embarcaciones eran pequeias y transportaban en cada expedicion los
cargamentos que les confiaban dos o tres mercaderes, o una sociedad de

mercaderes, siendo cada viaje distinto del que le precedia y del posterior.

Al iniciarse el siglo XIX esta situacion habia sufrido ya un importante cambio; al
lado de los buques framp o sin itinerario fijo. habian aparecido los buques de
linea para cubrir trayectos conocidos a intervalos regulares. Las lineas hicieron
crecer las corrientes de trafico que las alimentaban, de la misma manera que en
su origen las necesidades del trafico ias hicieron nacer, lo que llevd implicito un
extraordinario desarrolilo del comercio y de las manufacturas. Para que cada
semana o quincena el buque de determinada compafia pudiera llenar sus
bodegas de miles de toneladas de mercancias diversas, destinadas a los puertos

que habria de tocar en su viaje, fue necesario que existiera una multiplicidad de

intercambios inexistentes en otras épocas.

Siguiendo el concepto de fletamento c-omenido en e} codigo francés, durante

much décad. las mi normas juridicas se aplicaron a contratos

disimiles, tales como los relativos al empleo de buques con cargamentos
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completos de graneles y los efectuados con particulares que deseaban enviar, por

ejemplo, un pequeio paquete de un puerto a otro en un servicio de linea.

2.5. Devecho Mexicano

Para insertar a México en el desarrolio del transporte maritimo y de sus formas
juridicas que hemos venido analizando, nos remontaremos a los inicios del
intercambio comercial que se produjo a raiz de la conquista y colonizacion de Ila

Nueva Espana.

inas por Miguel de

Con el descubrimiento de la ruta de retorno de las F
Legazpi y Fray Andrés de Urdaneta, en 1965, la Nueva Espafia se convirtio en el
mas importante centro de intercambio de mercancias entre Oriente y Europa «17).
Acapulco, Veracruz, México, Puebla fueron las ciudades que mas se beneficiaron
de este comercio, ademas de haber sido puntos de concentraciéon de los

productos que las diversas provincias del Virreinato producian para su

exportacion.

(AN A= de este para Is historia de (8 NBVEQAECcION ¥ del COMercio dedhica un bnitarde cepitulo
tRulada: “La unién de jos dos océancs™, Carlos Bosch G . en su hibro “Méxco frente al mar. UNAM. Méuco. 1681

Sobre ef carécter mexicanc de ests expedicion. Alfanso Trusba dice “La conquista de ias Filipinas fus amprees de le viels ¥
de ia Nueva Espafis. De un puerto mesicenac es deaprendieron tas naves de s aventuras y la cruzada. De seds joysmte

herverise de I1a calte de Ttacopan tan que i huz de
: 4 rodaré en par @i mundo orleral: caballos de Ménikco.
wan » ia por migins, @l dinevo de la Nueva

dal Pacifico 1as banderas del mperic espafol. y Ia Ié e propagea hejo ef

iza: I8 vikgen de Guadsiupe Las Crénicas de los nevegentes scusan ef menz croko de

empress, el Viejo idloma on de origen indic Alonso Arelienc  empies en s NeTECKN de SU Ve

voces tan mexicanas como petate, jecal. chiquihuite. tamel. negoas mecats Es kioma que sIpress mestizaje culursl ¥
o de 1a hazafa™

A. Trusba, “La Conquista de Filipines®, Ed Jus. México, 1960, chado por Cerios Prsto. "Et Océenc Pacifico™. Ed de e Rewsts

de Occidents. Madrid, 1672, Pég. 07




Ademas del rico e intenso trifico internacional, en nuestro pais ya existia hacia
el aflo de 1580 un servicio reguiar de cabotaje en el Golfo de Meéxico, con

embarcaciones construidas en Campeche (1s).

Por haber estado en vigor durante esta etapa de nuestra historia, son
importantes fuentes historicas del derecho maritimo mexicano el Cédigo de las
Siete Partidas, del Rey Alfonso X "El Sabio”, publicado durante la segunda mitad
del sigio Xili; el Consulado del Mar, cuyo texto mas antiguo conocido esté

redactado en catalan y del que ya hemos hablado con anterioridad (supra 2.3.);

las Ordenanzas de Sevilla, que datan dei siglo XIV; las Ord y E
de ila Casa de Contratacién de Sevilla, de 1566; la cé e R pi 6n de

Leyeos de las Indias, promulgada en 1680 por Carlos I, que dentro de su libro IX

contenia abundantes normas sobre bugques, armamentos, carga y descarga; las
Ordenanzas de Bilbao. de especial relevancia por haber estado casi totaimente
en vigor hasta la fecha de promulgacion del primer Cédigo de Comercio
mexicano, el llamado Cédigo Lares, de 16 de mayo de 1854, aun cuando hay
quien afirma que su vigencia se prolongd hasta 1868 y para algunos. como

Rodriguez Rodriguez, hasta 1884,

La biparticién clasica romana entre “/ocatio navis” y "locatio operis” a la que ya
nos hemos referido (supra 2.1.) fue recogida en el antiguo derecho espafol. Sin
embargo hay quien encuentra en algunas de estas fuentes una mayor inclinacion

hacia el concepto de fletamento como asuncion del transporte, lo cual puede

", de Marina, Ménco 1980 pags 153 y 155

(18} R. Garcla Arcoyo, de ia Marina
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apreciarse en el Cédigo de Ias Siete Partidas, en el que se contiene e! siguiente
modelo de contrato de fletamento:

"Afletan les omes sus navios e la cara de aflatamento debs ser fecha de
esta carta vieron como D. Jordén, Maestre de la

esta . Sepan q
Naue que ha nome Buenaveniura sflefo ests miema nauve a Alemaen of
para Ik & ol con fodas sus coess, © con tantos quintales de

cera ® con prexes de cueros, desde Sevilla hasta La Rochela. E prometio e
otorgd el Maestre, sobredicho al mercader, de lleuar esta nave bien aguisada

de velas, de antenas, e de masteles. e de xarcias, e de ancoras, e de restas:

e con dos naucheles, e cuarenta marineros... @ con todos los otros goviemo,

e guarniciones que pertenaecen e son menester a naue que va en tal viaje. E

otrosi prometié el Maestre de salir del puerto con la naue a su voluntad e a su
bien e &

mandar @ de guiar @ guardar al mercader ® a sus
an todo el viaje * (P. 3a., Tit. 18, ley 77), (19)

Instituciones de la metropoli como las agrupaciones de mercaderes

en la Nueva Esparna. En el afio de

fueron imi

denominadas Univer
la ciudad de Meéxico constituyeron su propia

1581, los mercaderes de
Universidad, la cual fue autorizada por Real Cédula de Felipe Il en 1592, asi

como su respectivo Consulado.

islati hasta e! afio de 1604,

El Consulado de México no tuvo facul g
fecha en la que Felipe Il aprobé sus Ordenanzas; hasta ese momento basé sus

(19) J. Rubio, Op ck. pag. 26
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decisiones en las Ordenanzas de Burgos y de Sevilla, que en derecho tenian el
caracter de supletorias, aunque en la practica se utilizaron mucho mas las de

Bilbao.

Las "Ordenanzas de ia ilustre Universidad y Casa de Conftrataciéon de Ia
muy noble y muy leal Villa de Bilbao", de 1737, contaban con veintinueve
capituios, de los cuales un gran numero estaba total o parciaimente dedicado a ia
navegacion, de entre los cuales cabe citar al capitulo XV, que reguld Ia tarea de

los corredores de seguros y fletairentos, y el capitulo XVill, en el cual se daban

normas sobre contratos de fle Mo y cofr imi de embarque. En
éstas destaca la nocion del transporte cuando define al fletamento como “el
contrato que se hace entre el duefio, capitan o maestre de un navio y la persona
o personas que intentan cargar mercaderias y otras cosas en él para su
conduccién de una parte a otra, pagando por el alquiler la cantidad o

cantidades que se convinieren” (zo).

Consumada la independencia, el 22 de febrero de 1822 se expidié un decreto
por la soberana Junta Provisional gubernativa, en el que se nombraron varias
comisiones para la redaccion de los cddigos civil, criminal, de comercio y
maritimo, entre otros, pero un sinumero de vicisitudes de la naciente organizacion

politica dejaron sin efecto este decreto.

En el ano de 1854 aparecié el primer Codigo de Comercio mexicano, llamado

Cdédigo Lares en honor a su principal creador, el entonces Ministro de Justicia

(20) J. Rubie. Op. cit. pég. 3%
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Teodosio Lares. En su Tituio lil, " De los Contratos Especiales de Comercio
Maritimo”, este Cddigo incluia una Seccién |, intitulada “Del fletamento y sus
efectos”, destinando cuarenta articulos, del 568 al 608, a la regulacion del

fietamento de embarcaciones.

De la lectura de los articulos mencionados se deduce que dentro de la nocion

de fletamento se comprendia unicamente al contrato de fietamento por viaje,

ya fuera parcial o total, asi como al transporte de mercaderias " a carga general”.

En el segundo Coédigo de Comercio que tuvo nuestro pais, con una vida muy
efimera -del 15 de abril de 1884 al 1 de enero de 1890- a pesar de sus indudables
aciertos, se destinaba el Libro Tercero al comercio maritimo. dentro del cual
existid un Titulo Tercero bajo el rubro "De los contratos especiales del comercio
maritimo”, dividido en dos secciones "Del fletamento y sus efectos” la primera, y

"Del conocimiento” la segunda.

Como en todos los ordenamientos de esta época, el Codigo de 1884 incluia en
ia nocién del fletamento a todo tipo de contratos para el empleo de

embarcaciones mercantes, como puede constatarse en la lectura de su articulo

1156:

"En todo contrato de fletamento se hara expresa mencion de cada

una de las circunstancias siguientes: ... El flete que se haya de pagar,
arreglado bien por una cantidad alzada por el viaje o por un tanto al
mes, o por las cavidades que se hubieren de ocupar, o por el peso o la

dida de ios efectos que consta el cargamento®”.
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€l 1 de enero de 18390 entré6 en vigor nuestro Codigo de Comercio vigente,
expedido el 15 de septiembre de 1889, que dedicé todo su Libro Tercero al

comercio maritimo y normas relati alar ion, libro derogado por la Ley

de Navegacion y Comercio Maritimos, publicada en el Diario Oficial de [a

Federacion 21 de noviembre de 1963.

Nuestro Codigo de Comercio esta inspirado principaimente en el espanol de

. 1§35. aun cuando también recurre frecuentemente al Codigo Italiano de 1882, Al
igual que el Codigo de 1884, el codigo vigente contenia en su Libro Tercero un

titulo similar, "De los contratos especiales del comercio maritimo”, que dividiéo de

la siguiente manera:

Capitulo | Del contrato de fletamento

Capitulo De ios derechos y obligaciones del fletante

Capitulo De las obli iones del fi d

Capitulo IV De la rescision total o parcial del contrato de fletamento
Capitulo vV De los pasajeros en los viajes por mar

Capitulo VI Del conocimiento

Tampoco distinguié este Caodigo al fletamento del transporte, refiriéndose en
forma genérica al fletamento sin dar ninguna definicion del mismo. Sin embargo, a
la lectura de los articulos correspondientes se infiare que nuestro cédigo

bié [ dia dentro det P de N1 alfl 1to por

viaje, total o parcial y al fletamento por viaje cuyo flete era pagadero en base
al iempo de duracién del mismo. Asi, al referirse a las condiciones que debia

contener una pdliza de fletamento, el articulo 727. fraccién Vi, sefialaba que

debia mencionarse:
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“El flete que haya de pagarse, expresando si ha de ser de cantidad

aizada por el viaje, o un tanto al mes, o por las cavidades que se
id de los en que

hubieren de ocupar, o por el peso o la
consista el cargamento, o de cualiquier otro modo que se hubiere

convenido.”

El cor imiento de barque o entendia primordialimente en sus

funciones de recibo de mercancias a bordo y de titulo representativo. no

obstante, a falta de pdliza, el conocimiento tenia un caracter supletorio. El articulo

728 decia:

"Si se recibiere el cargamento sin haber firmado la podliza, el contrato
se entendera celebrado con arreglo a o que resulte del conocimiento,

Gnico titulo, en orden a la carga, para fijar los derechos y obligaciones

del naviero, del capitén y dei filetador.”

2.6. Derecho Inglés

Esta breve resefia historica del transporte maritimo y dé sus formas juridicas no
estaria compieta sin algunos apuntamientos sobre el sistema juridico inglés,
donde el derecho de estos contratos evoluciondé como parte de los sistemas
iocales del "Common Law", basados en decisiones de las cortes. Como resulitado,
su derecho maritimo se ha venido construyendo como un derecho de casos,
referido a ta interpretacion de clausulas contractuales particulares, y las lineas

fundamentaies de sus instituciones son siempre las del derecho comun medieval.
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En relacion con la evolucion del concepto y clasifi ion de los contratos para el
empleo de embarcaciones, es interesante la siguiente clasificacion que hace

Abbott, autor de la primera mitad del siglo XIX:

a) La "/ocatio navis", una cesion del bugue con su equipo y aparejos;

b) La "locatio navis”, cesion del buque acondicionado para el trafico

mercantil;

c) La “locatio operis wvehendarum mercium”, un contrato para el

transporte de mercaderias (21)

De lo anterior puede apreciarse la recepcion de la biparticion romana clasica
entre "/ocatio rerum” y "locatio operis"; esto es, la locacion de bienes y la locacion
de obra, agregando ademas este autor ia ya discutida figura (supra 2.1.) de |a

"locatio navis et operarum magistri’ antecedente del moderno “tirme charter”.

Las codificaciones historicas mas relevantes en esta materia fueron las
promuigadas por el Parlamento en relacion con los contratos evidenciados en
conocimientos de embarque; a saber: "Bills of Lading Act’ de 1855 y "Merchant
Shipping Acr’' de 1894, que dividen a! derecho en dos ramas, una relativa a

charter-parties y la otra a conocimientos de embarque.



3. LOS CONTRATOS PARA LA UTILIZACION DE BUQUES

3.1. Diferenciacion de los diversos contratos en los sistemas juridicos

del siglo XX.

d das de la

En el inciso anterior hemos intentado describir las pas mas
evolucion del transporte maritimo y de sus formas juridicas. Partiendo del
transporte privado que realizaban los mercaderes egipcios, fenicios y cretenses,
hemos pasado revista a la época del florecimiento comercial de Roma, atl
corporativismo de la Edad Media con sus distintos regimenes asociativos, al auge
mercantil que comenzé con ias Cruzadas y continud en el Renacimiento, hasta
llegar a las postrimerias del siglo XIX, cuando ya el trafico maritimo se habia
enriquecido en forma extraordinaria por los efectos de la Revolucion Industrial, lo
que dio como resultado un amplio dana(rol|o del transporte maritimo de

mercancias, sobre todo de ios servicios regulares de linea.

Hasta entonces el fletamento era el unico contrato reconocido en las
legislaciones para el transporte de mercaderias por mar y para el empleo de
embarcaciones mercantes. Esta situacion de pretender englobar bajo un mismo

concepto contratos de muy diversa naturaleza no podia continuar durante mucho

tiempo.

El primer ordenamiento que hace una distincion entre fletamento por tiempo y
contrato de transporte de mercancias, fue el codigo maritimo soviético de 1919,
Posteriormente, en 1921, la Asociacion de Derecho Internacional. reunida en La

Haya, reconocid la r idad de bl una reglamentacion de los

transportes bajo conocimiento de embarque, distinta de la que regulaba a los



fletamentos, lo cual dio lugar a |a Convencién de Bruseias de 25 de agosto de
1924, adoptada como derecho interno en varios paises, entre ellos Inglaterra
(Carriage of Goods by Sea Act, 1924) y Francia (Ley de 2 de abril de 1936).

Pero ia elaboracion de la moderna teoria de las formas juridicas relativas a la
utilizacion de buques, es producto de los estudios efectuados en Italia porl los

juristas que participaron en la redaccién del llamado Proyecto Perla, de 1931,
entre los que destacaron Berlingieri. Brunetti y Sciaslojs, asi como de Ilas
de ia Navi, ' " de 1924,

aportaciones de quienes colaboraron en el "Cdédi/

Este Codigo reglamentd en capitulos separados la focacion o arrendamiento. el
filetamento y el transporte, dividiendo este ultimo en transporte de cargamentos
completos, parciales y de cosas determinadas. A pesar de sus avances, omitic
mencionar y regular al contrato de fietamento por tiempo o “time charter”, que de

ninguna manera puede equiparse al arrendamiento de bugques.

La Ley Federal sobre la Navegacion Maritima de Suiza, de 23 de septiembre
de 1953, distinguio también al fletamento del contrato de transporte, definiendo
ademas al arrendamiento de buque como “el contrato por el cual el propietario se
obliga a conferir al arrendatario, contra el pago de una renta, el uso y el control de

una embarcacion sin tripulacion ni armamento” (22).

Conviene también mencionar, entre los ordenamientos que hacen ia distincion

entre fletamento y transporte, al Cédigo Libanés de 1947, al Codigo Griego de

{22) Rall Cervantes A. “Datecho Maritimo”™, Méwco, O F Ed Herrero S A 1970, pdg €02



1958, a ia Ley Yugosiava de 1959 y al Codigo Polonés de 1961.

Mencion especial merece el llamado Proyecto Malvagni. obra encomendada al
Doctor Atilio Malvagni por el gobierno argentino (Decreto 5S496/59), que en cuatro
distintos capitulos de su Libro 20. traté del arrendamiento, del fletamento por
tiempo, del fletamento total o parcial y del transporte en lineas regulares. En el
mismo libro qguedaron también incluidos los contratos de remoique y de transporte
de personas, presentando asi el esquema mas completo y moderno de su tiempo

en materia de instrumentos juridicos para el empleoc de embarcaciones.

Al promulgarse la Ley de Navegacion de Argentina, del 15 de enero de 1973,
el proyecto Malvagni recibiéo la sancion legisiativa, con exclusion de sus libros
tercero y quinto. Esta ley incorporé el esquema de Malvagni relativo a los
contratos mencionados en el Titulo Tres, "Del ejercicio de la navegacion y del

comercio por agua”, clasificandolos de ia manera siguiente:

Locacion de buques (Seccién 1a.).

Fletamento a tiempo (Seccion 2a.).

Fletamento total o parcial (Seccion 3a.).
Transporte de carga general (Seccion 4a).
Transporte de personas (Seccion 6a.).

Contrato de remolque (También en la Seccién 6a.).

La legislaciéon fr llegé con bastante retardo a la reglamentacion de

los nuevos fenémenos de transporte maritimo. Ya hemos visto que bajo el
nombre de contrato de fletamento el Codigo Napotednico de 1808 incluyd a todo

instrumento juridico para la explotacion comercial de las embarcaciones.



Desde 1808 estas disposiciones continuaron casi sin ninguna variacion, salvo
por algunas modificaciones de poca monta. Sin embargo. e! ambito materia! de
vigencia de éstas sufrid menoscabo al aparecer la Ley del 2 de abril de 1936

posterior a la Convencion de Bruselas de 1824, que sustrajo a la regiamentacion

de! Codigo de Comercio la parte mas importante del! derecho de los
conocimientos de embarque y todo [0 que concierne a la responsabilidad de los

transportistas bajo conocimiento.

No fue sino hasta la ley de 18 de junio de 1968 (No. 66-420), intitulada “Ley
sobre los contratos de fletamento y de transporte maritimo”, que en Francia

se legisié en titulos separados sobre ios contratos de fletamento y de transporte
d de fi 1to: filetamento por viaje.

maritimo. Esta ley reconoce tres vari
fletamento por tiempo o "time charter” y fletamento a casco desnudo ('coque
nue”). Contiene también un capitulo relativo a subfietamento, y la laguna existente
en e! Codigo de Comercio respecto al transporte de personas, también fue

colmada (23).

Por io que respecta al desarrolio del derecho inglés, en el presente siglo
asistimos a una cada vez mayor intervencion del Parlamento en e! derecho
relativo al transporte por mar, hasta entonces regulado casi exclusivamente por el
"Common Law". en un fuerte movimiento legisiativo en favor de los usuarios del
transporte maritimo bajo conocimiento de embarque.

(23) Pera un mudm generat de esta ley y sU cormrespondents Jecreic viase Jean-Claude Soyer “Le Drof nouvesu des corerals
. (en) Revue Trmestrelle de Orat Commercial {ome XX- Ao 1657, Librame Srey Peris
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La adopcion de las Reglas de La Haya mediante la promulgacion de ia
“"Carriage of Goods by Sea Acf'. en 1924, reafirma este movimiento, ya que
introduce términos estandar aplicables al transporte de mercancias desde puertos
britanicos, con ia prohibicion de contratar fuera de lo permitido por esa norma,

salvo en algunas excepciones. La “Carriage of Goods by Sea Act’ de 1971,

vino a sustituir a [a de 1924.

En Derecho Inglés la denominacion "contract of affreightment’ comprende a
cualquier acuerdo para transportar mercaderias por agua, a cambio de una suma
de dinero denominada flete (2¢). Dependiendo de la manera en que el buque sea
empieado, este tipo de convenio puede estar formalizado por medio de un
“charter party’” o de un conocimiento de embargque, aunque también puede estar
contenido en documentos diversos como "freight contract', "berth-notes”, "mate’s
receipts’, o documento similar al que se refiere el articulo 1 del “Schedule” al

"Carriage of Goods by Sea Acf' de 1971,

Un “contract of affreightment’ esta casi siempre contenido en un “charter party”
cuando se refiere al empleo de |la totalidad del barco, de una parte del mismo, en

un viaje o viajes determinados, o por un cierto periodo.
Scrutton clasifica a los "charter parties”, de |la manera siguisnte:

1) Charterparties by demise; que equivalen a un arrendamiento, contrato al
on. Eifl se

que pueden agregarse o no los servicios del capitan y la tript

(24) Thomas E Scnston, Op. c. pég 1



at

. equipara, durante la duracion del contrato, at propietario del buque; et capitéan y la
tripulacion se convierten para todos los propositos en sus dependientes., y a

través de ellos la posesion del buque la ejerce el fletador.

