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INTRODUCCION 

La inquietud de efectuar un análisis jurídico de los contr•tos de flet•mento de 

embarcaciones, así como de plantear algunas propuest•s respecto •1 tr•t•miento 

que en el Derecho Mexicano reciben e•tos instrumentos. surge de 1• primer• 

experiencia profesional de quien esto escribe, como Aaistente Jurídico d• 1• 

Gerencia de Fletamentos de la empresa Transportación M•rítim• Mexicana, S.A. 

de C.V. 

Durante el desarrollo de nuestro trabajo, enfrentamos la carencia de textos 

nacionales que nos describieran y explic.ran con suficiente amplitud los diversos 

instrumentos de uso cotidiano en dicha Gerencia. Los textos existentes en idioma 

español, incluyendo loa de autores argentinos y españoles. se apartaban 

enormemente de la praicti~. totalmente apegada a esquemas contractuales del 

derecho anglosajón 

Por lo que reapeda a nuestra legislación, el concepto de fletamento contenido 

en la Ley de Navegación y Comercio Marítimos ya estaba muy superado, ademas 

de omitir al contrato de fletamento por tiempo, que es, después del fletamento por 

viaje, el de mayor utilización en el tr8fico marítimo. Asimismo, al igual que su 

modelo, el Código de 1• Navegación Italiana de 1947, incorpor•ba •1 contrato de 

ª"andamiento de embarcaciones en forma muy similar al arrendamiento del 

Derecho Civil, haciendo a un lado al fletamento a casco desnudo (b•re boat 

ch•rter), figura eata última que h• terminado por imponerse en 1• prlÍldica 

m•rítima lnlernaclonal. 



La nueva Ley de Navegación, de enero de 1994. contiene un• cl••ificación 

mai• complet• de los contratos de flet•mento de emb•rcaciones. incluyendo Y• •f 

fletamento por tiempo y a casco desnudo, •demais de sep•r•r de dicho g•nero al 

de transporte de mercancías bajo conocimiento de emb•rque. 

Al permitir nuestra legi•l•ción que embarcaciones extranjeras tom•d•• en 

arrendamiento o fletamento por ernpresas navieras mexicanas tengan acceso a 

beneficios reservados a embarcaciones nacionales, a traves de su inscripción en 

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

adquirido mayor relevancia. 

A pes•r de su uso más frecuente y su importancia económica, aún subsiste en 

el Derecho Mexicano la carencia de un estudio integral de estos instrumentos. por 

lo que nos hemos permitido efectuar en esta disertación un análisis de los 

contratos citados, diferenciándolos de otras figuras similares e intentando explicar 

la distinta función de cada uno de ellos. Sin pretender que un• tesis de 

licenciatura pueda suplir fa falta de un estudio como el mencionado, nos limitamos 

a precisar en ésta los distintos casos en que se emplea el fletamento • casco 

desnudo y por tiempo, a describir su origen y evolución y a mostrar. desde una 

perspectiva general. su distinta naturaleza y elementos esenciales. 

Como corolario a esta comparación, hemos intentado hacer algunas 

aportaciones qua estimamos podrían ser importantes para mejorar el tratamiento 

de estos contratos en nuestro Derecho. Producto del estudio de algunos sistem•s 

jurídicos extranjeros, del diálogo con compañeros de trabajo. y de m•nera 

sobresaliente. de los comentarios de quienes tan generos•mente h•n cedido 

mucho de su valioso tiempo en la dirección de esta tesis. también damos •lgunas 



"' 
sugerencias que consideramos de utilidad para el uso y I• negoci•ción de estos 

contratos. 

Hemos dividido nuestro trab•jo en tres p•rtes. En 1• primer• de ellas. 

procuramos situar el objeto de eate estudio dentro del contexto gener•I de los 

contratos que regulan ta utiliz•ción de las emb•rcaciones en el tr'*fico m•ritimo: 

hacemos una breve semblanza histórica sobre su desarrollo y examinamos sus 

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

El segundo capitulo está dedicado al estudio del contrato de fletamento a casco 

desnudo, el cual la nueva Ley de Navegación asimila al de arrendamiento o 

locación, siendo que, desde nuestro particular punto de vista, tiene car•cterislicas 

propias que lo distinguen claramente del arrendamiento. Al análisis y comp•r•ción 

de los dos contratos citados hemos destinado un mayor esfuerzo. por ser aquí 

donde existe mayor confusión, no sólo en nuestro siatema jurídico sino también en 

los de otros paises que sobresalen en la actividad marítima mundial. 

SI bien la grave omisión que existía en nuestra legislación respecto al 

fletamento por tiempo ya ha sido subsanada por la Ley de N•vegación, en el 

tercer capítulo hacemos algunas propuestas en relación con el tratamiento que la 

misma da a esta importantísima figura del Derecho Maritmo, después de examinar 

su función económica y naturaleza jurídica, además de describir sus elementos 

eaenciales y las obligaciones y derechos que surgen entre las partes que 

intervi•n•n en la miama. 