Estos contratos estan regidos por los principios generales del "Common Law"
relacionados con [os contratos de alquiler (“contracts of bhire”), se
denominan indistintamente “bare boat charters” (a casco deanudo ) o "demise
charters”, no obstante que, propiamente hablando. en el fletamento a casco
desnudo ni el capitan ni ningun otro miembro de la tripulacion es designado por el

propietario.

2) Charterparties not by demise; en los cuales un armador conviene con el
fletador en proporcionarle los servicios de su buque, capitan y tripuiacion, para el
transporte de bienes puestos a bordo de su embarcacion por el fletador o sus
representantes. En este caso la propiedad y también |a posesion del barco
continGan siendo del armador a través del capitan y la tripulacion, que siguen
sisndo su subordinados. Aunque el capitan, por convenio entre el armador y el
fletador, puede adquirir autoridad para firmar -conocimiomos de embarque en
representacion de este ultimo., en todos los demias aspectos sigue siendo
dependiente del! armador. Estos charterparties se dividen en dos principales

categorias:

a) Time charters: en los que el armador conviene con el fletador en
proporcionarie los servicios de su buque, capitén y tripulacion durante periodo
determinado, para el transporte de las mercaderias que éste le indique. a cambio
de una remuneracién comunmente denominada "hire”, la cual es generaimente

calculada en forma mensual en razén al toneisje del barco. Estrictamente el



término renta ("hire") es solamente apropiado en el fletamento con cesion. La
palabra flete (“freight’) incluye también los pagos mensuales en un fime charter.

b) Voyage charters; contratos para el transporte de cosas determinadas en uno
O varios viajes, en los que ia remuneracion del armador se denomina flete y se
calcula de acuerdo a la cantidad cargada transportada o descargada por el
buque, pudiendo ser también una cantidad fija por el viaje. independientemente

de las cantidades transportadas.

Finalmente, existen ciertos contratos en la practica comercial actual donde ia
distincion entre " 7Time charter” y "Voyage charter' parece diluirse. Sucede. por
ejemplo, que se estipule la obligacion de realizar un numero especifico de viajes
consecutivos o tantos viajes como los que el buque pueda realizar dentro de un
cierto periodo. Aunque estos contratos presentan una problematica especial.

constituyen una especie de! fletamento por viaje, en base a ia manera de calcular

la contraprestacion a favor del fletante (=)

3.2. Derecho Mexicano

La Ley de Navegacion y Comercio Maritimos de 1963 (LNCM) derogod
integramente el Libro Tercero del Codigo de Comercio, donde se contenian
anteriormente las disposiciones relativas a los contratos para ulilizacion de
buques. Estamos de acuerdo con Mantilla Molina en que el articulo segundo

(25) Thomas E. Scrutton, Op. cit. peg 52
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transitorio de dicha ley, que decia: “Se derogan los articulos del Libro Tercero del
] ] en lo que se opongan a

Cddigo de Comercio y las demas disp
este ordenamiento”, debia entenderse en el sentido de que el Libro Tercero
quedaba derogado totaimente y que ila frase "en |0 que se opongan a este

es [+ ] . (28)

ordenamiento” se referia exclusivamente a "las demas disp

El! antecedente directo de la LNCM fue el Proyecto de Ordenanzas de ia

Marina Mercante, del! Dr. Raul Cervantes Ahumada. En materia de

arrendamiento de buques, a decir del mismo autor, tuvo como antecedentes al

Codigo de la Navegacion [taliano de 1942, a la Ley Federal sobre Navegacion
1S53 y al Proyecto para Codigo Ma

Maritima bajo Pabelion Suizo de

Centroamericano.

Los contratos para la utilizacion de buques se encontraban comprendidos en la
LNCM en el Titulo Tercero "De los contratos”, dentro del cual se ubicaban los
capitulos | y i, intitulados, respectivamente, "Del arrendamiento de ia naves™ y
"Del flotamento”. En este Litimo capitulo, la Ley de 1963 pretendic sistematizar
bajo cuatro rubros a ilos contratos empileados en el trifico maritimo. a saber:
“Fietamento por entero o por compartimiento”; "Transporte de cosas en general™;

“Transporte de cosas determinadas” y "Transporte de personas”.

A reserva de que a! referirnos mas adelante a cada uno de los contratos

(26) En rotacién con la derogacidn dei Libro Tercero de nuestro Codiga de C . "De los aet
. existe una entre Gunes soshenen que 18 derogecion INCIUYS 8 0GOS 10w BiCUGS dw ewte Libro y

ertre quienes afirman que U [ quetios Que se oponiean & ts Ley de Hevegecson y Comerco
de quenes i ambes Pusden on el

Maritimos. En forma oe un debats, loo
srticulo "Sobre ls derogacidn det Libro Tercero del Codga de Comercio” por los profescres Roberto Martile M y Arturo Diar 8

Publicedo en la Revsts "Jurldica”, de ia Universided (beroamencena No 14, 1982, pag 431
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seftalemos con mas detalie los errores de dicha norma maritima, a continuacion

snumeramos sus principales deficiencias y omisiones:

a) El concepto de fletamento que contenia estaba definitivamente superado.
pues incliuia al contrato de transporte de mercancias bajo conocimiento de
embarque, sujetandolo a las mismas reglas generales de [os contratos de
fletamento.

b) Al igual que su predecesor italiano, itié regul. al to por
tiempo, que es actuaimente ef mas importante después del flatamento por viaje.

c) Al referirse a que el transporte de cosas en general podia “abarcar total o

parciaimente la capacidad de carga del buque”, e! |egisiador sufrié una

confusion, pues estos supuestos ya estaban previstos en el rubro "Del fletamento

por entero o por compartimiento”, que en la practica del comercio maritimo se

traducen en I|a celebracién de contratos de fletamento por Vvisje,

independientemente de que se expida o no un conocimiento de embarque.

sas g

d) Del mismo modo que la mayoria de los codigos de su época. (]
to al to con ion y

de la clasificacién de {os contratos de flet

a casco desnudo., seguramente conceptuandolos como arrendamiento de

buques. contratos a los que dedicaba un capitulo independiente al de fletamento.

ido para este ordenamiento, por lo

e) Ei contrato de r ique era d
que su tratamiento juridico tenia la dificuitad de tener que solventar esta omision

por medio de la analogia con aiguna otra figura, o bien utilizar las normas
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juridicas supletorias, labor que, dicho sea de paso, vino a dificuitarse con ia
errénea modificacion al Articulo 60. de la LNCM, de 22 de diciembre de 1975 (2n

Como ya lo hemos mencionado, ia nueva Ley de Navegacion hace una

clara diferenciacién entre los contratos de fletamento y los de transporte
1do a ambos distintos capituios dentro
Embarcaciones”.

bajo cor imi de barque,
de su Titulo Quinto "De ios Contratos de Explotacion de

Adicionaimente, en el mismo Titulo cantempla al contrato de remoique-transporte

E! Capitulo | de dicho Titulo, intitulado "Contratos de Fletamento", incluye en

su Articulo 95 la siguiente clasificacion de ios mismos:

1) FI 1to O arr iento a desnudo. Por el que el

fletante se obliga a poner por un tiempo determinado a disposicion dei
sin armamento y sin

i una cacion determinada,

tripulacién, a cambio dei pago de un flete”.

alas de este ley sersn aphcables ® ios

(27) Originaiments of Art. Bo. de la LNCM

usos et Codigo de C . 18 Loy sobre el Contrata de Sequro. la Loy General de instfucicaes Oe Seguros e

Cédiga Civi para ei Distrito y Terrorios Federales y la Ley de Vies de C onsus

La reforma aparecida en ef Diano Oficial del 22 de diciembre de 1075 deyt al Art 80 Oe I8 Sigumnts Manea “Law CUBSIONGS quUe
anl coma in relstne & les Vies ganereies e

se auscien scbre s yel de len y
comunicacién por agus. sus Medios de (ransporte y & los servcios y -
conforme @ o dispuesta en a) Exta ley ¥ (8% demés leyes en Matena de COmUNICACKONes Por BGUS ¥ Sus roglamentos wai Fomo

por Ménco. b) La Ley de Vies Generales de Comunicecsn. c) EI Coago de

los tratados
Comercio, Is Ley sobre ef Comrato de Seguro y Is Ley s.n.m de InxtRucrones de Seguros. d) El Codgo Crat pers of Dt
® 18 ey 1) LOS USOR Mmertmos

Federal; e) Los términos mismos de las

internacionaies: g) El Cédigo Federal de Procedimentos Civies™. Ln critices que e hecen & esta reforma. no todes sAes fretes
pueden examinarse en e trabeic de Ramén Esquivel A .laL Derecha Maritimo™, soerectdo en la
obra “Le Y de Ra0! Convartes A Jorge Weker V. Jorge Barrers Gy oftos Ed
Pomis, S.A, Ménco 1985, peg 174




) Fi por tiemp Contrato por el que " el fletante se obliga a

poner una embarcacién armada y con trip
fletador por un tiempo determinado, a cambio del pago de un flete". y

ion a di icion del

i1t) Flatamento por viaje. En el cual “ei fletante se obliga a poner todo
o parte determinada de una embarcacion con tripulacion a disposicion

del fletador para llevar a cabo uno o varios viajes”.

En el Capitulo i, "Contrato de transporte de mercancias por agua”. el

Arsticulo 98 define a este contrato en los términos siguientes:

"Se entiande por contrato de transporte de mercancias por agua, aquel
en virtud del cual la empresa naviera o el operador se oﬁliga, ante el
flete, a

embarcador o cargador mediante el pago de un

trasladarmercancia de un punto a otro y entregarias a su destinatario o

consignatario”. (sic)

“Este contrato constara en un documento denominado conocimiento de
embarque, que debera expedir la empresa naviera o el operador a cada
representativo de

embarcador, e! cual ademas sera un titulo

mercancias y un recibo de éstas a bordo de la embarcacion.”

Al Contrato de Transporte de Pasajeros y al de Remolque destina sus

Capitulos il y IV, definiéndolos de la manera siguiente:

“"Art. 106. Por el Contrato de Transporte de Personas por Agua la
empresa nm)icn o el operador se obliga a transportar, en un trayecto
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previamente definido, a una persona, previo pago de una tarifa. Este

contrato debe constar en un documento denominado boleto. al

portador o nominativo.”

“Art. 110. E! Contrato de Prestacion de Servicio de Remoique
transporte que consiste en la operacion de trasladar por agua una
embarcacion u otro objeto, desde un lugar a otro, bajo la direccion del
capitan de la embarcacion remoicadora y mediante el suministro por

ésta de toda o parte de la fuerza de traccién ” (sic).

ifi i6n de ios contratos para la utilizacién de buques.

3.3.Cor pto y

Examinada la evolucidén de estas formas juridicas en el presente siglo, conviene

ahora intentar su concep i ion y clasifi ion tomando en consideracion los

cambios habidos y la doctrina mas reciente.

En primer lugar esta la nocion misma de los contratos para la utilizacion de
buques. La gran mayoria de autores considera que el fletamento con cesion y a
casco desnudo es un arrendamiento y que no debe de incluirse dentro de éstos.
incluso hay quienes distinguen dos distintas especie de arrendamiento: el
arrendamiento o locacion de un buque desarmado o a “casco limpio~, regido
exclusivamente por la voiuntad de las partes y subsidiariamente por el derecho
civil, y el arrendamiento de una construccion fiotante ya apta para la navegacion,
ccntrato previsto en la legislacion maritima y por tanto sujeto a la jerarquia de
normas, usos y costumbres que |a misma establece para su interpretacion y

cumplimiento. En este sentido se manifiesta Gonzalez Lebrero y se habia
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manifestado Rodiére cuando publicé su obra “Affretements & Transports”™ en
1967.

Por nuestra parte, siguiendo a la doctrina y a la legisiacion francesa, estamos

to con i6n debe estar comprendido dentro

de acuerdo en que el
de los contratos relativos a la utilizacién de buques, ya que se trata de un

verdadero contrato de fletamento que, como veremos mas adelante, no puede

confundirse con un arrendamiento de buque.

Tomando en cuenta lo anterior, los contratos para la utilizacion de buques se

pueden clasificar de la siguiente manera:

Con cesion - A casco desnudo

Por tiempo

Contratos de fletamento
- Total

Por viaje
- Parcial

De mercancias

Contratos de transporte
De personas




Para (a slaboracion de la clasificacion propuesta. se han tomado en cuenta los

criterios que a continuacion enumeramos:

il le de buques para propésitos distintos al

1) El ar d ] puro y P
transporte de o de ajeros ha sido excluido de la clasificacion.
Cualquier contrato que sustrajera a una embarcacion mercante del proposito para

el que fue construida la despojaria del elemento esencial al concepto "buque”,

que como ya senalabamos (supra 1.1.) lleva implicito el estar destinada al

transporte de mercancias y/o pasajeros.

2) Como ya hemos indicado, compartimos el criteric mas reciente que
i6n dentro del género de los contratos de

idera al fi to con
fletamento, por lo que debe estar sujeto a las reglas generales que regulan a

estos contratos. Por consecuencia, nuestra posicion es diferente a la doctrinay a

la jurisprudencia que consideran supletoria la aplicabilidad de! régimen del

arrendamiento civil para estos contratos, razén de que el contrato de fletamento
con cesién es reaimente un acto de comercio, tanto para el fletante, que es un

comerciante, como para el fietador. que va a utilizar el buque para la navegacion

comercial.

pry o ik
’ ]

3) Hemos considerado al 1to a
denominado “"net charter’, como una especie de contrato con cesién o
“"demise charter’. ya que en este género pueden incluirse tanto contratos en los
que ei fletante designa al capitan y/o al primer oficial del buque, como aqueilos en

que ia designacion de todo el personal de a bordo corre a cargo del fletador.
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i6 i en la gran

4) La clasificacion toma en a P
modernas, que no habia recogido la nuestra,

yoria de las |
entre contratos de fletamento y contratos de transporte maritimo. Hoy dia es

insostenible que e! contrato de transporte en los servicios regulares de linea,
normalmente plasmado en un conocimiento de embarque, pueda formar parte del
género fletamento. Ei fletamento concierne a una embarcacion mientras que el
contrato de transporte concierne a un cargamento, el primero obliga al fletante a
poner una embarcacion a disposicion de su contraparte en estado de
navegabilidad, mientras que el segundo obliga al trasportista a efectuar el
desplazamiento de una mercancia determinada. El fletamento responde a una
operaciéon masiva en la que un usuario con suficiente poder de negociacion va a
utilizar toda la capacidad de carga de un buque o una parte importante de ella; el
contrato de transporte responde a una operacion de débil importancia celebrada
entre un embarcador que va a confiar su mercancia, como otros miles de

usuarios, a una empresa que explota el servicio regular de linea.

Teniendo en mente la clasificacion propuesta, a continuacion examinamos el

concepto de cada una de estas formas juridicas.

En primer lugar debemos referirnos al contrato de fletamento, figura centrai no
solo entre los contratos que regulan el empleo de embarcaciones, sino tambien

entre todas aquellas instituciones relativas a las relaciones juridicas “"cuyo teatro

es o! mar".

Para entender con mayor claridad los diversos tipos de fletamento, es necesario
| ion de un buque, asi como a

referirse a las operaciones que impli 1 la exp

los gastos que estas operaciones conlievan: aquelios que se refieren a la gestion



adtica son, entre otros, el pago de salarios a la tripulacion, gastos consulares y
de trasiado de la misma, mantenimiento de iz embarcacion, avituallamiento y
la gestion comercial son.

provisiones, seguros, etc.; los que conciernen a

page de combustibles para la maquina propulsora y

principaimente,
motogeneradores, aceites y grasas, gastos y derechos portuarios. pilotaje y

remolques, limpieza de bodegas, comisiones y corretaje socbre las cargas, etc.

Hecha esta consideracion, nos encontramos que en las distintas especies de
fletamento se reparten entre el fletante y el fletador los distintos poderes de
gestion sobre ia nave. Partiendo del flatamento por viaje. donde el fletante
conserva la gestion nadutica y comercial. éste va perdiendo facultades sobre su
buque en el flatamento por tiempo al entregar la gestion comercial al fietador;

hasta que, finalmente, en el fletamento con cesion cede ambas funciones al

fletador.

Los tres tipos de fletamento mencionados tienen como caracteristica comun que
on del

en ellos el fl;tante se obliga a poner una embarcacion a disp
en sestado de navegabilidad y. en ocasiones, a manteneria en este estado durante
ia duracion del contrato, mediante el pago de una suma de dinero. La definicion
contenida en el Articulo 10. de |la Ley francesa sobre Contratos de Fletamento y
Transporte Maritimo, de 18 de junio de 1966, ha recogido este concepto genérico

de fletamento, al establecer: "por el contrato de fletamento, el fietante se obliga,

mediante una remuneracion, a poner una embar 5n a la disposicion de un
fletador”.
En el flet. to con ion, ei fletante se obliga a poner a disposicion del

fletador una embarcacion determinada sin armamento o© provista de un

-



armamento incompleto, durante un tiempo determinado. contra el pago de una
suma que en aste caso de denomina renta (“hire"” en derecho inglés y “/oyer” en

derecho francés).

El nombre que recibe la suma que debe cubrir el fletador es consecuencia de ia
proximidad del fletamento con cesion al arrendamiento, io que ha producido en |a
practica una arraigada costumbre de llamar asi a esata contraprestacion, que de
ningun modo puede sustentar la posicion de quienes pretenden, por este solo

hecho, ubicar a este tipo de fletamento dentro del género dei arrendamiento.

El elemento de definicion de este fletamento lo constituye el contenido de Ia
obligacién del fletante, que consiste en poner a disposicion de! fletador un buque
sin armamento o con un armamento incompleto. En el fletamento con cesién se
pueden comprender muy diversas situaciones, que van desde la entrega de una

construccion fiotante totaimente desp isad de tripulacion y de de Jlos
("bare boat charter"), io cual se acerca mas

instrumentos r ios parar o
a un arrendamiento, hasta la entrega de un buque cuyo capitén y jefe de

maquinas hayan sido designados por el fletante, pero bajo la dependencia directa

del fletador, situacion mas proxima al fletamento por tiempo.

Sea cual fuere el grado de armamento con el que e! fletante entregue ia
embarcacion al fletador, siempre que éste sea incompleto, en el fletamento con
cesion toda ia gestion, tanto nautica como comercial, estara a cargo del fletador.

por ti po o “time charter' es una figurs

E! contrato de fi
relativamente reciente dentro de las que conciernen a la utilizacion de buques. La

mayoria de las legislaciones maritimas modernas no ia habian incorporado antes



de la década de los sesentas. ElI concocimiento del mismo proviene

fundamentalmente de ia doctrina inglesa sobre el "time charter’, en el cual el
. por un tiempo determinado y por un precio

naviero pone a disposicion del f
proporcional a este tiempo, un buque completamente armado y equipado. La

finalidad contractual es ia de explotar comercialimente el buque durante un cierto
periodo de tiempo, a cambio el fletador paga un precio o remuneracion, liamado

flete, renta, o "hire", y ese pago se hace en plazos regulares, normalmente por

adelantado, mensual o quincenalmente.

La postura de muchos autores que consideraron a! fletamento por tiempo como
un arrendamiento ha sido definitivamente superada. Ni el fletador entra en
posesion del buque; ni asume nunca el papel de armador que conserva el

fletante; ni se hace cargo de la tripulacion. ni de la conduccién de la navegacion.

El fletamento por viaje fue durante largo tiempo la forma mas comunmente
utilizada para contratar el transporte maritimo. De ahi que sea e! mas conocido y

estudiado de entre los distintos contratos de fletamento.

Por medio de él, un fletante se obliga a presentar en una fecha determinada, o
aproximadamente en cierta fecha, una embarcacion especifica, en condicicnes
normales de navegabilidad para el transporte de un cargamento completo o

parcial, a cambio de un precio denominado flete.

Es importante destacar que por este contrato el fietante no se obliga a

transportar ciertas mercancias de un lugar a otro. Su obligacién tiene por objeto
6N consiste en presentar el buque en el puerto de

.

una cacion y su ps
carga, en ponerio a disposicion del fletador para que este lo cargue en las



condiciones convenidas y a dirigir la navegacion hasta el puerto de destino. El
estado de pasividad del fletante respecto a la carga es similar al de! "fime
charter’, ya que normalmente no se ocupa de ia carga ni de |la descarga. ni

tampoco de cuidar e! cargamento a bordo del buque (aunque esto puede variar de

contrato a contrato).

Por el contrario, bajo el rubro de contratos de transporte estan comprendidas

dos figuras juridicas que tienen como denominador comun Ia obligacién

fundamental del transportista de desplazar en el espacio a cosas o a personas.

Aunque todavia persiste {a discusion en !a doctrina de si el contrato de pasaje
do por incluir al contrato de pasaje

debe incluirse en esta clasifi ion, hemos op
dentro de los contratos de transporte, pues aungque el transportista se obliga
ias

también a alimentar al pasajero y a proporcionarle en muchos casos

comodidades que tendria en un hotel, la prestacion fundamental consiste en
transportar una persona de un puerto a otro, sobre un vehicu/o que se desplaza

sobre el mar, con todos {os riesgos inherentes a ia navegacion maritima.