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

este estudio, con el propósito de que pueda ser de utilidad para quienes deseen 
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adentrarse por primera vez al intrincado campo del flet•mento de emb•rcmciones. 

Para tal efecto. al abordar los contratos que se analizan hacemos remisiones 

constantes a las pólizas de fletamento de uso más frecuente en cada caso, la 

mayoría de ellas en inglés, transcribiendo las cláusulas respectivas con nuestra 

propia traducción al español. 

Plenamente conscientes de las limitaciones de este trabajo. al someterlo a la 

consideración del sínodo y de la comunidad universitaria lo hacemos con el 

sincero deseo de que el ejercicio de reflexión y anállisis que implica su 

elaboración sea útil para quienes lo consullen, y que las conclusiones derivadas 

del mismo merezcan ser llevadas a la práctica. 



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 discusión de si el 

término "buque" se debe aplicar solamente a las embarcaciones dedicad•• al 

tnífico comercial marítimo flJ, si engloba a "toda nave o embarcación, o • toda 

estructura apta para la navegación'" c2> o a "todo vehículo marino. con excepción 

de los botes deportivos y las instalaciones fijas o flotantes colocadas en el 

agua"C3>· 

Nos limitaremos a señalar, de acuerdo con el Dr. Cervantes Ahumada e•> que el 

{1) En este sentido lo conslder• el Código de Com«clo de J•pón. e«~ por o.tio Btll!ISt• O y Luta A Garcf• G ·e~I• 
Martbm. lnt.m.ck>nar. Lll Hab9na. Cuti.. Ed Cle1'1llfico T*:nic., c:19B3. pe D• manet• s1m1lar. el Con"'9n!O o. ie. ti-.:_,._ 
Unldaa 9obta ... CondlcJOnsa de lnscrlpelón de los Buques. ~8do.,, 1988. c:on.dM"a como buqU9 • c:ue~ ~eec;OÓf"I 

con medios de prop1Jlalón propia. Hst1Nld8 • •• n•~ tnmf'lt1m• que .. ut1hm en el c~cro mwthmo '"'~~ r:--.,. 
t~e de cmtgm o pm..,.ro.. o de •mbos, coo •JrCepc:IÓn de ... embetc:ec'°"'99 de ~ de 500 t~- d9 ,....,o brulo 
ONU, TO/RSICONFIZJ. Gmebt•. Su1Z11. •btll d9 1986. p 2. 

(2) Aal lo define •I Articulo 1 del Con-n10 lnternmcion.I aobr• S."'-m.rlo M•rtt1mo de la Org.en1zmc"°" ,.._,,.,mm l,..•n..:IOf"l•I 

~ef:28deabolde 1969 OMl.LEGICONF 7127. 2dema,.O d• 1989 

(3) Código de Na~IÓrl de I• RepUblic. Democr•ic. Alemana. promulg~ •n 1876 CHdo fKX OeflO e ..... y lUIS A G.rcl• 

op.cc., ~ 44 

Todr.4• ea nM!a llmplim .. definición lncorpormct. por•' Conwn10 lntern•cK>n•I P9r• Pr..wn1r I• Cor1am1necoór1 pot los B~ O. 
OMI, pues considera como tal• "'todo Upo de embercec10nea Que operen •n el mecho menno 1ncluldos Jos al~•fos ni como bw 
~llz.ctoraa. loa aumargl~. los artefactos notanlea y las i>'•arormn f•J•• o llol•"'-- MARPOL 131"n9. e~.,.. 
Edeton, p B. 
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concepto "buque" conlleva el calificativo de "mercante••. par lo que ••I• 
investigación comprende únicamente a los contratos rel•livoa • 1• utiliz•ción de 

embarcaciones de este tipo; •• decir. al habl•r de buquea con81dermrnaa corno 

tal•• a tochla 1•• nav.a empl••d•• en el tranaporte comercial de mercanci•• 

y/o de paa.jeroa, excluyendo por tanto a las embarcaciones deportivas. de 

placer, o dedicadas a la pesca; a las instalaciones fijas o flotantes, tales como 

boyas, pontones, dragas y grUas, ajenas al transporte aunque sean sus medios 

auxiliares: a las estructuras flotantes, autopropulsadas o no. utilizadas en la 

extracción de minerales, ejecución de trabajos hidrotécnicos. recuperación de 

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

Conviene hacer notar que la nueva Ley de Navegación, publicada en et Oi•rio 

Oficial de la Federación de 4 de enero de 1994, define al buque basándose en 

su~ ~imeneionea y •ptitud p•r• n•veu-r. señalando en su Articulo 9o., 

Fracción U. que .. buque o embarcación mayor (es) toda en:-rbarcación de 500 

unidades de arqueo bruto o mayor que reuna las condiciones necesari•• para 

navegar", independientemente de su uso (S). 