Por el contrato de transporte de mercancias el armador. aqui denominado

ransportista, se obliga a trasiadar y entregar una mercancia en un lugar

determinado, mediante una remuneracion denominada flete,

Generalmente este contrato se encuentra contenido en un conocimiento de
embarque, io que no impide que se encuentre plasmado en algun otro tipo de
documento; sino fuera asi la proteccion juridica a ios cargadores, que inspird |a

avolucién de este instrumento, podria ser faciimente evadida. Es por esta razon



que desde el punto de vista practico a estos contratos se les denomina contratos

bajo conocimiento o contratos de transporte en lineas regulares.

Desde el punto de vista juridico, fletamento y contrato de transporte son

actualmente dos figuras compietamente distintas. Mientras que el fletamento
debid. individualizada, el contrato de

- o

concierne a una
transporte concierne a un cargamento. Mientras que [a libertad de Ias partes
para establecer las condiciones y modalidades que regulan sus relaciones es el

ambiente que reina en el contrato de fletamento, donde las
tienen un caracter supletorio, en el contrato de transporte maritimo de mercancias

la libertad de ias partes se encuentra muy restringida y esta sujeta a un régimen

de normas imperativas de orden publico.

Ei contrato de transporte de personas o contrato de pasaje es aquél por e
cual un transportista se obliga frente a un pasajero. mediante el pago de un

precio, a trasladario de un punto a otro, en una embarcacion designada.

La Ley de Navegacion y Comercio Maritimos consideraba a este contrato como
un fletamento. Sin embargo, hoy dia la nocion del fletamento-pasaje ha sido
superada. Tanto la doctrina como las legislaciones mas avanzadas lo situsn

dentro de la ciasificacion de los contratos de transporte.

Por ditimo, nos referiremos someramente al contrato de remolque. sin abordar
-por no ser materia de esta tesis- el controvertido tema de su naturaleza juridica,
limitdndonos a sefalar que por razones sisternaticas consideramos que debe

incluirse dentro de i|a clasificacion de ios contratos para la utilizacién de buques.



Baste indicar al respacto que actuaimente la industria del remoique abarca una
gran diversidad de operaciones, que van desde el atraque y desatraque de
embarcaciones en los puertos, hasta el transporte de cargas unitarizadas en
servicios regulares de linea (2s), pasando por el remolque de barcazas o chalanes
en rios y canales navegables, rescate y salvamento de embarcaciones. transporte
de piataformas de perforacion y equipo petrolero, etc. (o)

la discusion sobre su

Tomando en cuenta esta amplia variedad de empleos
entre

naturaleza juridica se ha complicado, sobrepasando la clasica polémica
quienes consideraban al remoique como un contrato de arrendamiento de
servicios y ilos que sostenian que se trata de un transporte. La primera tesis la

sustentaron autores como Lyon-Caen y Renault, la segunda era la posicién de
Ripert.

- en el Canbe UhZe pera sus

(28) t.a emprosa Trader Marine Transport Corp., s més
servicios de carga regular entre puertos nodeameticanocs del Golfo de Méxco y San Juan Puerto Rico barcazas de dable y triple

cublerts, con capscidad de hasta 180 y 374 trallers. respectivemente
DPUsde vorse en ef itwo de

{28) Un ampiic panarama sobre tas distntas de empiec de
Edward M. Brady "Tugs. Towbosts and Yuwmg Centravile, Maryland, E U A . Cornell M.rnm Press, Inc . 19789




CAPITULO I

FLETAMENTO A CASCO
DESNUDO O “BARE BOAT
CHARTER”



CAPITULO It

FLETAMENTO A CASCO DESNUDO O "BARE BOAT CHARTER"

1. FUNCION ECONOMICA

d para r

El fletamento con cesion ha sido empleado por diversos
situaciones de emergencia, especialmente las provocadas por conflictos bélicos.
En el medio naviero es un contrato utilizado con poca frecuencia. ya que implica
para los propietarios de las embarcaciones la pérdida del control y el abandono
de la administracion de las mismas. Sin embargo, es un instrumento util para los
armadores que desean expliotar buques o completar su flota sin contraer los
compromisos financieros de la propiedad efectiva, pero que al mismo tiempo
desean tener el pleno control del buque fietado. Este esquema ha permitido el
crecimiento de las flotas mercantes de paises que han aceptado el

abanderamiendo de unidades tomadas en fletamento con cesion por sus

compafias Navieras (o).

Los Estados Unidos y Francia. entre otros paises, hicieron uso de este contrato
para resolver problemas de falta de capacidad de transporte en la ultima guerra
mundial. En tiempos de paz, en épocas de excesiva demanda de espacio o si las
empresas se ven imposibilitadas de construir buques nuevos, las fiotas de reserva
que mantienen en amarre paises como Estados Unidos. pueden ser puestas a
disposiciéon de armadores privados mediante contratos de fletamento con cesion.
(30) El corvenio de las Naciones Unidas sobre las Condiciones de inscnpcion de ios Bugques. sdoptado por ia Conferenc:s du s

N. U. sobre Comercio y Desarrolio sn tebreroc de 1986, ha admttido la posibihdad de que un Estado conceds le mecHpn vy of
derecho de snarbotar su pabelién & buques tomados en fNetamento can cesién Véase O H U TO/RS/CONF/Z3 13 de merzo de

1686, pég. ©.




Por lo que respecta a las empresas, existen diversas razones para hacerias

tomar |a decision de fletar buques en demise charter: Tales razones podrian ser:

a) En economias en donde ei capital es escaso, permite a {os armadores

hacerse de embarcaciones sin hacer grandes desemboisos.

b) En caso de accidentes importantes o pérdidas totales. las compaiias
navieras, especiaimente ias que tienen servicios de linea, pueden contratar esta

manera las embarcaciones necesarias para cumplir con los compromisos de su

operacion regular.

c) Para los armadores con poca experiencia o de paises en vias de desarrollo,

este tipo de contratos les ofrece |la oportunidad de incorporar a sus flotas

unidades modernas y ponerse al dia en nuevas tecnoiogias. lo que ademas ejerce
una influencia benéfica por ioc que se refiere a la transferencia de conocimientos.

tanto en tripulaciones como en astilleros y talleres de reparacion ().

d) En los casos de buques propiedad de instituciones bancarias o de astilleros,

estos instrumentos juridicos les permiten poner en explotaciéon sus embarcaciones
dentro de las flotas de compaiias navieras (3z2).

Que en 1684 (s Note

(31) En Filipinas, los records de Ia de ia Maritima tndustey y,
de akura de 256 buques, estabs por 15 on con cesidn (Ba%)
Seatrade Week, Volumen IV, namera 1, Nueva York, Enera 4-10. 1885, pég 10

en |a décads pasada. producto del evguo
de 1a Nots mundat o

(32) Al agr la critica que habis L
an ot ional de . trerte a un
proceso de unidn del captal Neviero con ol CapRal baNGUSTO tUVO LN 8MDHC desarrollc Vesse. por efempio. o adiculo cado »
“los més grandes propistarncs de buques en ®f mundo son los

continuacidn, una de cuyss cas transcribimos (Actusimente)
bancos: cada banco involucrado en finsncismianto de buques tiene una pequena Nota*

Forbes, "The World Shipping Dissster”, julio 29, 1685, pég 120
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o) El fletamento con cesién, combinado con algan tipo de convenio, se utiliza

para el financiamiento en la compra de buques a través del! esquema

arrendamiento-venta o arrendamiento financiero (“financing bare boat"). La

poliza o Proforma “Barecon A", aprobada por BIMCO (Conferencia Maritima
instrumentos, a la cual nos

Internacional y del Baltico) para este tipo de
intitulada "Hire Purchase

referiremos mas adelante, incluye una parte (Il
Agreement”, de manera que con {os pagos mensuales o quincenaies pactados,

se vaya cubriendo el precio del buque., que al término del fletamento deviene en

propiedad del fietador.

f) Dentro de las estrategias comerciales de importantes compafias navieras, el
fletar buques con cesion o a casco desnudo a operadores confiables y solventes
les ha permitido obtener financiamiento para una mayor expansion sobre las
hases del valor de! bugque, mas el valor del fletamento. Esto sucede cuando las
rentas que debe percibir el armador, que ha fletado su buque a largo plazo
pueden ser cubiertas por una carta de crédito expedida por el banqueroc del

fletador, lo cual implica un flujo inmediato de efectivo a través del descuento o de

la negociacion de dicho instrumento bancario.

2. NATURALEZA JURIDICA

alado anteriormente que ia gran mayoria de jos sistemas juridicos

Yasehas
modernos, a partir del Cédigo de ia Navegacién Italiana de 1942, habian venido

considerando al fletamento con cesién y a su variante, el fletamento a casco



61

desnudo, como un ar o # 0. No cb 1te, tanto en el derecho positivo

como en la doctrina existe una cada vez mas pronunciada tendencia a incluir al

fietamento con cesion dentro de los contratos de fietamento, tali como io hemos

hecho en el esquema expuesto en el inciso 3.3. del Capitulo precedente (x).

La ley francesa numero 66-420 sobre contratos de fletamento y de transporte

maritimo, de 18 de junio de 1966, asi como el Decreto de 31 de diciembre del

con ion dentro de fos tres grandes

mismo afio, incluyaroﬁ al i
tipos de flatamento, dedicando de manera exclusiva un capitulc a esta figura

bajo el rubro "L ‘affretement coque nue".

En Espaiia., el Decreto 3327 de 9 de diciembre de 1977, relativo al

abanderamiento provisional de buques nacionales y extranjeros,

directriz ai denominar contrato de fletamento a todo aquel que se realice "a

siguio esta

favor de fietadores espafioles e implique que la gestion comercial y nautica del
buque, asi como la totalidad o parte de su dotacién queda en manos de
personal espariol” (34. En el mismo sentido, la Orden del Ministerio de Transporte
y Comunicaciones de 25 de enero de 1979, recanoce en el contrato de fietamento
al instrumento juridico apropiado para consignar ias obligaciones entre las partes

cuando la gestion comercial y nautica del buque se transfiera x,.

Considerando que es conveniente efectuar un analisis mas detallado para dar
(X3) Sin embargo, es convenienta sefisiar que en o Convenio de ias Haciones Unidas sobre tas Condicronas da Inscripown de
los Buques. de fetrero de 1986, Op. CR . se incurre en @l erfor de liarmar a gste CONrato “affendamernto & CRSCO desnudo™

(34) Real Decreto 3327/1977. Espana, Boletin Oficial de! Estado Numero 312 del 30 de dicrambre. Articulo 7o Derogedo por =
de buques y registro martena (B O E No 194)

Real Decreto 10274 sobre

{35) Orden de 25 de eneto de 1970, scbre uso provisional del pabelidn nacional por buques exrANEOS y de PabEIIdN errENero
de T P yC de Espafia Articulo 10

por buques



una opinién en torno a esta controversia, a continuacion se -examinan las

principales caracteristicas del contrato de arrendamiento y los elementos que
i6n y a casco desnudo de aquel contrato.

distinguen at fl to con

Atendiendo a lo dispuesto por el articulo 2398 de nuestro Codigo Civil, se puede
definir al arrendamiento como el contrato por el cual el arrendador se obliga a

conceder el uso o goce temporal de una cosa al arrendatario, a cambio de un

precio cierto.

En base a esta definicion, en el contrato de arrendamiento se produce el
otorgamiento temporal del uso de alguna cosa, o bien e! otorgamiento dei uso y

disfrute de la misma, durante cierto tiempo.

El uso de la cosa significa su aprovechamiento sin alterar su forma ni
substancia: no implica. por tanto, el acto de disposicion material mediante el

consumo, ni el acto de disposicion juridica a traves de su venta. Ademas. el uso

se extiende a todo lo accesorio.

Si en el contrato de arrendamiento se preveé, conjuntamente con el uso. el
otorgamiento del disfrute de la cosa, el arrendatario adquiere también la facultad
de adueiiarse de todo aquello que la cosa produce en forma natural o artificial, es

decir, sin que intervenga el hombre o con su intervencion.

En el fletamento con cesion pueden presentarse ios supuestos anteriores. ya
que ademaés del uso del buque puede pactarse el disfrute a través de una

clausuia de sub-fletamento o sub-cesién, la cual se encuentra prevista en los
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for maés cor idos, como son el "Barecon A" y el "Barecon B” de BIMCO, en

sus respectivas clausulas 19, intituladas "Assignment and Sub-Demise".

Hasta aqui todo pareciera indicar que quienes sustentan la tesis de considerar

al o con i6n como un arrendamiento, estarian en lo correcto. Esto

podria ser si el buque no fuera, adem#as de una cosa productiva, un bien

itinerante y sometido a los riesgos inherentes a ila navegacion.

No obstante, estimamos que sodlo si el buque, despojado de sus elementos
esenciales de movilidad-mercantilidad, fuera objeto de algun contrato para ser
destinado a servir, por ejemplo, de depodsito flotante, de casino o de hotel, se
podria hablar validamente de que las partes interesadas hubiesen celebrado un

contrato de arrendamiento.

Ademas, el cor [~ de fl ito con ién no se ag con el mero

otorgamiento del uso, o de!l uso y disfrute de [a embarcacion, ya que en Ia

mayoria de casos comprende también una cierta dotacién. por lo que, bajo
este supuesto, se acerca mas al fletamento por tieampo al tener el fletante alguna
ingerencia en la gestion nautica. Esta circunstancia ha sido considerada por |la ley
francesa de 18 de junio de 1966. al definir al fletamento a casco desnudo en su

articuio 10, de |a manera siguiente:

" Por el flatamento a casco desnudo, el fletante se obliga. contra el pago de

una renta, a poner a la disposicion de un fi . por el tiempo definido. un

navio determinado, sin armamento ni equipamiento, o con equipamiento y
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un ar
Como ya hemos indicado (supra 3.3.: Capitulo ). el hecho de que Ia

contraprestacion que recibe el fletador se denomine renta ("hire” en derecho
inglés y "/oyer’ en Derecho Francés), subraya la cercania que tiene este contrato

con el de arrendamiento, pero no es aceptable que sélo por este hecho se basen
Ito con ¢ 5N © & casco

algunos autores para pretender equiparar al fi

desnudo con el arrendamiento.

Como consecuencia de ia naturaleza itinerante de la embarcacion mercante,
existe otra importante diferencia en el fletamento con cesion, que viene a ampliar

la separacion de entre esta figura y el contrato de arrendamiento.

En e! contrato de arrendamiento existe la obligacion general a cargo del
arrendador no sdlo de entregar el bien arrendado en estado de servir para el uso
convenido o para aquél inherente a su naturaleza, sino que ademas debe
mantenerio en el mismo estado haciendo para ello las reparaciones
necesarias, tal como lo previene nuestro Codigo Civil en el Articulo 2412, fracc.
@7, De la misma manera, la fraccion il del articulo 2423 del mismo ordenamiento,
sefiala que correspondera al arrendador pagar las mejoras utiles hechas por el
arrendatario, si por culpa del arrendador se rescindiese &l contrato.

= (En} Revua Trmextrela de

(36} Jesan-Claude Soyer. "Le drof nouvesu des comrats o
Drot Commaercial; Tomo XX, 1607 Librare Sirey, Paris. Pag 20

“de poca  (Art 2444). Que reguisrments S0 CUSAAAS POT el USC MO de I8 Cose

37 los
estén a cargo de! arrendstario
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A reserva de analizar el concepto de navegabilidad cuando examinemos et
contenido general de |a relacion obligacional, en el fletamento con cesion et
fletante se obliga Unicamente a ejercitar la debida diligencia para tener al buque
en estado de navegabilidad en los momentos anteriores a la entrega y en el
momento mismo de la entrega, pero no durante la vigencia del contrato. El
formato "Barecon A" en su numeral 1, parte li. consigna esta obligacion de la

manera siguiente:

“The Owners shall before and at the time of delivery exercise due diligence to
make the vessel seaworthy and in every respect ready in hull, machinery and

equipment for service hereunder.”

Lo que en una traduccian libre significa: "Los propietarios, tanto antes como en
el momento de |la entrega, ejercitaran la debida diligencia para hacer que el buque
esté en condiciones de navegabilidad y en todos aspectos listo de casco,

maquinaria y equipo para el servicio estipulado”.

Hay que subrayar que ta obligacion del fletante esta concebida aqui como un
deber de diligencia, que se circunscribe a ios momentos previos y al de ia
entrega, y no como una obligaciéon absoluta y permanente durante todo el

tiempo de vigencia del contrato.

En el derecho francés el tratamiento es similar, con la diferencia de que el
fletante si tiene una obligaciéon absoiuta de garantizar el estado de navegabilidad

det buque en el momento de |a entrega, salvo si las partes io han convenido de
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otra manera. Los articulos 25 y 28 de Decreto de 31 de diciembre, establecen (»):

“E! fletante se obliga a presentar, en la fecha y en el lugar convenidos. a la

embarcacion designada, en buen do de n o] d y apta para el

servicio al cual esta destinada.”

“Estan a cargo del fletador el mantenimiento de Ia embarcacién y las
reparaciones y reposiciones distintas a las mencionadas en el articulo 26"

(debidas a vicios propios de la embarcacion).

Lo anterior tiene su explicacion en el hecho de que el propietario va a dar la

i6n y la gestion completa de su buque al fletador por un largo plazo,

P

posiblemente por varios afios, e inclusive, como sucede en ocasiones en el
denominado “arrendamiento-venta” o “"arrendamiento financiero”. durante la
mayor parte o toda la vida uti! de la unidad, excepto si el fletante ha designado al
capitéan y/o a otros miembros de la tripulacion, o cuando existan vicios ocultos

propios de la nave.

Pretender asimilar al fletamento con cesién a un arrendamiento nos conduciria,
en Derecho Maritimo, a que bajo un principio general de derecho, en ausencia de
estipulacion entre las partes, en un contrato de fletamento con cesion se tuviese
que recurrir a normas del Cadigo Civil, las cuales resultan poco adecuadas para
regular esta relacion contractual, sobre todo en cuestiones tan importantes como
el mantenimiento y las reparaciones a ia embarcacion, o |as relacionadas con

vicios ocultos, que en seguida estudiaremos.

(38) Jean-Clauds Soyer, Op. CR. Pags 27 y 28.
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En todo arrendamiento, aunque no haya pacto expreso. el arrendador esta
obligado a responder de los dafios y perjuicios que sufra el arrendatario por
defectos o vicios oculitos de Ia cosa. Nuestro Codigo Civil contiene esta obligacién

en sus articulos 2412 fraccién V y 2421.

Para que proceda la responsabilidad del arrendador por vicios ocultos, éstos
deben ser anteriores al arrendamiento, o deben haber sobrevenido en el curso del
arrendamiento sin culpa del arrendatario., quien tiene derecho de pedir la
disminucion de la renta o la rescision del contrato, salvo que se prusbe que tuvo

conocimiento de dichos vicios o defectos antes de celebrar el contrato.

En la Ley de Navegacion y Comercio Maritimos, en el capitulo relativo al
arrendamiento de naves, no existia norma especifica respecto a vicios ocultos,
por lo que. en principio, procederia la aplicacion supletoria de las normas del
Codigo Civil. Una solucion en tal sentido podria estar en contra de los usos y
costumbres maritimos internacionales, ya que, como se especifica en la proforma
de contrato de fletamento con cesion “Barecon A" a que nos hemos referido. el

i do en estos casos es que e| fletador no tenga derecho a la

isid o di i6n de Ia renta, estando el fietante obligado a las

reparaciones o reposiciones ocasionadas por defectos latentes en el buque, su
maquinaria o pertenencias, existentes en el momento de la entrega, siempre que
tales defectos se hayan manifestado dentro de los 18 meses posteriores a esta
fecha, salvo que las partes convengan otro plazo. En el “Barecon B" no se habla
de defectos latentes, sino unicamente de defectos, y el plazo esta reducido a 12

meses, a partir de la entrega.
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Ademas, en la clausula 11 de! "Barecon A" se estipula que todo el tiempo
utilizado para |la reparacion de defectos iatentes, incluyendo cualquier desviacion,
sera contabilizado como tiempo en alquiler y formara parte del periodo de!

fletamento.

La nueva Ley de Navegacion contiene ya una disposicion al resp
sefialando que en el fletamento o arrendamiento a casco desnudo el fietador

tendra a su cargo el mantenimiento y reparacion de ia embarcacion, con

excepcion de las reparaci que pro [e] de vici propios de ésta que
seran a cargo del fletante. Sin embargo. el tratamiento continia siendo incompleto
y tendrian por tanto, que aplicarse supletoriamente las normas del Codigo Civil en
materia de arrendamiento, como sucederia en algun problema relativo a vicios
ocultos, en cuyo caso de acuerdo a lo examinado con anterioridad, el fletador

podria ejercer el derecho a la rescision o a la disminucion de |la renta.

Tal acerto lo deducimos de los sehalado genéricamente por |la doctrina y
expresamente por los articulos 1859 y 1859 del Cadigo Civil, ya que los contratos
que no estén especialmente reglamentados en dicho Coédigo, se regiran por las
reglas generales de los contratos, por las estipulaciones de las partes y. en (0 que
fueren omisas, por las disposiciones dei contrato con el que tengan mas analogia
de los reglamentados en el propio Caodigo. El citado articulo 1859 agrega que ias

disposiciones | | sobre contratos seran aplicables a todos los convenios y a

otros actos juridicos en o que no se opongan a la naturaleza de este o a

di iones especiales de |la ley sobre !os mismos.

[ o]
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3. OBLIGACIONES DE LAS PARTES EN EL CONTRATO

El siguiente analisis del contenido general de |a relacion obligacional en el

fletamento con cesion, lo efectuaremos desde dos puntos de vista:

a) E! primero, en base a la practica internacional del fletamento, para lo cual

utilizaremos ias clausulas contenidas en la proforma “Barecon A" de la

Conferencia Maritima Internacional y del Baltico (BIMCO). Este criterio toma en
las cor iones

consideracion ia libertad de que gozan las partes para

que juzguen convenientes en el contrato, dado el caracter supietorio que los

ordenamientos juridicos tienen en esta materia.

B) E! segundo lo abordaremos desde la perspectiva que examina las

disposiciones de diversos ordenamientos, en torno a las obligaciones de ias
partes en el contrato. Bajo este criterio consideraremos lo previsto en ia Ley de

Navegacion de 1994 sobre el particular y las soluciones que en derecho patrio

podrian darse ante el silencio de la misma.
3.1. Obligaciones de! fletante
3.1.1. Entrega del buque y estado de navegabilidad

En la proforma "Barecon A" se contiene la obligacion de que el fletante entregue
el buque en el puerto convenido, debiendo éste, antes y en el momento de (a
entrega, ejercer ia debida diligencia para hacer que el buque se encuentre en
condiciones de navegabilidad y en todos aspectos listc para prestar sus servicios.
Como indichbamos en el inciso anterior, la obligacion del fletante esta concebida
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aqui como un deber de diligencia y no como una obligacion absoluta y
permanente.

En la jegislacién francesa sobre contratos de fletamento y transporte maritimo
{Decreto de 31 de diciembre de 1976), esta obligacion del fletante es mas
rigurosa, aunque también se circunscribe al momento de la entrega; el Articulo 25
de! Decreto citado, transcrito en el inciso anterior, establece que el fletador debe

presentar, en la fecha y en el lugar convenidos, al buque designado en buen

estado de navegabilidad y apto para el servicio al que esté destinado.

En el derecho argentino, donde se da al fletamento con cesion el tratamiento de

una locacion, se co pla esta obli ion con un carécter permanents
durante Ia vida del contrato. El fietante debe ejercer una diligencia razonable
tado de n gabiii que tenia al momento de

para mantener al buque en &
su entrega, o en e! convenido en su caso, durante todo el tiempo de duracion dei

mismo, "siendo responsable el locador de los dafios que sufra el locatario como

consecuencia de la innavegabilidad (x)".

Por lo que concierne al derecho espanol. que. como ya hemos sefalado. no
cantiene normatividad especifica aplicable a este tipo de contrato, si las partes no
acordaron los términos relativos a la entrega y navegabilidad del buque, se
aplicara lo dispuesto en e! Céodigo Civil sobre arrendamiento de inmuebles, ya que

en dicho ordenamiento no existen normas relativas al arrendamiento de bienes
cia, y por apli ion analogi del Codigo Civil, podria de

mueb En cor

(39) Ley de Navegacién, promulgada el 15 de enero de 1973 Anticulo 223
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decirse que la garantia de navegabilidad no se limita al momento de la
entrega del buque sino a toda ia duracién del contrato; soluciéon que es la mas
aceptada doctrinalmente y que, al igual que en el derecho argentino, esth en
i ) del

ion con la pra inter

contrap

Como sefialabamos, ia nueva Ley de Navegacion equipara al fletamento a

casco desnudo con el arrendamiento, y al referirse a esta obligacion o hace en

forma general, estableciendo el mismo tratamiento para los tres tipos de

fletamento: a saber "en los contratos de fletamento, el fletante se compromete a
do de navegabilidad. a disposicion de un

una b iéon en

P

fletador™ (Art. 95).

La solucion no es del todo afortunada, pues se presta a polémica el que no se

determine con precisicn el término durante el cual debe subsistir la garantia de

navegabilidad en cada una de las especies de fietamento. Para los efectos del

contrato que analizamos, consideramos que el filetador cumple con la obligacion

do de n. o] al

del articulo transcrito, poniendo su embarcacion en
momento de la entrega, lo que también estaria en consonancia con la practica

internacional.

do de bilidad.

Es conveniente examinar aqui el concepto de
exigencia comun para las embarcaciones en todos los tipos de fletamento. pero

que se presenta de manera distinta para el fletante en cada uno de ellos.
De manera general se entiende por estado de navegabilidad, al conjunto de
] que permiten a un buque proporcionar el

cualidades né y
servicio para el cual ha sido fletado, de tal manera que este concepto no



comprende solamente a las propiedades o atributos de cariécter nautico que
permiten a la embarcacion flotar y propuisarse o ser propuisadas; debe ademas de

servir @ un determinado esquema de explotacion comercial explicito o implicito en

la poliza.

Desde el punto de vista nautico. en el fletamento con cesién debe entenderse

por estado de navegabilidad el que ia embarcaciéon cuente con un casco
suficientemente estanco y soélido; con los medios de propulsion necesarios,

habida cuenta de la navegacion a la que esté destinado. con los aparejos y

equipos necesarios para el tipo de trafico, asi como un adecuado

aprovisionamiento de la nave.

El concepto comercial de navegabilidad es mucho mas amplio, pues se refiere a
la estructura y al funcionamiento de las bodegas., de los entrepuentes, y al
acondicionamiento interior del buque que tenga relacion con la cargas a
transportar. Por ejemplo, al tratarse de buques cisterna para el transporte de
vines o jugos, o de "reefer ships" para productos perecederos, el estado de

navegabilidad habra de incluir el debido funcionamiento de los equipos de

refrigeracion de la carga.

En lo que concierne al momento de la entrega. en ia ciausula 2 de ta proforma
que venimos analizando se estipula que las partes fijen una fecha antes de la cual
no podra efectuarse /a entrega del buque al fletador, salvo que éste lo acepte. El
fletante tiene la obligacion de dar aviso al fletador con 30 dias de anteiacion, de la
fecha en la cual espera tener listo al buque para la entrega y de mantenerio

informado de posibles cambios en Ia posicion del mismo. Si el buque no fuera



entregado en ia fecha de cancelacion que se prevé en el contrato (“cancelling

date"), el fletador podra rescindirio,

3.1.2. 8 ] por vici

Dado que esta obligacion del fietante ya ha sido examinada con detenimiento
oen el primer inciso de este capitulo, nos limitaremos a sefialar que ia proforma
"Barecon A", de BIMCO, establece un limite para que el fletante responda por los
defectos latentes ("/atent defects"”) del buque, su maquinaria y aparejos, los que
deben manifestarse dentro de un periodo de 18 meses contados a partir de la
fecha de entrega del buque, y que |a legisiacion francesa a que nos hemos venido
refiriendo, dispone que el fietador tiene a su cargo las reparaciones debidas a

vicio propio de la nave, sin establecer ningun término para esta obligacion.

Por lo que respecta al derecho mexicano, la Ley de Navegacion y Comercio
Maritimos de 1973 no contenia disposiciones sobre vicios ocuitos en el Capituio |
"Del Arrendamiento de las Naves”, por o que era necesario remitirse a las normas

supletorias aplicables a aste contrato en la legisiacion comun.

Si bien |la Ley de Navegacion de 1994 ya incluye una disposicion sobre esta
dor (Art. 95, |) ésta se refiere solamente a que el fletante tendra

obli i6n del

a su cargo las reparaciones de la embarcacién que provengan de vicios

° propios, pero nada dice sn torno a la posibilidad del fletador de rescindir el

contrato o de solicitar la disminucion en el precio estipulado.
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3.1.3. Dotacién del buque

L contratos en que las partes han

Esta obli 6N se cir ibe a

convenido que el fletante sea quien proporcione o designe al capithn del
i bros de la tripulacién. quisnes de

buque, y/o a algtno o a algunos otros
d del f . En el

cualquier manera seran considerados como empl
flotamento a casco desnudo no eaxisten estipulaciones al respecto. ya que el

flstante no tiene ninguna intervencion en la dotacion del buque.

La clausula 8 del Formato "Barecon A™ establ al respecto:

"“The Master, officers and crew of the Vessel shall be the servants of the

Charterers for all purposes whatsoever. even if for any reason appointed by

the Owners.”

Lo que puede traducirse asi: "Ei Capitan, los ofici y tripulacion de ia

embarcaciéon seran dependientes de los fletadores para cualquier propodsito,

inciuso si son designados por cualquier razdn por los flatantes”.

3.2. Obligaci del F

3.2.1. Pago del precic

Ya hemos sefalado en el capitulo anterior que la contraprestacion que el
fletador debe entregar al fletante por 8l uso de la embarcacién se ha venido
designado con el nombre de "renta”, "hire” o “loyer”, lo que unicamente subraya ia



cercania que tiene el fletamento con cesion al contrato del arrendamiento ().

La proforma "Barecon A" se refiere a esta obligacion en su cliusuia 9,

1do que e fi pagara al fletante por adelantado. el primer dia de
cada mes, |la renta mensual que se estipule en el contrato. El fletante tendré et
derecho de retirar su buque del contrato en caso de que el fletador no efectue el
pago de |la renta dentro de los primeros siete dias naturales del mes, ademas del

pago de intereses moratorios a razon de un 10% anual.

Lo normal en este tipo de fletamentos es que la contraprestacion se convenga
en una cantidad (“/umpsum") por mes de calendario, por semana o por dia:
también es posible que la renta se calcule en base a un cierto precio por tonelada
de peso muertoc por mes, considerando el peso muerto total del buque (41, o de

cualquier otra manera, dada ia libertad de las partes en estos contratos.

Conviens hacer notar que tanto la pdliza "Barecon A" como |a "Barecon B", ésta

ultima utilizada para unidades nuevas financiadas ¢ iante hip obili ' en

su clausulado a que el floetador pague la renta estipulada aun en el caso de que el

buque se vuelva parcial o totalmsnte innavegable, incluso en Ia situacion prevista

(40} € derecho postivo francés he [ de “ioyer para o con cesson En
derecho anglosajén Ia palsbra “hire” se utiliza tembién para 103 contratos de fletamento por hempo. Ia que &l igusl que les
Ppalabras “(o hirs" y “(o let" -que “tomsr en y "dar en -. ha md0 por mstores

ingeses insdecusada para el “ome charter. Thomas E. Scrttan. Op. i Pég a8

(41) Como sjemplo de esta ia CléusUIe B de LN antiguo formato denommado “Berssbost

charter (Clause 17 York-Antwerp 1950 revised. 3/20/31)"°, ym que este tipo de -n los

fletamentos con cesién que se celebran hoy dis

8 The Chm-r-r sha¥ pay to the Owner for the use of ssd vessel af the rete of___per de: gt 10N PeT MONth ON vessel's total
ity. summer as above stated commencing on and from the day of hes delvery to the Cherterer. and

at and afler the seme rafe for any part of & mMonth; hire (o contnue untl the day end hour when the Vessw 13 recetversd (0 the

Owner.
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1 manif

en el "Barecon A" respecto a defectos latentes que se hubi
dentro de ios 18 meses posteriores a ia entrega, cuyas reparaciones son a cargo
del fletante. Por el contrario, el articulo 26 del Decreto francés de 1966 sobre
fletamento y transporte maritimos, establece gque en caso de que e! buque sea
inmovilizado por consecuencia de un vicio propio, lo cual incluye vicios ocultos,
no procede ef pago de |la renta durante el periodo de |ls inmovilizacion, si ésta

excede de 24 horas.

3.2.2. Empleo del buque

Es comin que se obligue al fietador a no utilizar e! buque en cisrtas
é&reasgeograficas o para el transporte de determinados cargamentos. En los

dos for que h venido estudiando se previene que el buque sera
& | ] para el transporte de mercancias licitas y

emp do en &r Q

adecuadas o apropiadas, dentro de los limites que se especifiquen.

Es posible que !|a mercancia sea licita (“/awful merchandise"), pero que el trifico
no lo sea. Por ejemplo, los perfrechos militares, municiones y explosivos son

mercancias licitas, pero puede suceder que la carga y/o descarga de slios en

algun puerto, sean declaradas ilegales.

Para que una carga o un trifico se considere licito, debe adecuarse no
solamente a la legisiacién del puerto de carga y de descarga, sino también a la

de! pais cuya bandera enarbola el buque y a la del pais bajo cuyo derecho se

encuentra regulado el contrato (4.

{42) Michast Wilford et. al., Op. Ct Pégs 6By 71.
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En ia "Barecon B", el fletador también se aobliga a no emplear el buque de
manera distinta a o pactado con ios aseguradores, sin obtener primero su

consentimiento y de haber cumplido con los requerimientos o extra-primas que
éstos determinen.

En ambas proformas se prohibe al fietador el cargamento de productos o

desechos radioactivos y combustibles nucleares.

E! articulo 27 del Decreto francés dispone que el fletador puede utilizar la
embarcacion para todo fin que sea conforme a su destino normal, lo que no le
autoriza a hacer arregios ni agregar equipos de tipo permanente no aprobados

por el flatante.

En derecho mexicano, considerando la asimilacion de esta figura con el contrato
de arrendamiento, la norma supletoria aplicable seria la fraccion Il del articulo
2425 del Codigo Civil, que establece que el arrendatario esta obligado a servirse

de la cosa para el uso que sea conforme a la naturaleza y destino de elia.

3.2.3. Mantenimiento y operacion

Al hablar de la naturaleza juridica en el inciso anterior, ya hemos mencionado la

diferencia que existe entre el fletamento con cesion y el arrendamiento, contrato
i6 al del arrendador la de

en que se entregod, para

este ultimo en el que existe como oblig:

mantener la cosa arrend en o mi
servir al uso convenido o0 a aquél inherents a su naturaleza, haciendo para

ello las reparaciones necesarias. En el fletamento con cesion, tanto la practica
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maritima internacional como la tendencia preponderante en derecho comparado,

estan en contraposicion con ias normas sobre arrendamiento del derecho civil.

En la proforma "Barecon A" se establece que el fletante sera responsable
unicamente por reparaciones ocasionadas por defectos latentes del buque o su
maquinaria existentes en el momento de la entrega, siempre que se hayan
manifestado dentro de ios 18 meses posteriores a la misma, pudiendo las partes
ampliar o disminuir este término. Salvo el caso anterior, el fletador dehera tomar
medidas inmediatas para que se hagan las reparaciones necesarias, a falta de lo

cual el fletante tendra el derecho de retirar el buque del servicio convenido con el

fletador.

En la misma se establece que el fletador mantendra al buque, a su maquinaria y
equipos en buen estado y en condiciones de operacion eficiente de acuerdo con

las buenas practicas comerciales de mantenimiento, ademas de hacer todas las

reparaciones que se requieran para mantener sus certifi de clasifi

vigentes.

Tanto el "Barecon A" como el "B", se refieren en su ctausula 8a. a las mejoras,
cambios estructurales o equipo nuevo necesario para la operacion del buque por
nuevos requerimientos de su clase o por mandato de la ley, estableciendo que si
su costo es superior al 5% del valor del buque para efectos del seguro maritimo
("Barecon A"), o mas del 5% del precio del buque consignado en el contrato de
construccion ("Barecon B"), los arbitros designados tendran la facultad de
renegociar el contrato de manera razonable. En la renegociaciéon del contrato se
deberan tomar en cuenta, entre otras cosas, el periodo por transcurrir, pudiendo

decidir @) porcentaje de! costo que cada una de ias partes habra de absorber.
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En el derecho francés se contemplan las mismas obligaciones sobre este
particular a cargo del fletador, con excepcion de las reparaciones y sustituciones

debidas a vicio propio del buque, que estaran a cargo del fietante (Articulos 28 y

26 del Decreto No. 66-1078).

3.2.4. Pago de sueldos y cargas sociales inherentes a la tripulacion

Esta obligacion es consecuencia de la reiacion laboral entre el fletador y la

tripulacion, ain en el caso de que parte de la misma haya sido designada por el
fletante.

Al hablar de la dotacion del buque en el inciso anterior, (3.1.), nos referimos al

tratamiento de esta obligacion en los formatos multicitados. Adicionalmente,
ambos formatos establecen que ei fletador debe cumplir con las regulaciones

reiativas a la tripulacion que se encuentren en vigor, tanto en el pais de matricula

del buque, como en el pais o paises de los que sean ciudadanos los tripulantes,
E! articulo 28 del Decreto francés contiene esta obligacion en los términos

siguientes:

la tripulacion ("equipage”). paga sus sueldos, su

“Ei fletador recluta a
alimentacion y los gastos anexos."”

Debemos precisar que aun en el caso de que el fletador no recliute o contrate a

la tripulacion, es responsable de estos sueldos y gastos.
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3.2.5. Asegurar la embarcacién

En la proforma “"Barecon A" se contempla la posibilidad de que cuaiquiera de las
dos partes tenga a su cargo la obligacién de asegurar el buque contra riesgos
maritimos y de guerra, aunque normalmente es el fletador quien contrata estos
seguros y cubre su costo. Por lo que se refiere a ios seguros de responsabilidad
civil, contratados mediante pdlizas con los llamados Clubes de Proteccion e

Indemnidad (P&/ Clubs) es el fletador quien tiene la obligacion de obtenerios y

cubrir las primas en todo caso.

Si las partes convienen en que sea el fletador quien tenga a su cargo la
contratacion y el pago de primas de los seguros, (clausula 11, "Barecon A"),
debera contarse con la aprobacion por escrito del fletante. Tanto Ia podliza de P&l
(Proteccion e indemnidad) como las de riesgos maritimos y de guerra seran
dor para proteger los intereses de éste, del fletante y del

contr. d. por el fl
acreedor hipotecario, en caso de existir. Todas las polizas, establece la proforma,

deberan contratarse conjuntamente a nombre del! fletador y del fletante, teniendo
el fletante ol derecho de retirar el buque del servicio en caso de que el fletador no

cumpla con esta obligacion de la manera prescrita, después de siete dias de

haber sido requerido por el fletante.

La proforma "Barecon B", empleada para unidades nuevas financiadas
mediante hipoteca. prevé que la obligacion de asegurar el buque esté a cargo del
fletador y que en todo caso queden cubiertos también los intereses del fietante y
del acreedor hipotecario. La clausula 12 dispone sobre el particular que el fietador
debera hacer los arreglos necesarios para que se mantengan a su costo los
seguros de casco y maquinaria. de riesgo de guerra P&I, los seguros de la
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tripulacion y otros seguros, en las cantidades, con los aseguradores y de acuerdo
a los téerminos que los fietantes lo requieran, proporcionando al fietante y al

acreedor hipotecario todos los reportes de los corredores de seguros y demas
documentos que soliciten.
La legislacion francesa que hemos venido analizando determina que en caso de

que las partes no lo hayan convenido de otra manera, ia obligacion de asegurar el

buque corresponde al fletador (Articulo 28 del Decreto No. 66-1078).

3.2.6. Devolucién del buque

En relacién con la devolucién del buque ("Redelivery'), es conveniente analizar

> al m o y lugar en que dicha

dici en que debe sncontrarse

1a i i6n del fletad resp

devolucién debe ocurrir, asi

las
{a embarcacion.

Las polizas estandar que hemos venido estudiando, permiten que el fletador se
exceda del término contratado de manera que pueda terminar el Gltimo viaje,

siempre que pueda demostrar que calculé razonablemente que éste terminaria

para efectuar la reentrega aproximadamente en el tiempo convenido para la
terminacion del fletamento.
E! fletador debera dar aviso al fletante con no menos de 30 dias de antelacion

de la fecha preliminar de reentrega y un aviso definitivo respecto a ia fecha

precisa, no después de los 14 dias anteriores a la fecha en que se concretd la

devolucion del buque. ;



E!l Articulo 30 del Decreto frnncés contiene una regia al respecto, precisando
que, salvo pacto en contrario, en caso de retardar el fletador la restitucion del
buque. excepto si el fletante prueba darfios mas elevados, este ultimo tiene
derecho a una indemnizacién cailculada durante los 15 primeros dias sobre el

precio de |a renta, y sobre e! dobje de este precio por los dias posteriores.

La Ley de la Navegacion de la Republica Argentina contiene una disposicion
similar, estatuyendo que la restitucion no puede demorarse mas de la décima
parte del tiempo de duracion del contrato, durante cuya ampliacion el fletante

tiene derecho a percibir el doble del precio estipulado (Articulo 225).

Las pdlizas arriba mencionadas estipuian que el lugar de devolucion sera el
puerto seguro y libre de hielos que se haya acordado. Normalmente las partes

convienen que ello suceda no en puerto especifico, sino en alguno de varios
puertos o dentro de un limite geografico determinado, estipulandose

generaimente que sea en un puerto Seguro (<.

Ambas poli obligan al fi dor a que devueiva el buque en las mismas o en
tan buenas condiciones estructurales, estado y clase, como ios que tenia al serle

entregado, salvo el razonable desgaste por el uso que no afecte a su clase. (fair

wear and tear not affecting class excepted).

{43) Un puarto se considern segurc desde el punto de vista ndutico, si of buque de que se trate pueds lisgar a él con seguridad.

Durante su psermanencis el buque debe quedar siempre a fiote y sin tocar el fondo en Ia bajamar
N puerto puede ser considerado iNseguro por razones de guerra o tensién politica.
de § De Uriarte y Larraondo, Madrid, Espafia 1870.

Adicionatmenta,
J Bes “Fistamento y Términos de

Pag a5 .

. T al C
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En derecho francés, el decreto de 1966 establece que, salvo el uso normal del
buque y de sus equipos, éste debe ser restituido en el estado en que se.

encontraba cuando fue recibido por el fietador (Articulo 29).