Hecha eata aclaración, conviene ex•min•r ahora las diversas formas bajo las 

cuales se puede dar la explotación de un buque en la actualidad, para situar 

posteriormente a estos fenómenos económicos en el ámbito juridico: 

(5) Quedó &Uperad• la om1•16n en I• L•y d• N•v.giac16n y Com•rcio Mmrlhmo. cM un• cMfmoeión O. buqve lo QU9 p~!M 
9nlt• alroa probhlm.&, ~ic.• r.ap«:to • la •phcabllldad d9 muc.Ms d9 su• norm" • loa d,,......,.. l•P'O" d9 1tmberc-.-- y 
•rf•f9d:Cl9 navmles. Vú- al r•specto •I articulo taulado w0bser'll9c~ a la Ley cM Na~IC)ri y Con.rcoo ~ltwroo..w d9 

ect..Yio Rr..ta F .• publicado en I• Re""'sta de I• Faculad d• O•r9ChO de•• UU.AM. Tomo V "º 57 -o-marzo dtt 1966 



a) El propietario de un buque puede servirse de él como instrumento de trab•jo 

p•r• el logro de los fines de su empres•. transportando bienes de su propied•d. o 

personas y/o bienes relacion•dos con 1• mi•m•. Se habl•ri• entonce•. siguiendo 

a Rodiitre (e>. de un "transporte privado" o p•rticul•r. 

b) Una persona puede hacerse cargo de la operación cornerci•I y I• ge•tión 

náutica del buque, contratando a la tripulación, la cu•I actúa bajo su dependenci•. 

proveyéndolo de lo necesario para proporcionar servicios de transporte al público. 

Bajo este supuesto el naviero es dueño de su propia embarcación. 

c) Podría también el propietario de fa embarcación entregarla a algún naviero 

para que se hiciera cargo de operarla comercialmente, de contratar • tod• la 

tripulación y • tod• o parte de la oficialidad, así como de asumir los riesgos 

inherentes a la navegación. 

d) Por último, por circunstancias excepcion•les relacionadas en su m•yoria con 

el excedente de tonelaje en el mercado, obsolescencia, o simplemente por interés 

comercial, el propietario podría entregar su embarcación en arrendamiento para 

algún empleo que nada tiene que ver con la finalidad para la que fue construida. 

Este seria el caso de Jos buques-tanque utiJizados como almacenes y de los 

buques adaptados como hoteles flotantes, clubes, casinos y hasta escuel••· <7> 

(8) Rene Rodt9re. "Trae• Genllor•I d• Croe M•rit1me-, Tomo 1. P•rla. Fr•rM:••. O•llor. 1967. p4lg 7 

(7) La cluded cs. Nue.,,. York h•brl• utll1z.edo •I ~au-n M•ry' como escuel• pUbhca en Brooldyn. de no habet' Slljo compredo IXJ" 

e. de Long Beec:h. q1.1ien lo rent6 como hotel, mua.o y centro de d,....rs16n T.,..ry c~n. ,.he L,,.,.- ,,_York. USA G P 

Putnam'• Son•. 1977. pllog 190 



"' 
A estas diversas formas de explotación corresponden instrumentos jurídicos que 

regulan las relaciones que surgen entre las partes que intervienen en cada 

situación especifica. 

En la utilización de buques por sus propietarios, p•r• el trensporte de 

mercancías que también son de su propiedad. no hay e>q>lotación cornerci•I. L•• 

relaciones que se dan en el transporte privado escapan al 8mbito mercantil del 

Derecho Marítimo, para situarse en otras ramas del mi•mo. como la laboral o la 

administrativa, por lo que no serán objeto de este estudio. como no sea el 

referirnos a ellas al hablar de los orígenes del transporte de mercaderías por mar 

(infra 2.1.). 

Muy distinto es el caso del propietario a que se refiere el inciso b) del esquema 

expuesto, quien es también armador de su buque. al igual que en la hipótesis 

primera, pero que lo dedica al transporte de mercaderías que no le pertenecen; 

situación bajo la cual se enfrenta a una gran variedad de posibilidades de empleo 

reguladas por diversos instrumentos jurídicos. 

Puede este armador-propietario aceptar transportar mercancías de múltiples 

cargadores a cambio de fletes generalmente sujetos a una tarifa general. no 

negociable, extendiendo un documento en el que constan los t6rminos del 

contrato celebrado. que es tambi6n el titulo representativo de las mercancias y el 

comprobante de que éstas han sido recibidas a bordo. denominado 

conocimiento de embarque. Este contrato había sido considerado durante 

mucho tiempo. tanto por la doctrina como por la legislación, como una forma de 

fletamento; no obstante los ordenamientos más modernos (B) y la mayoría de los 

autores contemporaneos hacen una clara distinción entre el contrato de 
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transporte marítimo en que se presta el servicio del transporte y que •• re•liza 

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

fletamento. 