Por consecuencia, todo dafo sufrido por la embarcacién fuera de su uso
normal, entrafia responsabilidad del fletador. En realidad no se trata de una
garantia, ya que tratandose de causas de fuerza mayor o de accidentes que no

le sean imputables, el fletador no esta obligado a las reparaciones.

La Ley de Navegacion y Comercio Maritimos, contenia en su articulo 155 una
norma que se oponia a las costumbres internacionales en materia de fletamentos,
al considerar prorrogado el contrato por el hecho de que el arrendatario lo
conservara en su poder a la terminacion del contrato. La tacita reconduccion
tampoco es aceptada en el fletamento con cesion, ni en el derecho francés ni en

el argentino.

o

bligacion del fi f

La Ley de Navegacion de 1994 ya se refiere a esta

estableciendo en su articulo 95 Fraccion I, que éste “"debe restituir la

1] on el en que la recibis, salvo el

embarcaciéon al término col

uso normal de ésta y de sus aparejos”.



CAPITULO i

FLETAMENTO POR TIEMPO O
“TIME CHARTER?”
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CAPITULO I
FLETAMENTO POR TIEMPO O “"TIME CHARTER"

1. FUNCION ECONOMICA

Dentro de ios contratos de fietamento, el de fletamento por tiempo es el
instrumento de mas reciente aparicion. Para que naciera a la vida juridica fue
necesario que el comercio maritimo tuviera el desarrollo inusitado y de grandes
volumenes al que nos hemos referido al hablar de la Revolucion Industrial en el
capitulo histérico de este trabajo (supra 2.4, Capituio 1), ya que los principales
usuarios de este contrato son las grandes empresas industriales, petroleras,
masivos que compiten en base a

graneleras y, en general, embarcadores

economias de escala. (4

Para estas grandes companias, en su mayoria propietarias u operadoras de
cierto numero de buques con los que cubren un delefminado segmento de sus
necesidades de transporte, el fletamento por tiempo les es util para satisfacer
aquelia parte de ia demanda estimada de servicios que se presenta como mas
incierta, teniendo siempre la precaucion de incluir en sus contratos clausulas de

subfletamento para el caso de que hayan sobrestimado sus requerimientos.

Tratandose de armadores con servicios regulares de linea, el fletamento por
tiempo les permite enfrentarse a aquellas crestas de los ciclos econémicos en que
la demanda de servicios aumenta en forma imprevista. Adicionalmente. cuando

existen importantes desbalances en el flujo de mercancias en direcciones

mas & mivel mundial cubrieron su demanda de servicios de transporte
buques en “ime charter” en un 36 %, Mediants buques Propios en un 52% y a través de fletamentos por

(41} En 1977 las siot

mediarte ef empleo
viaje enun 12% Fesrnresearch; Fearnisys, Oslo, Norusga
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opuestas de! mismo trifico, e! fletar embarcaciones por tiempo para cubrir el
excedente de mercancias en uno de los sentidos permite un uso mas racional de
y la complementariedad entre

la capacidad de carga de ia flota mundial

companias navieras.

Acuden también a este esquema armadores que, por el aito costo de nuevas
construcciones y restricciones financieras, prefieren posponer el ordenar tonelaje
nuevo, o bien empresas con poca experiencia en el negocio naviero que desean
prescindir de las complicaciones inherentes a la gestion nautica y al armamento,

sustituyendo el costo de explotacion de! buque por el pago de flete en un "timme

charter”.
1.1. Gestion Nautica y Gestién Comercial

Lo sustancial en la relacion economica que se da entre fletante y fletador en
este contrato, es precisamente que la mencionada gestion nautica queda en

manos del primero, que puede ser propistario o "disponent owner" («) del buque,
quien transfiere al! fletador la gestion comercial.

Como resultado de este vinculio, el fietador toma bajo su cargo la

responsabilidad del pago de (os siguientes prir . inherentes a la

(&) cor P

gestion comercial de la nave:

a) Combustibles,
b) Gastos y derechos portuarios ,

(45 ) El *armador-fistador” o “disponent-owner’ es quien ejerce la navegacion en nombre y por cuenta propia, pero sindéndose de

un buque Que no le pertenece
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c) Practicaje o pilotaje,
d) Pago a estibadores, operadores de grias, tarjadores,
alijadores, etc.

o) Agua para calderas,

f) Limpieza de bodegas,

@) Costos de estiba y trincado o aseguramiento de la carga,

h) Lastrado del buque,

i) Comisiones y corretajes para obtencion de cargas,
j) Madera de estiba,

k) Gastos de desinfeccién, fumigacion y desratizacion del buque

si fueran causados por carga transportada o al visitarse

algun puerto durante la vigencia del contrato,

I) Gastos causados por cuarentena declarada en razon de la carga

por los puertos visitados,

m) Gastos de agenciamiento,

n) Energia eléctrica de fuentes externas, |
o) Uso de remolicadores, ‘
p) Alquiler de lanchas (excepto para asuntos del flotante),

q) iImpuestos y derechos (exceptuando los que deba pagar la tripulacién

por sus ingresos y los recaudados por el gobierno del pais de

registro por ostentar su matricula), y
r) Gastos y honorarios en la inspeccion de entrega ("delivery’)

El fietante conserva ia gestion nautica del buque, que conlleva sufragar los

siguientes gastos:



a) Su de la tripulacion, oficiales y capitan,

b) Provisiones,

c) Mantenimiento y reparaciones,

o) Refacciones y equipos,

f) Lubricantes,

Q) Seguros del buque y de la tripulacion,

h) Depreciacion,

i) Gastos y comisiones de “protective agents".

j) Combustible para cocinar,

k) Gastos y honorarios por la inspeccion al efectuarse
la devolucion ("redelivery”), y

1) Agua para uso del barco

Los tres ultimos conceptos pueden ser objeto de negociacion y frecuentemente

pasan a ser por cuenta del fletador.

2. NATURALEZA JURIDICA

El fletamento por tiempo puede definirse como el contrato por el cual el

n p a disposicion del fi d un buque P ar y
ipado, obligand a realizar uno o miis viajes durante un tiempo

determinado, a cambio de un precio denominado flete, pagadero en forma

proporcional al tiempo utilizado.
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Siendo una figura relativamente reciente en el derecho maritimo, la doctrina no
se ha ocupado de elia con la amplitud y profundidad con que lo ha hecho en el

caso de otros contratos.

2.1. Distincién entre flet to por ti po y arrendamiento

Para la mayoria de los autores, el "time charter' no era s8N0 una especie de
contrato de arrendamiento. Este criteric que ha sido definitivamente superado,

principalmente porque en él el fletador en ningin momento toma posesion del
deria en el

buque, ni de ninguno de sus espacios, lo que iamente st
caso del arrendamiento. La palabra "entrega”, de uso generalizado en la practica
del fletamento y tomada de la inglesa "delivery”, en realidad deberia ser sustituida
por la expresion "poner a la disposicion”, que refleja lo que en realidad acontece

al iniciarse los servicios que va a proporcionar el fletante en este esquema.

Adicionaimente, en el fletamento por tiempo es el fletante quien ejerce la
navegacion a nombre propio, pero a riesgo economico del fletador. Ni el capitan
ni ia tripulacion quedan al mando del fletador o de sus representantes; el capitan
se concreta a seguir las instrucciones del viaje que se le den, pero no recibe
ardenes del fietador relacionadas con el buque o su administracion, ni sobre
cuestiones nauticas. Tampoco puede el fletador disponer que el buque transporte
a las personas que éste indique; en todo caso podria, si se estipuld en el contrato,

nombrar a un sobrecargo que supervise la estiba y cuide de la carga durante la

travesia.



y contrato de transporte

2.2. Distincion entre flet. "to por

Para otros autores, como Ferrarini y Berlingieri, el fletamento por tiempo es un
contrato de transporte. También io entendié asi Mailvagni, en Argentina, cuando
elaboro su célebre proyecto, del que ya nos hemos ocupado anteriormente (supra
3.1, Capitulo {), explicando en su exposicion de motivos que: “la obligacion del

filetante frente al fletador en el contrato de fletamento a tiempo, es la de
transportar los efectos embarcados al puerto de destino del buque”.

Consecuentemente, el Articulo 301 del! Proyecto Malvagni asignaba al fletante las

mismas obligaciones correspondientes a un transportista por las pérdidas o danos

que sufrieran las mercancias durante el viaje. (4s)

Actualmente esta muy claro que en el fletamento por tiempo el fletante
asume unicamente ia responsabilidad de realizar los viajes que le ordene el
fletador durante el tiempo de duracién del contrato, mientras que en el
contrato de transporte sl transportista se obliga a llevar determinadas mercancias

de un punto a otro. El objeto de la obligacion del fletante en un "time charter" es
idad de carga del buque y efectuar la

poner a disposicion del fi la P
navegacion del buque; en tanto que la obligacion del transportista en un contrato

de transporte, tiene como objeto la entrega de la mercancia en su destino.

(] po y fletamento por viaje

2.3. Distincion entre fle 1to por

Por lo que se refiere a las diferencias y similitudes entre este contrato y ei de
fletamento por viaje, la obligacion central del fletante de poner a disposicion

(48 ) Rodoifo A. Gonzalez Lebrero. Op ct. pAg. 254
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b ion debid. te armada es el punto de

de su contraparte una
ok ia entre b figuras. En los dos casos el fletante se obliga a que

ia embarcacion que pone a disposicion del fletador se encuentre en estado de
navegabilidad, pero en tanto que en el "time charter" esta obligacion se extiende

durante un tiempo determinado, en el "voyage charter’ estara circunscrita a la

duracion del viaje.

A pesar de sus elementos comunes existe una clara diferenciacion entre uno y

otro contrato, que puede resumirse de |a manera siguiente:

a) Mientras que en el fletamento por viaje el fletante conserva la gestién
integra de su buque, en el fletamento por tiempo existe una biparticion de
dicha gestion, que atiende a las distintas finaiidades que cada parte
persigue al celebrar el contrato. El riesgo econémico que implica la gestion
comercial lo va a asumir el fletador, quien utiliza el hecho técnico de la

navegacion a cargo del fletante, como medio para lograr sus objetivos de

especulacion comercial.

b) Como consecuencia de |o anterior, en e! caso del fletamento por viaje el

fletante tiene a su cargo un resuitado: llegar a determinado puerto; el

fletante debe hacer todo io necesario para ejecutar el viaje. En el fletamento
por tiempo la situacion es distinta: el fletante se obliga a procurar que la

embarcacion esté en condiciones para efectuar la travesia hacia donde

decida el fletador, quien explota comerciaimente la nave.
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2.4. Conclusion

E| fletamento por tiempo ha sido reconocido ya como un contrato tipico del
derecho maritimo, cuyo objeto es de naturaleza mixta: ia puesta a disposicién
porte de una embarcacion y de ia
ion y la administracion

del f d de la pacidad de tr
actividad humana organizada que implica la naveg,

del buque.

De acuerdo con lo anterior, la Ley de la Navegacion argentina de 1973 ha
establecido (Arts. 227 y siguientes) que la obligacion del fletante en este contrato
no es otra que la de poner a disposicion del fletador un buque determinado y
llevar acabo los viajes que este tiltimo disponga, siempre que se realicen dentro
de los limites geograficos previstos en el contrato y dentro del periodo convenido.
En derecho francés la distincion quedd establecida al promulgarse la Ley sobre
Contratos de Fletamento y Transporte Maritimo de 1966, en la que se definido al
fletamento por tiempo como un contrato por el cual el fletante se obliga a poner un

buque armado a la disposicion del fletador por un tiempo definido. (a7

3. POLIZAS ESTANDAR DE FLETAMENTO POR TIEMPO

También llamadas "pdélizas-tipo” o "formularios uniformes", los modelos impresos

. Revue Ti 7 de Droit C: tomo XX, afic

(47 ) Jean-Claude Soyer *Le drof nouvesu des contrats o
1967, Librairie Sirey, Paris, Francis, peg. 22.
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de contratos de fletamento se han impuesto en la practica internacional, al
facilitar considerablemente las negociaciones entre fletantes, fletadores y sus
respectivos corredores; las ventajas que tiene su empleo, tanto en ahorro de

tiempo como de costos, son de mucho mayor peso que las inconveniencias.

En su origen estos formatos fueron redactados por grupos de armadores o
fletadores y posteriormente por las partes y corredores involucradas en un mismo
trafico: otros han sido elaborados por los gobiernos de paises interesados en el
comercio de ciertas mercancias y también por fletadores colocados en una
situacion de preponderancia sobre ciertas cargas, o que les ha permitido imponer

sus propias polizas.

Un amplio y objetivo reporte elaborado por el Secretariado de la UNCTAD en
1974 sobre pdlizas de fletamento (4s), conciuia con las siguientes consideraciones

respecto al empleo de estos formularios:

a) Su clausulado muchas veces tiende a favorecer a alguna de las
partes en ol contrato. Debe tenerse especial cuidado con los madelos que
se denominan "privados”, elaborados por fletadores que ejercen el control

sobre determinadas cargas o traficos.

b) Los modelos que denomina "convenidos”, productc de amplias
discusiones y negociaciones entre fietantes y fletadores, tales como los

aprobados por la Conferencia Maritima internacional y del Baitico y por la

{48 ) ONU, UNCTAD, "Pdlizas de fistamento” TD/B/C 41SLA3. 1974. Nueva York, EUA,
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Camara de Navegacion de! Reino Unido, representan un equilibrio mas

justo entre los intereses de los contratantes.

No obstante la anterior conclusion de UNCTAD, en sendos seminarios
celebrados en Londres y en Nueva York, bajo los auspicios de Lioyd s of London
Press el primero, y Lioyd’s of London Press conjuntamente con American Shipper

Magazine el segundo, al abordarse el tema "7Time charters- Why the confusion?",

Albert Morris en 1977 y John Besman en 1980, estuvieron de acuerdo en que
una de las proformas aprobadas por BIMCO para el fletamento por tiempo, Ila
“Baltime™, era favorabie a ios intereses de los armadores. Besman agrego
que el formato conocido como ‘'Linertime' tamtién lo era, y Morris seiald
que la “"Government Form™ del "New York Produce Exchange (NYPE)", era

favorable a ios intereses del fletador. («)

Las tres pdlizas-tipo mencionadas son las mas utilizadas en los contratos de
fletamento por tiempo de buques para carga seca; la "Baltime" y la "NYPE'
problablemente en un 80% de todos los casos. La proforma "Linertime”, también
aprobada por BIMCO, tiene la ventaja de ser mas moderna y merece mayor
consideracion que la que recibe, pues su poca popularidad solamente puede

atribuirse a la inercia en el empleo de podlizas previamente utilizadas por las

partes al negociar el fletamento de sus buques.

{90 ) Albert Moriis, The Shipbroker’ s point of view, “Time charters-Why the confusién?”, Seminar, 24725 msrch, 1977, Lioyd's of
London Preas LTD, Londres, GB

John Besman, Dry cargo brokers point of view, " Tume charters™. An examnation of probiemn areas and solutions®, Seminar
18/17/october. 18960. Lioyd's of London Press Inc, New York, USA.
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De cualquier manera, en adicion a los beneficios econdémicos a los que nos
hemos referido, el empleo de estos formularios uniformes ha tenido efectos
favorables desde el punto de vista juridico, por lo que toca a su importante
contribucién a la uniformidad internacional y a la unificacion del derecho relativo a
los contratos de fletamento. Las diferencias existentes en las distintas
legisiaciones en torno a estos contratos, se ven naturalizadas en parte por el
uso de las podlizas-tipo; el que estén redactados en inglés y se basen en la
concepcion juridica angiosajona, refuerza aiun mas esta tendencia hacia la

uniformidad internacional.

Existe una controversia entre quienes sostienen que fas pdlizas estandar
aprobadas por organismos de reconocido prestigio deben ser empleadas en su
redaccion original. sin ninguna enmienda, y enire quienes consideran que lales
enmiendas son dictadas por las condiciones prevaiecientes en el mercado.
Nuestro punto de vista concuerda con la segunda opinién, ya que en cada caso la

celebracion del contrato de fletamento respectivo se sitia en distintos momentos
bed ar idades particulares de cada trafico

en la evolucion del mercado y ¢

y carga.

Sin embargo, estando de acuerdo en que las podlizas-tipo pueden ser
modificadas por medio de tachaduras, enmiendas o adiciones al texto escrito en
&l modelo, o bien mediante el empleo de clausulas adicionales ("rider clauses"), al
introducir estos cambios se debe ser sumamente cuidadoso, ya que la mayoria de
las controversias relacionadas con pdlizas de filetamento se derivan de
incongruencias y errores por modificaciones a los textos uniformes o por la



insercion de clausulas adicionales confusas. (so)

Sobre el particuiar es conveniente mencionar que ias alteraciones introducidas
por las partes de las clausulas de modelos uniformes, cuando existen
contradicciones entre el texto impreso y clausulas escritas a mano o a maquina, o
por medio de sellos, los tribunales han decidido que el texto introducido por las
partes es el que debe prevalecer como el que expresa claramente su intencion.
Las cortes inglesas también han establecido que ios textos tachados no deberan

tomarse en cuenta para ia interpretacion de los contratos. (s

4. OBLIGACIONES DE LAS PARTES EN EL CONTRATO

Tal como lo hemos hecho en el capitulo que antecede con el contrato de
fletamento con cesion, abordaremos el contenido de la relacion obligacional en el
fletamento por tiempo desde dos puntos de vista: el de la practica maritima

internacional y el de los principales sistemas juridicos que hemos venido

estudiando.

Desde la primera perspectiva, habremos de referirnos a lo estipulado por las

dos podlizas-tipo de mayor uso en el fletamento por tiempo: La “Baltime"y la

{S0 ) ONU. UNCTAD. Op ct. pég. 10

{51) Thomas E. Scrutton Op. cRt pigs 20y 21

h
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"NYPE"; lo anterior tomando en consideracion la libertad que tienen las partes en
bi las condiciones que juzguen mas

ios contratos de f o para

convenientes, y para adoptar, por tanto, el clausulado de estos formularios. Por lo
isl on, habremos de analizar las obligaciones de cada

que resp a la
contratante a la luz de las normas existentes en derecho francés, inglés y, en

ocasiones, argentino.

4.1. Obligaciones del fletante

un buque en el lugar convenido, a

4.1.1. Poner a disposicion del fi o
partir de la fecha y durante el tiempo previsto en el contrato

Aunque anteriormente ya hemos referido al uso incorrecto de las pailabras “/er”,

“hire", y "delivery” en el fletamento por tiempo (supra I, 3.3 y 1I1.2), la practica

maritima internacional ha consagrado de tal manera esta terminologia que

dificilmente podra desaparecer, por lo que es conveniente hacer las siguientes

precisiones:

a) El periodo del fleatamento se inicia con la entrega del buque; lo que
significa poner éste, su tripulacidon, maquinaria y accesorios a disposicién del
fletador, en &l lugar estipulado. En derecho inglés esto ha quedado
perfectamente definido a partir del caso "The Madefeine” (Cheik Boutros v.
Ceylon Shipping Lines LTD -1967- 2 Lioyd’s Law Reports 224, pag. 239), en
é] Roskill J. determind: "un propietario entrega un buque a un fletador por
tiempo bajo esta forma de charter-party (“8al/time”) poniendo a su disposicién

el bugue y los servicios de su capitan, oficiales y tripulacion, de manera que
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o] fletador pueda desde entonces dar drdenes respecto al empleo det

buque”. (s2)

b) Et ] de ias palab “ler' (dar arrendamiento) y "hire* (tomar

P

en arrendamiento), en las polizas de flet to por P os
incorrecto, ya que el fletante no arrienda el buque o parte de éf, ni el
a tener Ia i6n del mi La obligacion del fi

[ ]

fletador lle

en un “time charter" se circu ibe ar i los servici convenidos

|
|
|
1,

frente al fletador. En otro caso importante, (Sea & Land Securities V.

Dickson (1942) 72 LL.L. Rep. 159) Mackinnon L.J. establecio: "La forma

moderna de time charter-party es en esencia aquella por [a que el fletante

conviene con sl fletador por tiempo, que durante cierto periodo convenido, el

fietante proporcionara servicios como transportista por medio de sus }
dependientes y tripulacion, para el transporte de las mercancias que sean ;
puestas a bordo de su buque por el fletador por tiempo, y ciertas frases que
sobreviven en las formas impresas utilizadas hoy dia son sdélo pertinentes a
las antiguas formas de 'Demise charter-party’. Tales frases pueden ser como

las siguientes: ‘el fletante conviene en dar en arrendamiento el vapor' (/et the H

e ) y "los fi &s convienen en tomar en arrendamiento el vapor'
(hire the steamer). No hay tal dar o en arny o isnto el buque, o
cosa parecida... ‘redelivery’ s6lo es una expresion pertinente si ha

habido alguna entrega de la posesion por parte del fletante a los

fletadores”. s

(52) M Wultord. T. Coghlin y N.J Healy "Time charters’. Lioyd's of London Press Ltd. Londres 1978, pag 42.

{5I) Ibitemn ;
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Por {a naturaleza misma del negocio maritimo, muy dificiimente las partes
estaran en posibilidad de definir con mucha anticipacion el momento preciso para
fa entrega del buque, por lo que normaimente se conviene en que éste sea puesto
a disposicion del fletador no antes de determinada fecha ni después de otra
posterior, eliminandose en algunos casos los domingos, dias festivos y las horas

inhabiles, como se prevé en el formulario “Baltime"™.

Al respecto, el Decreto francés de 1966 sobre contratos de fletamento y de
transporte maritimos, previene en su articulo 23 que, a falta de disposicion
expresa, el flete corre desde el dia en el cual el buque es puesto a la disposicion

del fletador en ias condiciones del contrato.