Puede también el propietario, sobre todo tratándose de buques ''tramp .. o sin 

ruta fija, obtener ocupación para su buque en el mercado de fletamentos. 

normalmente a través de un corredor que opere en alguno de Jos centros 

internacionales donde existen bolsas de fletes. celebrando para tal efecto 

contratos de ftetmmento por vjaje o por tiempo. 

Si el contrato de fletamento es por viaje (''voyage charte~'). el propietario 

conservará la gestión íntegra de su nave, limitándose a poner a disposición del 

fletador la totalidad o una parte de la capacidad de carga de la misma y a llevar 

de un punto a otro las mercancías convenidas. pactándose a cambio un flete por 

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

de capacidad puesta a disposición del fletador. 

Si el contrato de fletamento es por tiempo ("time charte~·). el armador pondrá a 

disposición del fletador su embarcación durante algún periodo, realizando los 

viajes que éste le indique y haciéndose cargo exclusivamente de la gestión 

náutica, es decir. de la que concierne a la conducción. manejo técnico del buque 

y administración de Ja tripulación. La gestión comercial. o sea la que se refiere al 

aprovechamiento económico del mismo, la cederá al fletador. quien habrá de 

asumir los riesgos de I• operación comercial. La contraprestación que en este 

recibe el fletante por el empleo 

(8) Pot eptmplo I• Ley No 6&44'0 aobre contr•os de ft••rnento y o. trenapol'te m•rit1mo det 16 de rumo de ,~ (Fr9"C:: .. J tl9 

Ley de .. N•~ de 1973, No 20 094 (Argenl1ne) y mfls r.c..,,.eme,..• le Ley de Na~.on meKIC8t1e de 1994 
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de su buque se fija en una cierta cantidad por día utilizado denominad• flete, 

aunque en la práctica se le llama también .. renta". en base a que ••• pólizas 

uniformes de fletamento, redactadas en inglés, la llaman "hire". 

Tod•via podría este propietario entregar toda la gestión de la embarc.-clón. 

tanto comercial como náutica. a un tercero, supuesto bajo el cual se colocaria en 

la tercera hipótesis del esquema expuesto y que corresponde al contrato de 

fletamento • caaco deanudo o net.mento con ceaión 19J En éste. el propietario 

pone a disposición del fletador su embarcación sin tripulación alguna. o provista 

de una tripulación incompleta (que puede reducirse únicamente al capittiin del 

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

Si bien al fletamento con cesión se le ha tratado. tanto en Ja legislación como en 

la doctrina, como una locación o arrendamiento, por las razones expuest•s mlÍs 

adelante compartimos el criterio que considera a esta figura como un flet•rnento. 

en tanto tenga por objeto una embarcación dedicada al tráfico comercial. Sólo en 

el caso de que aún siendo apta para el tráfico mencionado se le diera una 

ocupación distinta, como podría ser la de almacén flotante, hotel o alguna 

instalación en un Jugar fijo, estariamos en realidad frente a un arrendamiento o 

locación • tal como se da en el derecho civil. 

Finalmente, para no dejarJincompleta nuestra exposición sobre las alternativas 

de explotación de embarcaciones deatinadaa al tráfico comercial. debemo• 

(9) en der.cho •nglos.jón •• conoce • este contr.to de net•menlo como -d-IS• ch•rt.,... fo que ~ tr.duc:1,... como 

n.t.mento con cesión. Est• d9nominac1ón la adopta el docurnenlo M i. ONU -Pólizas de Fletan-co Pec-wt• de '- S.C'••I• de 

la UNCTAO~ NewYork. 1974. TdJBIC 4/Jsl/13 
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hacer referencia. aunque sea someramente. • dos tipos de contr•to que 

conciernen exclusivamente a buques de pasaje y a remolcadores o empuj•dorea. 

Los propietarios de las embarcaciones mencionadas se enfrentan a un• 

variedad de ocupaciones muy similar a la descrita, pudiendo celebrar contratos de 

fletamento a casco desnudo o por tiempo con algún fletador, o bien prestar 

directamente •ervlcio• de tr•naporte por medio de contratos de p•a-J• o 

contrato de tranaporte de paa'9jeroa y contr•toa de remolque o contr•to de 

tr•n•porte de emb•rcaclonea. 

2. EVOLUCION HISTORICA DEL TRANSPORTE MARITIMO Y DE SUS FORMAS 

JURIDICAS. 

El amplio panorama relativo a la explotación de los buques y a los instrumentos 

jurídicos que regulan su utilización. descrito a grandes rasgos en el inciso •nterior 

-producto de la división del trab•jo y de la creciente especializ•ción en 1• 

actividad naviera- tiene antecedentes históricos tan remotos como Ja n•vegación 

misma. 

2 .. 1 .. De loa orígenes de 1• navegación a la caída del Primer Imperio 

Romano .. 