Para el inicio del periodo de fletamento, el fletante debe presentar la "carta
de alistamiento”o "aviso de listo™ (*notice of readiness™), estando ei buque en el
lugar acordado por las partes (lineas 18 y 14 de las pdlizas “NYPE" y “Baltime”,
respectivamente), en el muelie, atracadere o fondeadero donde el buque pueda
permanecer siempre a flote en cualquier momento de la marea, donde ordenen

los fletadores. Ademas. para que el aviso de listo sea valido, el buque debe

encontrarse en las debidas condiciones de n gabilidad, obligacion que

habremos de examinar ampliamente en el siguiente inciso.

.

En relacion con el derecho de cancelacion del contrato, previsto en las lineas
96 y 171 de las proformas “NYPE" y “Baltime”, en derecho inglés ha quedado
determinado que el fletador no esta facultado para canceiar el contrato antes de
que termine el plazo convenido para que se dé la entrega, aun en el caso de que
parezca evidente que el buque sera puesto a su disposicion después de dicho

plazo. Es importante hacer notar que la cancelacion es una opcién que tiene el



fletador, por o que no esta obligado a responder al fletante si habra de ejercer

esta opcidn hasta que éste le presente el aviso de listo, incluso después de la

fecha de cancetlacion convenida.

Por lo que se refiere al periodo de duracién del ito, la manera en que
esté redactada la clausula correspondiente determina si el fietador estara
obligado a la devolucion del buque en una cierta fecha o dentro de un margen
anterior y posterior a cierta fecha. En una decisién de |a Corte de Apelacion
inglesa ("The Dione”. Alma Shipping Corp. V. Mantovani (1975) 1 Lioyd's Rep.

115), estos casos se dividieron en tres categorias: (sq

a) Margen implicito.- Cuando el fletamento es por un periodo establecido,
-por ejemplo "tres meses” o "seis meses’-, sin expresarse ninglun margen, se
entendera que existe un margen razonable implicito. La razén es que no se
puede calcular exactamente el dia en que terminara el uitimo viaje. Puede

bl se ién que el periodo de fletamento sea por ejemplo, “de

cuatro a seis meses”, en cuyo caso se entiende que existe un margen para

efectuar la devolucion.

b) Ningun margen expreso ni implicito.- Las partes pueden
expresamente o implicitamente establecer que no habra ningun margen. En
tal caso, los fletadores deberan devolver el buque dentro det periodo
establecido. Esta situacion se da, por ejemplo, cuando se estipula "de mayo

15/31 a octubre 15/31". Pareciera ser que dentro de ia misma situacion se

(54) M. Wilford, T. Coghlin y N. J. Healy, op. ck pag. 43-44
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estaria cuando se expresa un periodo minimo/maximo de flastamento, por

ejemplo un periodo minimo de dos meses a un maximo de tres.

c) Margen expreso.- Se estaria en tal caso si se estipulara, por ejemplo,
"seis meses, veinte dias mas o menos”, lo que obligara al fletador a efectuar
{a devolucién del buque dentro del margen expreso. Cuando en la pdliza se
inserta la palabra “"about’ antes del periodo de duracion de! contrato, no

existe duda de que se ha permitido un margen razonable, como sucede en el

formulario “NYPE".

Por otra parte, en la poliza las partes pueden convenir que el fietador tendra la
opcion de extender la duracion del contrato por un periodo adicional, tal como se

estipula en el formulario “NYPE".

Si el fletador ejerciera esta opcion de continuar el contrato por otro periodo, la
Corte de Apelacion inglesa ha determinado que si en el periodo de fletamento
convenido se concedié un margen de tiempo adicional al fletador, este margen no

habra de sumarse para calcular el periodo maximo bajo el cual el buque estara a

ién de! fi d

P

La decisiéon de ia Corte en este sentido proviene del caso del "Aspa Maria" (Gulf
Shipping Lines V. Compaiia Naviera Alanje (1976) 2 Lloyd's Rep. 643), buque
fletado por "6 meses, 30 dias mas o menos a opcion del fletador”. Tratandose de
un formuilario “NYPE", en la clausula 13 se otorgé "la opcion de continuar el
fletamento por un periodo adicional igual, a opcion dei fletador, declarable al
término del cuartoc mes”. Como el fletador ejercié esta opcion, surgic la
controversia de si el tiempo maximo del fletamento era de 6 meses y 30 dias o 12
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meses y 60 dias. La Corte de Apelacion dictaminé que lo primero era lo

correcto. ()

También en relacién con el periodo de duracién del fletamento se presentan los
casos en los que el mismo esta determinado por ia duracion de un viaje
especifico. Bajo ta) supuesto, siempre dentro del derecho inglés, se ha Hegado a
interpretar en las Cortes que el viaje convenido es la medida de duracion del
fletamento, ademas de que se convierte en el objeto mismo del contrato y los
fletadores deberan enviar el buque a ese viaje particular (Temple Steamship Co.

Ltd.v. V/O Sovfracht (1945) 79 LI. L. Rep. 1; House of Lords).

4.1.2. Estado de Navegabilidad del buque al c ienzo del fi ito y

durante el tiempo que dure el mismo.

Al referirnos al inicio del periodo del fletamento, aludimos a las condiciones que
debe reunir el buque al presentar el "aviso de listo" o "carta de alistamiento", es
decir, al efectuarse su "entrega” al fletador. En seguida estudiaremos cuiles

deben ser esas diciones, tanto al ito de la “entrega’”, como

durante el tiempo que dure el flotamento.

El formato "NYFPE" contiene la siguiente redaccion respecto a las condiciones

del buque al momento de poneria a disposicion del fl d (los nameros

corresponden a la numeracion de las lineas del formulario original):
“21. ... Vessel on her delivery to be

(55) M Witford. T. Coghlin y N J. Healy. op ct pig. 155
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22. Ready to receive cargo with clean-swept holds and tight,
staunch, strong and in every way fitted for the service,
having water ballast, winches and

23. Donkey boiler with sufficient steam power, or if not
equipped with donkey boiler, then other power sufficient
to run all the winches at one and the same

24. Time (and with full complement of officers, seamen,

engineers and firemen for a vessel of her tonnage).”

Lo que en una traduccion Jibre podria significar:

“El buque a su entrega estara listo para recibir |a carga con las bodegas limpias

por medio de barrido, sdlido, estanco y fuerte, y en todos aspectos preparado

para el servicio, con lastre de agua, chigrés (malacates o maquinillas) y
caldereta (o caldera auxiliar), o con ailguna otra fuente de poder suficiente para

hacer funcionar todos los chigrés simuitaneamente (y con una dotacion compieta

de oficiales, marinos, maquinistas y fogoneros para un buque de su tonelaje)".

La proforma “Baltime” seiala de manera muy escueta cuales deben ser las
leciendo en ia linea 16, que

condiciones del buque al inicio del fi "to,
el buque debe estar preparado en todos aspectos para el servicio ordinario de

transporte de mercancias ("/in every way fitted por ordinary cargo service"), sin

embargo. en la clausula 13 agrega:

"13. The owners only to be responsible for delay in del/ivery of the vessel or
a5

for delay during



the currency of the Charter and for loss or damage to goods onboard, if such

delay or loss has been 96

caused by want of due diligence on the part of the Owners or their Manager

in making the Vesse! sea 97

worthy and fitted for the voyage or any other personal act or omission or

default of the Owners or ~ o8

their Manager. The Owners not to be responsible in any other case nor for

damage or delay whatsoever 89

and howsoever caused even if caused by the neglect or default of their

servants... 100"

Esta clausula ha sido incorporada con algunos cambios en la proforma “Baltime”

en espanol, aprobada por BIMCO, de la forma siguiente:

"13. Los armadores seran responsables solamente por demora en la entrega

del Buque o por demora 108

durante |la vigencia de esta poliza por pérdidas o dafios a las mercancias a

bordo, si tal demora o pérdida 109

han sido motivadas por falta de la debida diligencia por parte de ios

armadores o su Gestor al poner el 110

buque en ias debidas condiciones de navegabilidad y pertrechado para

el viaje, o cualquier otra accién 111

personal u omisién o falta de los Armadores o su Gestor. Los Armadores no

seran responsables en ningun 112

otro caso, por dafos o demora cualquiera que sean causadas, aunque
113

114"

fueran causadas por negligencia

o falta de personal de los Armadores.



En derecho maritimo anglosajon. el término "seaworthy’ se utiliza tanto en

polizas de i en imi de embarque y contratos de
seguro maritimo; puede traducirse como "en buen estado de navegabilidad”
“an las debid dici de navegabilidad", y significa que la embarcacion

esta preparada en todos aspectos para el servicio contemplado.

Aunque en principio "seaworthy” tiene el mismo significado en los tres tipos de
contratos mencionados, el alcance del término varia en cada caso y aun
dentro de conftratos de ila misma especie; asi, en una pdliza de fletamento por
viaje, el grado de “seaworthiness" wvaria dependiendo del viaje previsto en la
poliza: cruzar el Océano Atlantico precisa de condiciones distintas a un viaje de

cabotaje, o a cruzar el Canal de la Mancha.

En la doctrina inglesa sobre “contracts of affreightment’, ( se) existe la distincion
entre “"términos implicitos" ("implied terms") y "términos expresos” ("expressed
terms"). L.os primeros son términos tan comunes y fundamentales al contrato que
ias partes no se preocupan en mencionarios, o que la ley considera esenciales a

la naturaleza del mismo. Entre los términos implicitos mas importantes en un

contrato de fletamento esta el relativo a ias "debidas condiciones de

navegabilidad” de! buque ("seaworthiness") y aunque las pdlizas generaimente

contienen esta garantia (sn en forma expresa, en la formuia "tight, staunch, strong

(56) Dentro de este génerc o los o bajo de los de
ot con cesién o “demise’) y otros o por que
00 entran estrictamente en aiguns de fas dos coma: freght h comery g . mate's
recepts, stc’. Thomas E. Scntton. op cft. pg. 1
(57) Existen uos tipos de obligeciones que contempia la doctrina inglesa sobre . y* " Ln
que van a la raiz del u; ln mv-l-dn Las
que su contrato. El

obligaciones *de nmuralaza no esencial, que
incumplimiento de una garantia séin e da derecho a I otra parte a exigw ef p-go do u.nns ¥ perjuicios. Cf. O.C. Giles
120,

“Chortey and Gues’ Shipping Law” 7a. Ed. 1%0 Reimp 1862, Londres,. Ingiaterrs, pég. 127




106

and in every way fitted for the voyage®, las Cortes han considerado

necesariohacer de ésta una garantia implicita, ya que ia manera en que
usualmente esta contenida en la redaccion de Jas pdlizas comprende unicamente
a las condiciones del buque en el momento en que se celebra el contrato,
guardando silencio sobre |as condiciones del buque cuando zarpa con la carga a

bordo, por lo que han establecido la garantia implicita de "seaworthiness" a! inicio

del viaje objeto del contrato.

Por lo que se refiere al fletamento por tiempo, objeto de estudio en el presente
capitulo, la pdliza-tipo “NYPE” contiene la frase “tight. staunch, strong, and in
every way fitted for the service' (véase linea 22 anteriormente transcrita), como
una garantia expresa del estado de navegabilidad del buque al momento de ila
entrega. En el caso de que el fletante no cumpliera con esta condicién, el fletador

estaria facultado para ejercer la opcion de rescindir el contrato, prevista en la

clausula 14 de la proforma que nos ocupa.

No obstante, en toda péli de fl por ti aun en ausencia de
tal garantia expresa, se encuentra implicita la bligacién del fl
1as debid dici de

respecto a proporcionar un buque en
gabilidad al io del periodo de flatamento (ss). aunque esta garantia no

se extiende al inicio de cada viaje durante el periodo de fietamento por tiempo en

derecho escocés y probablemente, afirma Scrutton, tampoco en derecho inglés.
Es conveniente sehalar al respecto que la incorporacion de la “United States

Carriage of Goods by Sea Act” en el texto de las podlizas, parece tener el efecto

de obligar al fletante,

(S8 ) Giertsen v. George Turnbull & Co, 1908 S.C. 1101, 45 S.c. L.R. 816
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antes de y al inicio de cada viaje durante el periodo de fletamento, a ejercer la

debida diligencia para que el buque se encuentre en estado de navegabilidad. (se)

Tanto el formulario “NYPE” como el “Baltime” comprenden algunas otras
expresiones en relacion a las condiciones de navegabilidad del buque. El primero
de ellos contiene en su preambulo, dedicado a la descripcién det buque (linea 5),
que tanto el casco como la maquinaria y el equipo se encuentran en compfeto
estado de eficiencia ("with hull, machinery and equipment in a thoroughly
efficient state") lo cual se considera como una garantia de "seaworthiness" del

buque, que se circunscribe al momento en que se celebra el contrato.

La proforma “Baltime”, por su parte, en la linea 16 antes transcrita, contiene
también la expresion "she being in every way fitted for ordinary cargo service
(estando éste en todos aspectos preparado para el servicio ordinario de carga);
lo cual constituye también una garantia expresa sobre ias debidas condiciones de
navegabilidad al momento de la entrega, que engloba a la maquinaria y equipo
que el buque requiere para el servicio. La regla general es que, en tanto que el
buque esté preparado para el transporte de cargamentos ordinarios para el tipo

de embarcacion de que se trate, el fletante cumple con su obligacién.

Cuando en el contrato se ha mencionado expresamente algun cargamento poco
usual que requiera de equipo especial, todo indica que sin tal equipo el buque no
esta "en todos aspectos preparado para el servicio" y el fletante caeria en

incumplimiento si el formulario utilizado fuera un “NYPE"(0). a pesar de que las

(SB) M. Wilford et al op cft. pAg 236 y 237

{80) En su linea 22 se estabiece que el bugue a su entrega debe estar “in every way fifted for the service’
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lineas 45 a 46 del mismo parecieran gelevar al fletante de tal obligacion (ev). ya que
se considera que estas lineas son solo aplicables si el fletador utiliza el buque
para transportar un cargamento poco usual que no haya sido mencionado
expresamente en el contrato. Cuando el formulario empleado por las partes es un
“Baltime” la situacion es distinta, ya que en la linea 16 arriba mencionada se
especifica que el buque estara en todos aspectos preparado para el servicio
ordinario de carga, por lo que el fletante no tiene porque tener preparado el
buque para traficos poco usuales, aun cuando el fletante lo haya aceptado

expresamente. (c2)

Por lo que se refiere a las consecuencias del incumplimiento del fletante
respecto a las condiciones de navegabilidad, tanto en el momento de la ejecucion
del contrato como en el de la entraga del buque, la jurisprudencia inglesa ha
considerado que seria irrazonable, dada la amplitud de situaciones que puede
abarcar este concepto, que por una contravencion trivial el fletador tuviera el
derecho de rescindir el contrato. Por ello ha establecido que salvo si 1a faita de
condiciones adecuadas de navegabilidad (“unseaworthiness") fuera tan seria
como para impedir la realizacién del contrato, o si tal carencia no pudiera ser
corregida dentro de un periodo que no impida la anulacion del contrato, el fletador
estara obligado a continuar con el mismo, dejando a salvo su derecho, a

demandar indemnizacion por los dafnos y perjuicios sufridos.

(81) “Charterers are o provide necesary dunnsge and ahifing bosrds. aiso any exirm fittings requisite for & specisl trade or
unusual cargo”.

(62) M. Wiiford et al Op. ck. pég. 614
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El derecho francés, como la mayoria de |as legisiaciones, adopté también como
principio general la obligacion del fletante de “entregar” el buque en las debidas

condiciones de navegabilidad (“bon état de navigabilité”), lo mismo en el

fletamento de tiempo que por viaje.

Pero la legislacion francesa no se detiene ahi, ya que el Decreto de 31 de

diciembre de 1966, a diferencia de lo que veiamos al respecto en derecho

angi jon, ha blecido claramente la obligacion del fietante de conservar el

buque en ias debidas condiciones de navegabilidad durante toda la duracion de

flet to por ti [

“Art. 19. EI fletante se obliga a presentar en la fecha y en el lugar

convenidos y a mantener durante la duracion del contrato a la

embarcacion designada en buen estado de navegabilidad, armada y
equipada convenientemente para llevar a cabo ias operaciones previstas en

la poliza de fletamento”. (&3

En derecho mexicano existen lagunas muy graves sobre la importante
ici de bilidad del! buque. Mientras

cu ion de las
que el Codigo de Comercio si se ccupd de la obligacion que tiene el fletante de

presentar su embarcacion en estado de navegabilidad al inicio de un fletamento,
ita Ley de Navegacion y Comercio Maritimos (LNCM) fue uno de los pocos

cuerpos legisiativos de su época que omitid referirse directamente a esa

obligacion.

(63) Uiniversté de Nantes, Faculté de Drott &t de S P. “Annunire de Droft Maritime et Aerien 1974°, pAg. 309. Traduccién Libre.



La unica mencion respecto al estado de navegabilidad que hacia la LNCM se
encontraba en el articulo 158, el cual, por encontrarse en el capituio relativo a
disposiciones generales sobre fletamento, podia interpretarse aplicable al
fletamento por tiempo, no obstante que esta figura no estuvo contemplada en el

ordenamiento. .

De aceptarse la interpretacion anterior, el fletante habria estado en la obligacion
de responder por dafos causados a la carga debido a defectos de navegabilidad
durante todo el periodo de fletamento, opinién opuesta a ja de Ramon Esquivel A.
en su ponencia "Reforma a la legislacion mercantil. Derecho maritimo” (4, quien
afirma que el articulo de referencia no sefiala si la navegabilidad del buque debe
mantenerse exclusivamente a la partida o durante todo el viaje. Consideramos
que su posicion se contrapone al principio general de interpretacion juridica que
nos dice que "donde la ley no distingue, no debemos distinguir'; como puede

constatarse de la lectura de ia norma:

“Art. 158.- El naviero respondera de los dafos causados a la carga por
defectos de navegabilidad de la nave, a menos que pruebe que éstos
provienen del vicio oculto del navio, los que no se pudieron descubrir con la
diligencia ordinaria™.

d

Hay que subrayar que, de apli se esta disposicion al fletamento por tiempo, la

responsabilidad del fletante respectoc a la navegabilidad de su embarcacion
solamente se circunscribiria a los casos en que se produjeran dafos a la carga,

exceptuandose cualquier otro tipo de responsabilidad.

(643) Rail Cervantes Ahumads, Jorge Wiker ot sl Ls delat * Edtorial Porrys, México
1985 pag 183
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4.1.3. Equip

De todas las obligaciones del fletante en un contrato de fletamento por tiempo,
la relativa al deber de proporcionar un buque convenientemente armado o

equipado (es). configura |a diferencia mas apreciable entre éste y el fletamento con

cesion o "demise charter”.

En efecto, mientras que en un fletamento con cesion el fletante se obliga a

entregar una embarcacion desarmada -en cuyo caso estariamos frente a ia figura
del "bareboat charter’- o bien provista de un armamento incompleto, en el
fletamento por tiempo la obligacion del fletante al respecto es absoluta, ya que el

fletador no tiene ninguna injerencia en la gestion nautica del mismo.

Armar un buque comprende el efectuar todas aquellas operaciones
necesarias para que éste pueda realizar viajes inherentes al tipo de

embarcacién de que se trate, de acuerdo a las regulaciones nacionales &
internacionales aplicables. Estas operaciones se inician a partir de que el casco
y la maquinaria han sido puestos en condiciones para el servicio y terminan con el
enrolamiento de la tripulacion reglamentaria; la mayoria de ellas ya han sido
examinadas en el inciso anterior, al referirnos al estado en que el fletante debe

presentar su buque al momento de la “entrega" al fietador, para que pueda

considerarse que reune las debidas condiciones de navegabilidad
(85) Sobre la confusién existerte en sl emplec de las palabras, “armar y “equipar’, Rodiére comenta: “frecuemements se
empiean wstas paisbras una detrés de Ia otra, diciendo que sl buque debe ester ‘armado y equipado’. Esto es una indtit
renundancia y las distinciones gue se han pretendiio hacer entre ellas no son consistentes ni seguras. Se deben smplear
indistintament® una o I# otrs palabra”. René Rodidre *Traké Géndral de Drot Martime®, Tomo I, Librairie Dalloz, Parls, 1967, pég.
1



("seaworthiness"). Este inciso esta dedicado a aquellas operaciones del

armamento que no tienen que ver con el estado de navegabilidad, pero qde

& irr 1 obli iones a cargo del fletante.

P 9

El formulario de "Time charter”, aprobado por el New York Produce Exchange
(NYPE) prevé que el fletante debe hacerse cargo del pago de provisiones,
suministros para cubierta y maquinas, sueldos y derechos consulares de ia
tripulacion, seguro del buque y agua para calderas. Adicionalmente, debe
proporcionar los aparejos necesarios para equipo de carga y descarga, taies
como cuerdas, eslingas, etc. y la iluminacién necesaria para el trabajo nocturno.
También se estipula que el fietante debera proporcionar un operador de grua o
maquinillero por escotilla durante el dia y la noche si lo requiere el fietador,
siempre que éste ultimo pague el trabajo en horas extraordinarias; pero si las

¢ bli v al uso de operadores del puerto, el sueldo de éstos

regulaciones lo Q

estara a cargo del fietador.

La proforma Baltime, por su parte establece en su clausula tercera similares

obligaciones:

“3. Los armadores proveeran y pagaran todas las provisiones y salarios, los
seguros del buque, todos los pertrechos de cubierta y maquinas, y lo

mantendran en estado de plena eficiencia en cuanto a casco y maquinaria

durante el servicio.