El transporte marítimo con fines comerciales comenzó muy problablemente con 

loa egipcias, entre el tercero y cuarto milenios antes de Cristo. quienes no 



llegaron a crear un gran emporio comercial. pero sí fueron los primero• que se 

aventuraron más •11• del delta del Nilo a comerciar en el Mediterráneo ''º>· Desde 

eaa época y hasta el florecimiento de Roma, pasando por Creta y Fenici• -

primera• grande• nacionea comercial•• maritim••-. encontr•mo• 

concentradas en una misma persona las figuras de armador, propietario, cargador 

o embarcador y capitán de la embarcación: el comerciante transporta sus 

mercancías en un buque propio. bajo sus órdenes o las de su hijo o un esclavo. 

En este primer periodo, extraordinariamente simple, el transporte por agua se 

manifiesta casi exclusivamente como un tranaporte priv•do. tipo de explotación 

que parecía destinada a desaparecer, pero que ha vuelto a existir, 

particularmente dentro de las grandes empresas petroleras. 

De entre los diversos documentos que recogieron las costumbres marítimas de 

esta época destaca. por ser el más antiguo texto legislativo conocido, el Código 

de Hammurabi (2200 a. C.) que contenía diversas disposiciones relativas al 

arrendamiento y fletamento de buques en sus Artículos 236 al 238 (11). 

La Ley de Roda•. compilación de usos marítimos que se remonta al año 475 a. 

C., debió regular sin duda las figuras jurídicas relativas al transporte recogidas 

posteriormente en el Derecho Romano. Dado que el contenido de éstaa se ha 

llegado a conocer de m•n•r• indirect• • través de hiatori•dores y juriaconaultoa, 

(10) HE. B•mes. '"H1.tarl• d• I• 9e0naml• del mundo acc1dent•r. Ed Ul•h•. M*IDCO. 1970. P~ 23 
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no ha sido posible confirmar su influencia en el tratamiento jurídico rom•no del 

transporte acuático c12). 

Los textos fundamentales para el estudio de estos contr•tos se encuentran en el 

Dlgeato o Pandecta•. compilación de extractos de las obras de jurisconsultos 

que tuvieron ius pub/ice responc:Jendi. realizada por el emperador Justiniano. De 

su análisis se infiere que. a excepción del fletamento por tiempo. ya se 

practicaban las diversas formas de explotación comercial, aunque no bien 

diferenciadas jurídicamente, como eran el transporte en servicios regulares de 

linea, el fletamento con cesión y el fletamento por viaje, tanto por compartimiento 

como por buque completo c13J. 

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

cumbre del Corpus /uris Civilis. respecto a las acciones concedidas • 1•• p•rt•• 

que intervenían en el transporte, nos proporcionan un panorama claro sobre la 

manera en que se encontraban enmarcadas las relaciones jurídicas del trmtico 

m•ritimo en la época romana. 

En primer lugar encontramos a la /ocatio navis que era un contr•to de 

arrendamiento de cosa ("/ocatío reí") por el que el propiet•rio entregab• una 

embarcación a un arrendatario para que éste se convirtiera en armador y re•lizara 

el transporte de mercancías por su propia cuenta. o bien para que él 

subarrendara compartimientos a terceros. 

(12) Argumenlga en pro y en contr• de I• Ley de Rod•• como luenl• del derecho marlt1mo en el Oe-recho Romeno ~ 
encone,.,.. en la 191'•• de Benito Polo Hernjndez MEI Contr•o de F..Camento. M3 tendenc .. • modernas y SU9 retllc__.. con el 

desarroUo de M6Jdco". UNAM, Fac de Derecho, M6i0eo. 1967. P~ 25 

(13) Rene Rmllere. -rrall6 Gtn6r•I de Droll Mariume~. Tomo l. O•lloz Paria. 1967. p6g 9 



Existía también una segunda figura, semejante al contrato de transporte •ctu•I. 

·~ la cual el precio se d•ba en reterenci• •1 reault•do obtenido, en eate caao, 1• 

conaign•ción de la mercancía en su destino, que ee encontraba ubi~da dentro 

del régimen jurídico correspondiente a toda locatio operis, arrendamiento de 

servicios en el que una de las partes se obligaba a la realización de una obra 

determinada ("opus·') a cambio de un precio denominado .. merces". 

2. 2. La Edad Media 

Coincidentemente con la disminución del comercio y la navegación que se da 

en la Edad Media, se desarrollan formas jurídicas asociativas a una economi• de 

este carácter. En las diversas empresas navieras de tipo corporativo existe un• 

diferenciación de funciones entre los interesados, quienes, sin embargo. 

participan personalmente en la expedición y corren sus riesgos. Aunque se• 

someramente nos referiremos a las más destacadas. 

La Encomienda o Comennda funcionaba a través de un senyor de /a n•u. que 

podía ser o no el propietario del buque, al que se confiaban lo• capit•I•• de la 

empresa y quien organizaba y dirigía la expedición: enrolaba tambitin a I• 

tripulación y si no era competente en cosas del mar. tomaba un contram11estre 

("noxter"J y un piloto. En esta figura dominaba el concepto del depósito o 

consignación de cosas, que podían ser mercanci•s. dinero e incluso la 

embarcación. Bajo múltiples formas la Encomienda se utilizó en Europ• h•sta 

fines del siglo XVII. para luego estructurarse como un tipo de socied•d. 