Los armadores proveeran un maquinillero por cada escotilla. Si se

necesitaran mas maquinilleros o si los estibadores rehusaran, o no se les
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permitiera trabajar con la tripulacion, los fletadores proveeran y pagaran
maquinilleros capacitados de tierra".

Por lo que resp a la d ion del buque, conviene precisar que su
integracion dependera del servicio al que esté destinado, de la manera en que lo
determinen los reglamentos y autoridades del pais donde esté matriculada la
embarcacion. El formulario NYPE aclara en su linea 24 ya transcrita (supra 4.1.2.
?) que el buque a su entrega debera contar con una dotacion completa de

oficiales, marineros, maquinistas y fogoneros para un buque de su tonelaje.

Aunque las polizas no lo sefialan, pues Unicamente se refieren a los salarios de
la tripulacion, el fletante debe cubrir también todos aquellos costos que
constituyen las prestaciones indirectas como gastos meédicos, repatriaciones,

fondos de jubi ion, ali ion, etc.

Ambas proformas contienen una clausula relativa al derecho del fletador a pedir
al fletante, de no estar satisfecho con la conducta del capitan, oficiales y
maquinistas, que investigue su queja y, en caso necesario (y factible, agrega la
Baltime) ordenar su remocion.

4.2. Obligaciones de! fletador
4.2.1. Obligaciones relativas al empleo del buque.

Si bien la utilizacion del buque es un derecho que tiene el fletador como

contraprestacion al pago del flete, no se trata de un derecho absoluto, pues se
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encuentra restringido por una serie de obligaciones que a continuacién
examinamos.

La primera de ellas tiene que ver con la naturaleza de los cargamentos que
ion puede [o]] se en

puede el fletador transportar en el buque. Esta ig
forma positiva, cuando se estipule que el buque fletado habra de transportar

solamente el o los cargamentos que se enumeran en la podliza, o bien en forma

negativa cuando en el texto de la misma se estabiece la prohibicion de conducir

determinadas cargas.

Otra limitacion es la concerniente a la licitud de los traficos a los que podra

dedicar el buque y a la licitud de ias mercancias que habran de:

transportarse. En el capitulo anterior, al hablar de las obligaciones del fletador

en un "demise charter". ya hemos analizado la diferencia entre ambos conceptos,

por io que no volveramos sobre ellos.

Los limites geograficos convenidos entre las partes son también una
restriccion al empleo de ia embarcacion por parte del fletador. Al igual que con las
cargas, los limites geograficos pueden ser indicados de manera positiva o
negativa; positiva, cuando el buque debe navebar dentro de determinada zona; y

negativa, cuando la péliza precisa las areas que estaran excluidas.

bl que el fletador debera utilizar el

Por Gitimo, en las polizas también se
buque "entre puertos seguros” (NYPE), o "entre puertos o lugares buenos y

seguros donde pueda permanecer siempre a flote" (Bal/time). (es)

{66) Vedse el concepto de puerto seguro en is nota 43
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t bli 1es de) fi dor. estimamos conveniente hacer

Enr ien a

algunas precisiones: n

de valid rehusarse a obedecer una

a) El capitén del buque p
orden del N1 en el
fimites geogréficos convenidos.
conocimientos de embarque en donde se indiquen puertos de descarga

tido de dirigir Ila embarcacién fuera de los

Tampoco esta obligado a firmar

fuera de tales limites.

b) De presentarse la situacion de que el capitan, al estar bajo las érdenes
diera a reali un viaje fuera de tales limites,

y direccion del fl pr
ello no implica la renuncia del fletante a sus derechos de reclamar al fletador

por ia violacién a los términos pactados.

c) Conducir al buque fuera de los limites geografi previ se

considera como incumplimisnto del contrato por parte del fletador y ei
fletante pueade reciamarie el pago de |a diferencia entre el flete pactado y el

fiete existente en el mercado para el viaje realizado fuera de tales limites. (es)

d) La mercancia puede ser licita, pero su conduccién, carga y/o
descarga pueden no serlo. Tal seria el caso por ejemplo, de armas o

explosivos transportados por el buque en traficos prohibidos.
(87) Todas olias besadas en o derecho maritimo Ingiés.

(68 ) Michaet Wilford et al Op. CR. phg. 57
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®) Para que el trifico y Ias mercancias pusdan considerarse licitos, ambos
deben serlo tanto bajo el derecho del pais de la matricuia de! buque. como

bajo el derecho que regula la pdliza de fletamento.

f) Al embarcar mercancias excluidas en ia péiiza, el fletador comets
una violacién al contrato y el capitan estik en el derecho de rehusarse a
ello. Si el fletador ordenara subir a bordo la carga excluida al capitin del
buque y el fletante no se diera cuenta de ello o inrctruyera al capitan para
que accediera bajo protesta, el fletante tiene derecho a una remuneracion

adicional basada en el flete existente en el mercado para el transporte de la

carga excluida.

4.2.2. Pago del flete

La obiligacion fundamental del fletador consiste en el pago del flete
estipuiado, generaimente por adelantado, por periodos de quince dias, de
treinta o por mes de calendario, calculado en base a cierta cantidad fija por

dia o por mes, o segun el tonelaje de peso muerto del buque.

El fiete se debe desde el momento en que el buque es puesto a la disposicion

del fletador., hasta el momento de su restitucion al fletante ("redelivery” o

“reentrega”). En las polizas-tipo se explica de manera muy minuciosa el momento

desde el cual empieza a correr el flete, se precisa el lugar donde |la embarcacion
dor y se indica que el flete comenzara

debera ser puesta a la disposicion dei
a correr a partir del momento de su "entrega”, siempre que ello suceda dentro de

cierto periodo de tiempo, normaimente en horas y dias habiles.
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Sobre ésta obligacion del fletador se presentan algunos problemas que a

continuacion analizamos:

a) Dado que la entrega del buque muy frecuentementes ocurre en un uso
horario distinto al del lugar de la restitucion, surge ia discrepancia de si el
periodo de fletamento debe ser calculado en referencia a las horas y
fechas locales de los puertos en donde se efectud la entrega y la

restitucién, o bien por refer al ti po efecti te tr: wrido,

tomando en consideracion, por ejemplo, |a hora del meridiano de Greenwich.
Con objeto de evitar [0 anterior, las partes deben precisar en el contrato cual
es su intencién, lo que pueden hacer mediante ta inclusion de medidas mas
precisas de tiempo, al fijar el precio del fletamento "por dia o pro rata” en

lugar de "por mes de calendario” o "por treinta dias”.

b) La palabra ‘‘cash™ o "al contado", dentro del contexto del
clausulado de estos contratos, incluye diversos modos de pago que se
han vueito usuales en el comercio internacional como equivalentes al
efectivo, siempre que sean irrevocables y que den al fletante el derecho
inmediato e incondicional de disponer del flete. Giros bancarios,
transferencias interbancarias, ordenes de pago y cualquier otro meétodo
reconocido comercialmente para realizar transferencias de fondos estan
incluidos en este concepto.

: y

c) El fletador puede deducir del flete sdélo aquellas

especificaments permitidas por ia pétiza. La proforma NYPE contempla
las siguientes posibles deducciones: pérdidas de tiempo en |la operacion del

buque por deficiencias, descomposturas, accidentes, etc. que impidan su



compieto funcionamiento; adelantos para gastos del buque a cargo dej
fletante y previstos en la poliza; costo del combustible para consumo
"domeéstica”. De no ser por tales razones, el fletante tendria derecho a retirar
su buque del! servicio al recibir el pago incompieto del fiete. EI mismo

derecho tendria en caso de que, estando permitida la deduccion, ésta fuera
excesiva.

d) El fletador tiene también derecho a deducir del flete cantidades relativas
a reclamaciones pendientes por daiios que le hayan sido causados en
relacion a periodos durante los cuales el fletante, incumpliendo el contrato.

ha privado al fletador del uso del buque en su totalidad o en parte.

e) Que el flete sea pagadero por adelantado (“/in advance") significa que
cada pago debe ser hecho antes o el dia en que se debe. La obligacién de
pagar el flete por adelantado se aplica tanto al primero como a los siguientes
pagos. De acuerdo con lo anterior, el fletador debe cubrir el primer pago de
flete antes o dentro de! lapso que medie entre |la presentacion del "aviso de

listo” en el puerto de entrega y el inicio del periodo del fletamento.

f) Si el fletador incumple su obligacién de efectuar el pago puntual de
1te a un periodo, de acuerdo a los

quier corresp
términos del contrato, es decir. si no lo efectia antes o en el dia en que es

exigible, el fletante tiene deracho a rescindir el contrato y retirar su

buque del servicio.

El fletante dispone de un tiempo razonable para notificar a su contraparte su

decision de ejercer su derecho a rescindir el contrato, notificacion que debe ser
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hecha précisamente al fletador. (e9) El fletante debe indicar claramente en la
misma que esta ejerciendo tal derecho: de no efectuar la notificacion dentro de un
término razonabile (70 habiendo aceptado el pago tardio del flete pierde su

derecho de rescision. (1)

Por lo que se refiere al derecho francés, el Decreto de 1966 sobre contratos de
fletamento y de transporte maritimo establece en sus articulos 23 y 24 que, a falta

de estipulacion de las partes:

a) El flete corre a partir del dia en que |la nave es puesta a la disposicion

del fletador en las condiciones del contrato.

b) El fiete es pagadero por mer

c) El flete no io devenga el fletante bajo cualquier circunstancia, por lo que
se deja a éste el riesgo de la fuerza mayor, siempre que el buque sea

comercialmente inutilizable mas de 24 horas.

d) Sila inmovilizacién del buque no fuera por causas de fuerza mayor, sino

{89) €l aviso dado al capRén no tiene etectos_contra el flstador. Vedse The Georgios C.- Empresa cubana de Fletes v. Lagonisi
Shipping Co Ltd (1971) 1 Lioyd's Rep 7; (1671) 2ZW.LR. 221:(1971) 1 ARE R 1660, (QB & CA)

{70) Sobre lo qus debe un término Lorct "preséd io “término

essenclsiments una cuestidn que deben resolver los & de ias En algunos, en realidad muchos

casos, seré un periodo corto- viz el periodo més corto razorsble necosario que permia al fiotarto saber del incumptimiento y

girar s i i ach & Co._ Ltd. v Atica Ses Carriers Corp. (1977) 1. Lioyd's rep. 315; (1877)
H.L)

s 1 Py
AC.850; (unnzwuz 2y (1877) 1 All E.R. 546

(71) Michmel Wilford et ai. Op. ck. pégs. 1168y 117



imputable at fletante, ademis de verse privado del flete, debe indemnizar al

fletador. (72

Teniendo en cuenta que en el fletamento por tiempo el fletante tiene la
obligacion de mantener el buque en buenas condiciones de navegabilidad, en
derecho francés debemos subrayar la diferencia que existe con el fletamento con
cesion, ya que en este uitimo el pago del flete no se suspende sino por la
inmovilizacion del buque debida a vicios propios.

4.2.3. Pago de los g [ con la g ion cial del buque.

Al hablar de |a funcion econdmica del "time charter” al inicio de este capitulo ya
nos hemos referido a la diferencia entre gestion comercial y gestion nautica asi
como a los gastos inherentes a ambas, por io que sdlo agregaremos que si el
fletador va a ordenar al capitan que realice todos aquellos viajes permitidos por
los limites de la péliza, de acuerdo a su interés comercial, los gastos derivados

de tal explotacion deberan ser a su cargo.

tas dos principales podlizas-tipo que hemos venido analizando determinan de
una manera bastante precisa cuales con estos gastos. Asi la New York Produce
Exchange estipula que el fletante debera proporcionar y pagar todo el
combustible (excepto si se conviene de otra manera), gastos de puerto,
practicajes, agenciamientos y comisiones, gastos consulares (exceptuando los
que corresponden a la tripulacién), fumigaciones por causas de ia carga o de los

puertos escalados mientras el buque esté en fletamento y madera, material de

(72) Arts. 23 y 24 del Decreto sobre de y de det 31 de di de 1568,




estiba y aditamentos requeridos para traficos especiales o cargamentos no
usuales. La Baltime hace una enumeracion mas detaliada de cuales son esos
gastos, incluyendo por ejempio derechos y gastos en canales, por el uso de luces,
impuestos municipal o 1] de carga, “"trimado” (nivelado o

emparejado), estiba en general y descarga.

En torno a esta obli ion del fi dor, estimamos conveniente sefalar que en

el derecho inglés la frase “charterers to provide and pay for" muy probablemente
seria interpretada, en caso de disputa sobre el particutar, en el sentido de una
bligacion absoiluta del fl dor; es decir, que no seria suficiente que el fletador

hubiese realizados Jos arreglos razonablemente necesariamente para

proporcionar los servicios. De igual manera, estas palabras parecerian indicar
también que el fietador es responsable del apropiado desempeiio de los servicios
que son proporcionados, pero no hasta el extremo de responsabilizario de tal

manera que produjera una transferencia de la obligacién inicial del fletante de

proporcionar un buque en do de navegabilidad. (72

La obligacion del 1l dor resp a proporcionar y cubrir el costo de los
cor P relaci d con la g i6n comercial de! buque continia a
través de todo el periodo del fl to, pcién hecha de los casos en

los que exista pacto en contrario. Por tanto, en la proforma Baltime el fletador

{¥3) En el caso Mciver & Co. v Tete Steemers Ltd. (1800) LK B. 362; 72L.JKB 235 19 TL.R. 217, 8 Com. Cas. 124, |a Corta
de Apelscion resoivié que un buque que no hubiess sidc provisto de suficiente combustible pars fealizar una travesis, »
consacuencis de lo cual haya tenido que desviarse para resbasteceise, no cbstanta la obligacién del fistador de pager &l
combustibie, todos los gastos -nr.ovam-nn en os que u mcumo por Ia unw.cnon debleran ser pagados por el fietarte, ya que
es el deber del fletante hacer que el buque que existen
combustibies @ bordo para raalizar Is lrnml- al inicio de :.d. viaje. vm- Michael Wilford et. ll Op.ct plq er.




continda siendo responsable por el pago de combustible utilizado en los periodos
en los que se hubiese suspendido el pago dei flete ("off-hire periods”) bajo el
formato NYPE la situacion seria la misma, de no ser por la provision en contrario
de la clausula 20, que establece que el combustible utilizado mientras ei buque
esté "off-hire”, incluido el de cocina y condensacion de agua, asi como el costo de

reaprovisionamiento del mismo, debera ser cubierto por el fletante.

Por io que se refiere al derecho francés, el Decreto de 1966, a falta de convenio
entre |as partes, determina en su articulo 21 que todos los gastos inherentes a la
expiotacion comercial del navio son a cargo del fletador, especialmente los

pertrechos que debe proporcionarie, de una calidad apropiada para asegurar el

buen funcionamiento de los equipos y aparejos.
4.2.4. Restitucion del buque al término del fletamento

Una vez concluido el periodo de fletamento convenido entre las partes, et

fletador esta obligado a devolver el buque al fletante en lugar y fecha
] ici en que lo recibié, salvo

previstos en el contrato, en las
ol desgaste natural por ol uso del mismo. El acto de la devolucidon, conocido en

el medio maritimo como "reentrega” o "redelivery”, consiste esencialmente en una
inspeccion efectuada por especialistas respecto al estado en que se restituye el

buque y ia cantidad de combustibles a bordo, extendiendo para tal efecto un
"certificado de reentrega”.
Esta restitucion dificiimente puede llevarse a efecto en una fecha conocida con

exactitud, por io que en ias pdlizas-tipo se prevé que la duracion del fletamento
sea por un periodo aproximado ("for about time"), indicandose que el fletador
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debera dar un aviso de la fecha prevista de devolucion, no después de un cierto

numero de dias antes de tal fecha, tal como sucede en la péliza NYPE, o bien,
d pueda se del término

como se estipula en la Baltime, que ei fi
previsto para compietar el viaje ya iniciado, siempre y cuando haya calculado
razonablemente que éste terminaria aproximadamente en el tiempo convenido
para la terminacion del fletamento, en cuyo caso el fletador debera cubrir un
sobreflete por los dias utilizados en exceso, si es que, de acuerdo a los niveles

existentes en el mercado ha habido un incremento en los fletes.

Al referirnos al periodo de duracion del fletamento (supra 4.1.1. ), ya hemos
estudiado, de acuerdo a la jurisprudencia inglesa. los distintos casos en los que

de acuerdo a la redaccion de las clausulas sobre restitucion, puede entenderse
icito parar i Ia restitucion.

que existe un margen implicito o exp

Respecto al estado que debe guardar la embarcacion al término del fletamento,
ambas polizas-tipo establecen que el buque a su "reentrega” debe encontrarse "i
the same good order as when delivered to the charterers (fair wear and tear
excepted)” (Baftime lineas 55 y S6) y la NYPE en las lineas 54 y 55 “in like good

order and condition, ordinary wear and tear excepted".

En el derecho inglés ha quedado bien definido que el fletador es responsable
de aquelios dafios causados al buque como consecuencia del incumplimiento de
algunas de sus obligaciones, sin embargo, existen resoluciones encontradas
respecto a danos que no hayan sido motivados por su incumplimiento. Por otra
parte, el flotante no puede rehusarse a recibir al buque al término del flatamento
por haber encontrado daiics en el mismo en exceso al desgaste natural; si tal es

el caso, el fletante .!endra' derecho a reclamar el pago de daios.
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Para decidir si determinado dafno esta o no comprendido dentro del concepto de
“ordinary wear and tear” (desgaste natural), debe de tomarse en cuenta el tipo de
trifico para el cual el buque fue fletado. En el caso Moran Towing Co. v. Gammino
Constr. Co.. se definié de la siguiente manera "desgaste o deterioro significan
depreciacion normal... sin duda lo que es normal debe responder a {as practicas

del servicio para el cual el buque va a dedicarse”.

Esta obli ion del f dor se encuentra regulada en derecho francés por el

articuio 9 de ia Ley del 18 de junio de 1966, que a la letra indica que "el fletador

es responsable de los dafios causados al navio por el hecho de su explotacion

camercial”.



CONCLUSIONES
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CONCLUSIONES

1. De entre las diversas formas en que se puede efectuar la explotacion de los buques

destacan, por su importancia en el comercio maritimo, las siguientes:

a) El! naviero es dueiic de su propia embarcacion y la provee de lo necesario para

proporcionar directamente servicios de transporte al publico;

b) El naviero propietario del! buque puede obtener empleo para el mismo, mediante la
celebracion de contr-to.‘de flatamento que no impliquen la pérdida de la gestién

nautica, es decir, la que conlleva administrar y conducir técnicamente &l buque;

c) E! propietario puede también entregario a algun naviero para que jo opere

totaimente, asi como para que asuma los riesgos inherentes a la navegacion,
(0] Auti de la cial.

diénd delag 3

2. Con objeto de regular las relaciones que se dan entre las partes que intervienen en
las formas de explotacion antes enumeradas, se han venido diferenciando en la vida

juridica los siguientes instrumentos:
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a) Conocimisnto de Embarque, en el que constan los términos del contrato de
transporte celebrado entre un usuario y el naviero, la gran mayoria de Ios casos en
visjes en los que participan multiples embarcadores, y que es también un titulo

representativo de ias mercancias;

b) C ato de F to por Ti po y por Viaje, en los que e! propietario u
operador mantienen el control de ia nave y de su personal, desentendiéndose de la

operacion comercial en el primer caso; y

io en el

c) C ato de FI 1to a Casco Desnudo o de FIi to con C

cual el propietario entrega su embar ion al f d sin tripulacion, o con una

tripulacion incompleta, que puede reducirse solamente al Capitan y/o, al Jefe de

Maquinas.

3. Los instrumentos juridicos que regulan la explotacion de embarcaciones tienen

antecedentes historicos tan remotos como el comercio y la navegacion misma.

En la antigiedad, el Cédigo de Hammurabi contenia ya diversas disposiciones

relativas al! fletamento de buques. Del estudio del Digesto se concluye que,
exceptuando al fletamento por tiempo, ya se practicaban en Roma las distintas formas

de explotacion, aunque no bien diferenciadas juridicamente; la /ocatio navis era un



contrato de arrendamiento de cosa (/ tio rei), istiendo también una figura parecida
al contrato de transporte actual, en la que el precic se daba en referencia a la

consignacion de la mercancia en su destino, la cual quedaba asimilada a una /ocatio

operns.

Consecuentemente con la disminucion en el comercio que se presenta en la Edad

Media, surgen formas juridi de tipo iativo en las que los interesados participan
personaimente en |(a expedicion y en sus riesgos, destacando entre ellas la
Encomienda o Comennda y la Columna o Colonna, en las que desaparece el
concepto de fletamento y transporte, por la asuncion del riesgo entre todos los

participantes.

E! término Charter-Party, utilizado universaimente para designar a las pdlizas de
fletamento, proviene de esta época, del vocablo carta partita.
A la caida del imperio Romano de Oriente, e/ Corpus luris Civilis viene a ser sustituido
por el derecho consuetudinario de los mercaderes, surgiendo [os denominados

Cor Iad que T gieron los usos maritimos y sentencias de los tribunales

-comerciales.

Desde el Bajo Medioevo y los comienzos de la Edad Moderna se advierte el regreso

al concepto de transporte, ya que el senyor de /a nau responde ilimitadamente de las
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aportaciones de los participantes y por los objetos cargados a bordo, como se senaila

en el Consulado del Mar, principal documento maritimo de ia época.

lbert, promulgada en

La célebre Ordenanza de la Marina u Ordenanza de C
Francia en 1681, constituye el primer codigo maritimo en la historia, mismo que fue
reproducido en el Cadigo de Comercio de Napoleén en 1808. No obstante, engloba a
todos los contratos relativos a la utilizacion de buques bajo una misma definicion, lo

cual representa un retroceso, ya que las nuevas circunstancias del comercio habian

producido una mayor diferenciacion.

En la Revoluciéon Industrial asistimos a un enorme incremento de los intercambios
comerciales, condicion necesaria para que aparecieran, al lado de los buques tramp o
sin itinerario fijo, los buques de linea, que periédicamente debian llenar sus bodegas

con multiples mercancias para muy diversos destinos.

En 1808 se promuiga el Cédigo de Comercio napolednico, de amplias

repercusiones en el derecho romano-germanico y que serviria de modelo a muchos de

los codigos posteriores.

Esta poderosa influencia hizo prevalecer la postura que proviene de la Ordenanza de
o iento o fi 1to a todo convenio para ia

la Marina, de calificar arr

utilizacion de una embarcacién.



130

4. Por lo que se refiere a México, son importantes fuentes de nuestro derecho maritimo,
por haber estado en vigor en alguna etapa de |a historia nacional, el Cédigo de las
Siete Partidas (s. Xiil), el Consulado del Mar (s. XIV), las Ordenanzas de Sevilla, (s.
XIV), las Ordenanzas y Estatutos de |a Casa de Contratacion de Sevilla (1566), la
Recopilacién de Leyes de las Indias (1680). que contenia abundantes normas sobre
buques, armamento, carga y descarga, y las Ordenanzas de Bilbao, en vigor casi
totaimente hasta la promulgaciéon del primer codigo de comercio mexicano (Coédigo

Lares).

Las Ordenanzas de Bilbao regularon las funcicnes de los corredores de

imi de

fletamentos y contenian normas sobre contratos de fl o y cor

embarque.

Iniciada la vida independiente, el Codigo Lares incluyo una Seccion intitulada "Del

Fletamento y sus Efectos”, dentro del Titulo Il "De ios Contratos Especiales de

Comercio Maritimo”. De su lectura se infiere que la r ion de flet o]

unicamente al contrato de fletamento por viaje, asi como al transporte de

mercancias “a carga general”.

Nuestro segundo Coédigo de Comercio (1884), contenia un Titulo Tercero

cio Maritimo" dividido en dos

denominado "De los Contratos Esp del C.

secciones: “Del F to y sus Efectos” y ""Del Conocimiento’”. Como todos los de
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su época, este Codigo comprendia dentro del concepto de fletamento a todo tipo de

contrato para el empieo de una embarcacion mercante.

El Cédigo de Comercio vigente (1890), contenia en su Libro Tercero un Titulo igual
al del Codigo de 1884, es decir, "De los Contratos Especiales del Comercio Maritimo".
Este tampoco distinguié al fletamento del transporte y entendia al conocimiento de
embarque primordialmente en sus funciones de recibo de mercancias a bordo y de

titulo representativo de las mismas.

En México, al promulgarse ia Ley de Navegacion y C cto Mari de 1963
(LNCM), se derogd el Libro Tercero del Cddigo de Comercio vigente, donde se

contenian las normas relativas a los contratos para la utilizacion de naves.

La LNCM tuvo varios errores en esta materia, los mas importantes fueron el incluir

al contrato de tr porte de mer 1 bajo cor imiento de barque dentro
del c P de fl asi como el itir ta r laciéon del to por
tiempo.

Nuestra nueva Ley de Navegacion, publicada en el Diaric Oficial de la Federacion el
4 de enero de 1994, ya hace una clara distincion entre contratos de fietamento y de

transporte bajo conocimiento de embarque. Clasifica a los contratos de fletamento



en tres rubros: flet. to o arr o, iento a ol do, fl 1to por

{ y fi por viaje.

P

5. El primer cuerpo legisiativo que i e entre fl y contrato de

transporte de mercancias fue el cédigo maritimo soviético de 1919,

En 1921, la Asociacion de Derecho iInternacional, reunida en La Haya, reconocio la
necesidad de establecer una reglamentacion para el transporte bajo conocimiento de

embarque, lo que dio lugar a la Convencién de Bruselas de 1924, adoptada como

derecho internc en varios paises.

El Cédigo de la N ion italiano de 1924; la Ley Federal sobre la Navegacion

Maritima de Suiza, de 1953; el codigo griego de 1958; ia ley yugosiava de 1959 y el

codigo polonés de 1961, son algunos de los ordenamientos posteriores al soviético que

ya hacen la distincion entre fletamento y transporte.

Sin embargo, ia Ley de Navegaciéon de Argentina, de enero de 1973, basada en el
leto de su po en

Hamado Proyecto Malvagni, presenté el esquema mas P

materia de contratos para el P de
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6. Tomando en cuenta la evolucién de los instrumentos juridicos que regulan el empleo
de los buques, asi como ia doctrina moderna en materia de contratos de fletamento y
conocimiento de embarque, proponemos una ciasificacion que excluye ai
arrendamiento de embarcaciones, el cual consideramos debe ser utilizado anicamente
para empleos que sustraigan al buque de la finalidad para el que fue construido, es

decir, con algin propoésito distinto al transporte de cosas o personas.

Nuestra clasificacion contempla como figura central al contrato de fletamento,

dividiéndolo en tres tipos: a) F con ion o d i charter, donde se
incluye al fletamento a casco desnudo (bare boat charter), ya que en el primero de eilos
se comprenden tanto contratos en los que el fletante designa al Capitan y/o al Primer

Oficial del buque, como aquelilos en ios que 10 entrega totalmente desprovisto de

personal; b) F to por >, y ¢) Fl to por viaje.
Por separado ubicamos a los contratos de transporte de mercancias y de personas,
correspondiendo al primero de ellos |a denominacién de Contrato de Transporte bajo

Conocimiento de Embarque y al segundo la de Contrato de Pasaje.

7. Si bien el FI to con Cesién no es uno de los contratos de mas frecuente
celebracion en el medio maritimo, su empleo ha permitido et cr to de fi
mer de pai que han aceptado bajo su pabelién unidades operadas por

SUS Navieros en este esquUemas.
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Esta figura es util para armadores que desean explotar buques o completar su flota,
sin contraer los compromisos financieros de [a propiedad efectiva; o bjen para
economias donde el capital es escaso y sus empresas navieras cuentan con poca

experiencia, permitiéndoles incorporar unidades modernas y ponerse al dia en nuevas

tecnologias. sin hacer grandes desembolisos.

Tanto el Fietamento con Cesion como sy variante, el Fletamento a Casco Desnudo,

d contratos de arrendamiento.

se habian venido cor
La doctrina moderna y diversas legislaciones -entre ias que destaca la ley francesa de

1966 sobre contratos de fletamento y transporte maritimo- ya incluyen a esta figura

dentro de los contratos de fletamento.

Diversas razones apoyan la separacion entre Arrendamiento y Fletamento con
Cesion. La mas relevante tiene que ver con la posibilidad de que este tipo de
fletamento, en ia mayoria de los casos, comprenda también una cierta dotacion de

oficialidad., como pudiera ser el Capitan y/o el Jefe de Maquinas, o que o aproxima

mas al fletamento por tiempo.

Adicionalmente. como consecuencia de la naturaleza itinerante del buque, existen
impontantes diferencias en el tratamiento de las reparaciones, ya que en un Fletamento

con Cesion, el fletante se obliga GUnicamente a ejercitar la debida diligencia para tener el
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buque en estado de navegabilidad hasta el momento de ia entrega. pero no durante la

vigencia del contrato.

Consideramos que solamente cuando el buque, despojado de su esencia de
mercantilidad, fuese destinado a servir de depdsito flotante, por ejemplo, o de casino u

hotel, podriamos habiar validamente de la celebracion de un contrato de arrendamiento.

8. Las obligaciones de las partes en este contrato las analizamos desde la perspectiva

del derecho positivo -de Meéxico, Francia y otros paises- asi como en la practica

internacional del fletamento de embarcaciones, basandonos en el clausulado de las

polizas de fletamento mas reconocidas.

io i en la entrega del buque

En el caso del fl . su principal obtig:
en do de navegabilidad (S hii ) vy

en la fecha y lugar convenidos,

listo para prestar sus servicios.

Existen importantes discrepancias entre los distintos ordenamientos estudiados en
relacion con esta garantia de navegabilidad; algunos ias circunscriben al momento de
la entrega, y otros la convierten en una obligacion permanente a lo largo del contrato.

Nuestra Ley de Navegaciéon incurre en el error de no hacer distincién para este
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contrato, es decir, da el mismo tratamiento a las tres especies de fletamento que

contempla, en materia de navegabilidad.

ici propios del buque, otra obligacion del fletante en el

El sar 1to por

Fletamento con Cesion, tiene como consecuencia que éste se haga cargo de las
reparaciones necesarias, sefialandose un plazo de 18 o 12 meses posteriores a la

entrega de la embarcacion para que se manifiesten, en el caso de las polizas mas

usuales: Barecon Ay Barecon B.

En derecho mexicano, la LNCM no contenia ninguna norma relativa a vicios ocultos
en arrendamiento de naves, omision corregida por la Ley de Navegacion de 1994, no

obstante que ésta no sefala un término para que se manifiesten, tal como acontece

en la legisiacion francesa.

Por lo que respecta a la dotacién del buque, obligacidn del fletante sélo en aquelios
contratos en |os que se haya convenido que sea éste quien proporcione al Capitan y/o
a algun o a algunos otros miembros de la tripulacion. es importante senalar que los

mismos habran de ser considerados empleados dei fietador.

La nueva Ley de Navegacién descuidd incluir dentro de los Contratos de
Fletamento a aquélios en los que el fletante proporciona parte de ia dotacién del

buque, lo cual constituye una de sus lagunas mas notorias.
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dor en el Fietamento con Cesion es el pago dei

9. La principatl obli ién del fi

precio convenido, normaimente una cantidad por mes o por semana, y también por

tonelada de peso muerto del buque.

Las proformas Barecon Ay 8 obligan al fletador al pago de la renta estipulada aun
en el caso de innavegabilidad parcial o total del buque, en tanto que la legislacion
francesa establece que cuando éste sea inmovilizado a consecuencia de un vicio

propio, no procedera el pago de la renta si la misma excede de 24 horas.

La Ley de Navegacion de 1994 acierta en denominar flete a esta contraprestacion, en

lugar de hire o renta, expresiones incorrectas en materia de contratos de fletamento. No

to con el arrandamiento, la solucién no nos

b , &l i ar a esate fi

quip

parece ser la mas adecuada.

El fletador normalmente se obliga también a emplear el buque para el transporte de

mercancias y traficos licitos y a no utilizario en ciertas areas geogrificas o para el

transporte de deter d carg

En derecho mexicano, ante el silencio de la ley respectiva y a falta de estipulacion
entre las partes, consideramos que la norma supletoria es la que sefiala que el
arrendatario debe servirse de la cosa conforme a la naturaleza y destino de ella, de

acuerdo a lo sefialado por el Cadigo Civil en materia de arrendamiento.
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10. En materia de mantenimiento y operacién del buque, en el Fletamento con

Cesion se dan las diferencias mas importantes que distinguen a este contrato del
arrendamiento.

A excepcion de las reparaciones debidas a vicios propios o defectos latentes (/atent
defects). el fletador tendré a su cargo toda reparacion y el mantenimiento del

buque, obligacion que ya ha sido incluida en la ley mexicana de 1994. Por el
contrario, en el arrendamiento solamente las reparaciones menores o de poca

importancia estan a cargo del arrendatario.

Las proformas Barecon mencionadas son todavia mas precisas, al contemplar con
los

cargo al fletador todas ias reparaciones necesarias para mantener vigentes

i6n del buque, incluso mejoras, cambios estructurales o equipo

certificad de c
nuevo, indicando que si exceden del 5% del valor del mismo, podra renegociarse el

contrato.

i.a obligacion de asegurar la embarcacion en este contrato normaimente la asume el

'es, entre ellas |a francesa. prevén que si las partes no lo han

fi dor. Varias |

convenido, estara a cargo del mismo.

En la proforma 8Barecon A existe la posibilidad de que cuaiquiera de las dos partes

tenga a su cargo esta obligacion, en tanto que en la Sarecon B (utilizada para
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embarcaciones nuevas financiadas mediante hipoteca), ia asume siempre el fletador,

ademas de sefalar que ios intereses del acreedor hipotecario deben quedar cubiertos.

La ultima obligacion del fletador se presenta al finalizar la vigencia del contrato. Este

debera devolver la b i6n al N “al término convenido en el estado en

que la recibis, salvo el uso normal de ésta y de sus aparejos”, de acuerdo con la

nueva legislacion mexicana en la materia.

Las podlizas Barecon analizadas permiten, siempre que se demuestre que el fletador
previo razonablemente la duracion del Gitimo viaje, que la devolucion del buque exceda

del término del contrato.

Tanto la legislacion francesa como la argentina admiten el supuesto de la devolucion
posterior a la fecha convenida, estableciendo una indemnizacion equivalente al doble
del precio del fletamento, después de cierto plazo. Una disposicion similar hace falta
en la ley mexicana, ya que resulta extremadamente dificil, en la practica del comercio
maritimo, poder sefalar con precision el momento de |a devolucion del buque,

especialmente en el Fletamento con Cesion, que generalmente es a largo plazo.

11. EI Contrato de Fl 1to por Tiempo es el de mas reciente aparicién entre

los instrumentos juridicos que regulan el Pl de iones. Su utilidad,
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tanto para navieras como para empresas petroleras, graneleras y grandes

embarcadores que compiten en base a economias de escala, es indiscutible.

Eilemento escencial en este contrato es la separacién de gestién nautica y de

gestion comercial, las cuales son asumidas por distintas personas. E! fletante se

desentiende de los riesgos inherentes a la comercializacion de su nave, transfiriéndoios

al fletador, y se concentra en la gestion nautica.

12. Frecuentemente se confunde al Contrato de F por Ti Ppo con el de

to con Cesié La principal diferencia entre el

Arrendamiento y con el de FI

[

primero y ios Gltimos consiste en gue el fletador en ningun

del buque ni de sus espacios cuando es por tiempo, io cual sucederia

necesariamente con los otros dos.

Algunos autores han confundido al FIJ por Ti PO con un contrato de

ia obligacion del fletante en un 7ime Charter

transporte. Hoy dia es claro que

consiste en eof los viaj que le ordene el fletador durante e! tiempo

contratado, y no en el transporte de las mercancias embarcadas.

por Viaje se centra

La distincion entre Fletamento por Tiempo y F

principaimente en la biparticion que se da en el primero de ellos, donde el fletador
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asume la gestion comercial y el fietante anicamente el hecho técnico de la navegacion,

en tanto que en un Voyage Charter bas g iones son real d ] pre por el

En {a gran mayoria de legisiaciones modernas este tipo de fletamento ya ha sido
reconocido como contrato sui generis del derecho maritimo, con un objeto que es de
naturaleza mixta: ia puesta a disposicion del fletador de la capacidad de
transporte de un buque y de ia actividad humana organizada que implican ia

navegacion y administraciéon del miamo.

13. En la practica internacional se ha impuesto el usoc de ciertos formatos
preelaborados, denominados “pdlizas-tipo” o "formularios uniformes”, que facilitan
las negociaciones entre las partes. En el Fletamento por Tierhpo los mas utilizados

son el Baltime, el NYPE y el Linertime, en especial los dos inicialmente mencionados.

No obstante su indiscutible utilidad, debe tenerse en cuenta que tanto la UNCTAD,
como corredores y tratadistas han reconocido que su clausulado favorece los intereses
de armadores en el caso del Baltime y del Linertime, y de fietadores, en el caso del
NYPE, por lo que es aceptable modificar su redaccion mediante tachaduras, enmiendas

y clausulas adicionales (rider clauses).



14. Al igual que en el caso del Fletamento con Cesién, hemos considerado conveniente

desde dos perspecti : el

analizar las obligaciones de las partes en este contrato

derecho vigente y ia practica internacional del fletamento maritimo. En el segundo caso

examinamos las clausulas de las polizas mas utilizadas, a saber: la Baltime y la NYPE.

El fletante cumpile con su obligacién mas importante en este contrato, al poner a

dor el buque en el lugar convenido, a partir de la fecha y

icion del fi

durante el tiempo previstos en el mismo. Es pertinente sefalar que, por la

naturaleza del negocio maritimo, resulta dificil precisar la fecha de "entrega” de la nave
(delivery) y la duracion exacta del contrato, por lo que es comun que se convenga un
periodo dentro del cual pueda efectuarse la entrega, asi como un margen razonable de

tiempo, posterior a la fecha de terminacion del contrato, para efectuar la devoiucion del

buque (redelivery).

En la nueva Ley de Navegacion, por primera vez se mencionan en nuestro derecho
“"poner una embarcacion a

positivo estas principal bligaciones del fietante:
isposicion del i d por un ti po determinado’” y “pr en la y
{ugar convenidos la embarcacién designada’ (articulo 95, I1).

-otra obli ion

15. Respecto a la garantia del estado de navegabilidad del b

del fietante en un Fletamento por Tiempo- existen importantes diferencias entre el
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derecho anglosajon y los de la familia romano-germanica.

Las decisiones de las Cortes en derecho inglés y escocés han sido en favor de que la

garantia de presentar un buque en estado de navegabilidad, se limita unicamente al

inicio del periodo de fletamento. En el mejor de los casos, si se incorporara la U.S.

Carriage of Goods by Sea Act en |a podliza respectiva, podria sostenerse que esta
obligacion se extiende a que el fletante ejerza la debida diligencia para que el

buque se encuentre en do de bilidad

de y al inicio de cada viaje,
durante el periodo de fletamento.

Distinta es 1a posicion de la legislacion francesa, |a cual ha establecido claramente
que es obligacion del fletante conservar al bugque en buen estado de navegabilidad

durante ia vigencia del contrato.

Desafortunadamente ja nueva legislacion i itio referirse a este tema

explicitamente al tratar al Fi to por Ti

P lo hizo en el caso del

Fletamento por Viaje, lo cual puede ser fuente de importantes controversias.

16. La obligacién que tiene el fletante de proporcionar al fletador un buque

conveni ar do o equipado, constituye |la diferencia mas relevante que
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existe entre este contrato y el de Fletamento con Cesion. especialmente cuando este

ultimo es a casco desnudo (Bareboat Charter).

Armar un buque comprende realizar todas las operaciones necesarias para que éste
pueda prestar los servicios y realizar los viajes inherentes al tipo de embarcacion de
que se trate, incluyendo ia contratacion del personal reglamentario. Es comun que las
polizas de 7Time Charter contengan una clausula que permite al fletador solicitar la
por no estar satisfechos con su

remocion de! Capitan, Oficiales y/o Maquinistas,

desempeiio.

La i6 i a acierta en sefalar que el fl deb .

ar da para

I & :
convenier

durante la vigencia del contrato, la

cumplir las obligaciones previstas en el mismo.

17. Si bien el fletador adquiere el derecho a utilizar el bugue como contraprestacion al

o con

pago del flete, simultaneamente contrae una serie de oblig.
el emplec del buque: a) Debe transportar solamente los cargamentos que se snumeran
en la poliza. o bien excluir los que se prohiban en el texto de la misma; b) Debe ceiiirse
a operar dentro de los limites geogrificos convenidos y entre puertos y seguros, y c)

Debe transportar Gnicamente mercancias licitas, es decir, en traficos que no estén

prohibidos.
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18. La principal obligacion del fletador en e! Contrato de Fletamento por Tiempo

consiste en el pago del flete estipulado, el cual se efectua normaimente por

adelantado, calculado en una cantidad fija por dia, mes o segun el tonelaje de! buque.
El fletante tiene deraecho a rescindir el contrato y retirar su buque del servicio, por failta

de pago puntual del flete (hire) correspondiente a un periodo, o al hacerle el fletador
. ® incluso cuando estando permitidas, éstas

rm

deducciones no per en ila p

fueran excesivas.

19. En concordancia con la separacion de gestion nautica y comercial, el fletador en un
d ltos g que r ] de

Time Charter asume |a obligacién de cubrir

§ el buque; entre los principales estan el

costo de los

operar c
combustibles, e/ pago de gastos y derechos portuarios, los pagos a estibadores,

operadores de gruas, tarjadores, etc.

El derecho francés determina que, a falta de convenio entre |as partes, todos los
gastos inherentes a la explotacion comercial de! navio son a cargo del fletador. La
iegislacion mexicana contiene una norma similar, la cual sefiala que el fletante

conserva la gestion nautica, en tanto que la gestion comercial esta a cargo del fletador;

aunque no se refiere explicitamente al pago de los gastos derivados de cada una de

ellas.
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20. Por altimo, al término del Fletamento por Tiempo, el fietador tiene la obligacién de
. . on

devolver e! buque en el lugar y la fecha previ on las

que Jlo recibid, saivo el desgaste natural por el uso del mismo. En derecho inglés
esta claro que el fletador debe responder por los dafios causados al buque, como

consecuencia del incumplimiento de alguna de sus obligaciones; no obstante, el

fletante no puede rehusarse a recibir el buque por haber encontrado dafios en exceso

al desgaste natural, en cuyo caso tiene derecho a reclamar el pago de dafos y
perjuicios.

La legisiacion francesa sefala que el fletador es responsable de los dafios causados
al navio por el hecho de su explotacién comercial. La ley mexicana omitié incluir una

disposicién equivaiente al tratar el Fletamento por Tiempo y, dado que si lo hizo
Desnudo, Ia interpretacién que se diera a esta

en el caso del F o a C

exclusiéon podria ir en contra de Ia practica internacional.
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