En la Column• o Colonna el jefe de la empresa er• el patronus. que podia ser 

el dueño del buque o el representante de los propietarios. Los carg•dores er•n 
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socios de Ja Columna y viajaban con sus mercancías: el capitlin c•nauclerusj y la 

tripulación participaban también de los beneficios. Esta institución, que fue 

recogida posteriormente en el Consulado del Mar. se llegó a practicar h••t• fines 

del siglo XVI. 

En estas formas de organización en la explotación del buque dea•p•rece el 

concepto de fletamento y de transporte. ya que la asunción del riesgo por p•rte 

def naviero no existe. pues se reparte entre todos los p•rticipantes en I• empresa 

marítima. 

Por otro lado, el término Ch•rter-Party ("Carta Partida .. en español y ·charte 

Partie .. en francés) utilizado universalmente para designar a la pólizas de 

fletamento, proviene de esta época. en la que la palabra carta part;ta se empleaba 

para nombrar a los contratos redactados por duplicado en una sola hoja. 

posteriormente partida a la mitad. de modo que los bordes dentados de 1•• dos 

partes se unieran perfectamente (14). 

2.3. Edad Moderna 

La caída del Imperio Romano de Oriente en 1-453 mare11 el fin de la Edad Media 

y. aimultaneamente, el de la vigencia del Corpus /uris Civilis. el cual vendrái a ser 

sustituido casi totalmente por el derecho consuetudinario de los mercaderes. Las 

más importantes compilaciones de usos marítimos y de sentencias de los 

tribunales 
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La reapertura del tráfico hacia el Oriente. que se h•bi• iniciado con 1•• 

Cruzada•. h•ce resurgir la navegación, convirtiéndose ésta en fuente de 

gr•ndeza de muchas ciudades italianas. El régimen •soci•tivo del comercio y I• 

org•nización naviera, propio de la Edad Media. se v• disolviendo a medid• que 

se incrementan los intercambios comerciales. 

En el Conautado del M.r, principal documento marítimo del bajo medievo y de 

comienzos de la era moderna, que llegó a ser ley común en la cuenca del 

Mediterráneo, se advierte ya la vuelta al concepto de transporte. pues el senyor 

de Ja nau responde ilimitadamente por las aportaciones de los p•rticipantes y los 

objetos cargados que son confiados ~ su custodia f1s1. 

A partir del momento en que los interesados en Ja carga dejan de viaj•r con elta 

y el escribano o notario representa a Jos mercaderes, el fletamento adquiere el 

carácter de un contrato de consignación a distancia, distingui•ndose la persona 

del cargador o embarcador y la del destinatario o consignatario. 

En general. asistimos a un enorme aumento en el volumen de los negocios. 

propios del paso de una economía asociativa a una de cambio, lo que 

necesariamente va a producir de nuevo la separación de 1•• funciones 

mercantiles, navieras y técnicas. normalmente indiferenciadas en las 

organizaciones de transporte marítimo de la Edad Media. Elemento determtn•nle 

en esta transición fue el perfeccionamiento del seguro marítimo, puea al bien es 

cierto que loa seguros mutuos existieron desde la formación de los gremios y 



guildas del principio del medievo, el seguro • prim• -muy probl•mente invent•do 

en Italia entre los siglos XII y XIV- alcanza un des•rrollo sin precedente. 

transformando la situación de los comerciantes. cuya limitada capacid•d 

económica no podía enfrentarae a lo• grandes riesgo• de 1• •ventura maritim•. 

La aep•r•ción entre armadores y mercaderes se marca aún mms en los aiglos 

XVII y XVIII, la cual se manifiesta en la conformación de las sociedades de 

armamento. La integración de estas sociedades nos muestra cómo un buen 

número de los accionistas que se reunían para equipar una nave. a principios 

originarios de Jos puertos, se fueron reclutando cada vez más en lugares del 

interior como resultado del afán de los Industriales por colocar sus capitales. lo 

que los convertiría en los más importantes accionistas. Estas formas de 

asociación han sido consideradas como un estado de transición entre el 

transporte marítimo privado y el transporte marítimo público de nuestros días. 

Con la aparición de los primeros navieros de profesión, es decir. quienes 

estaban en posibilidad de ofrecer permanentemente espacio en sus buques. 

surge la contraposición de intereses entre éstos y los embarcadores. 

Nuevamente, como en Derecho Rom•no, vuelven a existir diversas formas 

jurídicas en tomo al fenómeno del transporte marítimo. 

En 1681 fue promulgada en Francia la célebre Ordenanza de 1• Marina u 

Ordenanz• de Colbert. constituyéndose en el primer código de derecho 

m•ritimo. y cuya influencia apresuró la formación de leyes nacionales en 

sustitución de usos y costumbres. Esta ordenanza. b•sada principalmente en el 
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Guldon de L• Nler (G•ll•rdet• del Wler) y en el Consul•do - Wl•r ''º'· fue 

repfoducida en el Código de Comercio Napoleónico de 1808, en su libro U. 

No obstante lo anterior, la Ordenanza de la Marina representa un retroceso en 

le delimitación conceptual de los contratos relativos a ta utiliz•ción de buques, et 

englobar a todos ellos bajo una miam• definición: "Toute convention pour le 

louage d"un vaisseau'' (todo convenio para el arrend•miento de un buque). lo cuef 

tuvo el defecto de pretender asimilar bajo una misma hipótesis situ•cionea t•n 

distintas como el fletamento completo de una embarcación y el contrato para el 

transporte de mercancías, siendo que las nuevas circunstancias del comercio ya 

habían producido una diferenciación más precisa de todos estos instrumentos. 

2.4. La Revolución lnduatri•I y •u influenci• en lo• lr•n•porte•. 

Esta era la situación al iniciarse, a fines del siglo XVIII y principios del XIX. la 

Revolución Industrial. época en la que aparece el Código de Comercio fr•nc6e 

de 1808, que habría de tener vastas repercusiones en la vida juridic. de los 

países occidentales y servir de modelo a mucho• de loa códigos promulgados 

posteriormente. Esta poderosa influencia dió como resultado que I• noción de 

arrendamiento de cosa pasara a los otros sistemas jurídicos, entte loa que 

deataca por su importancia para nuestra materia el de Italia (Códigos de Comercio 

de 1865 y de 1882). 

Durante más de dos siglos prevaleció la posición de la Ordenanza de 

(18) A. SciaklJ•. Op clt p6g ea 



Colbert, recogida por el código francés, que califica como arren-lento a 

todo convenio P•r• 1• utilización de un• emb•rcación _ 

Resulta evidente que al entrar en vigor el Código N•poleónico. el concepto de 

fletamento contenido en el mismo no respondía ya • ••• nece•idade• del tráfico 

marítimo de la época. Autores como Rodit!tre aseveran que el contrato de 

fletamento a que se refería el Código era sol•mente el fletamento por viaje. lo cual 

correspondía al estado del comercio marítimo en los siglos XVII y XVIII. cuando 

la• embarcaciones eran pequeñas y transportaban en cada expedición los 

cargamentos que les confiaban dos o tres mercaderes, o un• sociedad de 

mercaderes, siendo cada viaje distinto del que le precedía y del poaterior. 

Al iniciarse el siglo XIX esta situación había sufrido ya un importante cambio; al 

lado de los buques tramp o sin itinerario fijo. habían aparecido los buques de 

línea para cubrir trayectos conocidos a intervalos regulares. Las line•s hicieron 

crecer las corrientes de tráfico que las alimentaban. de la misma m•nera que en 

su origen las necesidades del tráfico las hicieron nacer. lo que llevó implícito un 

extraordinario desarrollo del comercio y de las manuf•ctur•s. Par• que cada 

semana o quincena el buque de determinada comp•ñia pudiera llenar sus 

bodegas de miles de toneladas de mercancías diversas. destinad•• • loe puertos 

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

intercambios inexistentes en otras épocas. 

Siguiendo el concepto de fletamento contenido en el código francits. dur•nte 

mucha• décact.• las misma• norm•• jurídicas - •plic•ron a contr•toa 

diaimilea. tales como los relativos al empleo de buques con carg•rnentos 
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completos de graneles y los efectuados con particulares que deaeab•n envi•r. por 

ejemplo. un pequeño paquete de un puerto a otro en un servicio de linea. 

2.5. Derecho Mexicano 

P•ra insertar a México en el desarrollo del transporte m•rítimo y de aua form•s 

jurídicas que hemos venido analizando, nos remontaremos • los inicios del 

intercambio comercial que se produjo a raíz de la conquista y colonización de la 

Nueva España. 

Con el descubrimiento de la ruta de retorno de las Filipinas por Miguel de 

Legazpi y Fray Andrés de Urdaneta, en 1965, la Nueva España se convirtió en el 

más importante centro de intercambio de mercancías entre Oriente y Europa ,, n. 

Acapulco, Veracruz, México, Puebla fueron las ciudades que más se benefici•ron 

de este comercio, además de haber sido puntos de concentración de los 

productos que las diversas provincias del Virreinato producían par• su 

exportación. 

(17) A la lmport•nc::I• de eate deacubnmlento para I• hl .. Ofla de la na-..gac:IOn y del com.,clO d«Sica un bnllll.-.• C9pftulo 11 
tlulado: "U unión de los doa oc;: .. noa", Cat1oa Boach G. en au libro "U.oaco rr..-.e el met" UNAM. PMoaeo. Ui11!11 
Sobre el ~r6c:t ... m.idceno d9 eata •JCP9d1Clón. Altonao Truebe dlC• "L• conq..t•• de ... FHtptne• f\M _.,..,...da le viaja y 

de a. Nueva Eepafta De un .,._to m••k:eno • de....,,......on e.a n•v•• • I• avent .. a y e. cruz..-.. Da ....,. ~y...,.• 
de~_..,. loa pendonee; en lee h!Wr«ia• de la c .... de itec:OfÑlr\ fOl'jjron• la• • ...,..... que retle_.... la tua de 

.,.._. r.,.otoa; plata de Zac:etecee y Guenejualo rnct..• en moneda• "°" ef mundo ortentel; c......,_ de M4hk:o. 
crlolloa caballo• domado• por Jlnet•• m••k:eno-. tr•n • ••tender la conqul••; por e1g11oa. ef ~o ..... •uev• 
Eapefta mantendr• notando m•• All• del Pac:iftco I•• bancMr•• del Mlperto •ap.al\ol. y te N • ..-~• be~ ef 

mmpero d9 ufWI duk:• virgen m••I .. : la virgen 49 OuedMupe L- c,Onocas de los na~.-.- ec~ el ~IZ u90Act .- .. 

empt ... , el *1o k:Homa ce .. •ll•no r•Vet"dec• en \IOCab$oa de origeti 1nd•o Aton..o At•ll•no 9">~ en .. ,_-,ar;'6n .- s.u.....,. 
'WOCes lan meJricane• como pet•t•. }•e• chiqu1hutt•. temel. n-oo•s m.c•t• Ea klloma qu9 ....... m ... I...,. CUiturai y 

denuncia et c.kl• novohl....,.lco de .. h•ufta" 
A. Truebai, '"la Conquista de F1hp1nea•, Ed Jus M• .. co. 19519. cC9do f10' Carios Pn.lo "El OcMno PecU'lc.o·. Ed de .. R.,_..• 
dtt Occtdenta. Mmdrld. 1972. P~ 97 



Ademíts del rico e intenso traifico intern•cional. en nuestro país Y• existí• h•ci• 

el año de 1580 un servicio regular de cebot•je en el Golfo de México. con 

embarcaciones construidas en Campeche (18). 

Por haber estado en vigor durante esta etapa de nuestra historia. son 

importantes fuentes históricas del derecho marítimo mexicano el Código de I•• 

Siete Partid••. del Rey Alfonso X "El Sabio", publicado durante la •egunda mit•d 

del siglo XIII; el Conaul•do del Mar, cuyo texto más antiguo conocido está! 

redactado en catalán y del que ya hemos hebl•do con •nteriorided (supr• 2.3.): 

las Ordenanzas de Sevilla. que datan del siglo XIV; las Ordenanza• y Eetatutoe 

de la ca .. de Conb'•taclón de Sevilla, de 1566; la celebre Recopll•clón de 

Leyea de 1•• lndi••· promulgada en 1680 por Carlos 11, que dentro de su libro IX 

contenía abundantes normas sobre buques, armamentos, carga y descerg•; las 

Ordenanz.m• de Bilb•o. de especial relevancia por haber estado casi totalmente 

en vigor hasta la fecha de promulgación del primer Código de Comercio 

mexicano, el llamado Código Laree, de 16 de mayo de 185 ... aún cuando hay 

quien afirma que su vigencia se prolongó hasta 1868 y para algunos. como 

Rodríguez Rodríguez. hasta 1884. 

La bipartición clmsica romana entre "/ocatio navis" y "/ocatio operis" a I• que ya 

nos hemos referido (supra 2.1.) fue recogida en el antiguo derecho esp•ñol. Sin 

embargo hay quien encuentra en algunas de estas fuentes una mayor inclin•ción 

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



aprecl•rae en el Código de lee Siete Parttdae, en el que se contiene el siguiente 

modelo de contrato de fletamento: 

"Aflatan las ames sus navíos e la carta da afletamanto debe ser facha da 

esta manera. Sepan quantos esta carta vieron corno D . .Jordán. Maestra de la 

Naue que ha noma Buenaventura •A'efo ..,. m,_,,,. n•ue • Alewtttn el 

~adero ,,.,. lleu•T • el con fod .. aue ca.a.. e con tantos quintales de 

cera e con prexes de cueros, desda Sevilla hasta La Rochela. E prometió e 

otorgó el Maestre, sobredicho al mercader, de lleuar asta nave bien aguisada 

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

e con dos nauchefes. e cuarenta marineros ... e con todos los otros govien10. 

e guamk:k>nes que pertenecen e son menester a naue que va en tal viaje. E 

otrosf promelió el Maestre de salir del puerto con la naue a su voluntad e a su 

mandar • de gul•r • gu•rd•r al mercader • a •u• coaa• 1t•n • lealrnen .. 

en todo el vleJ•" (P. 3a., Tit. 18, ley 77), (19) 

Instituciones de la metrópoli como fas agrupaciones de mercmderes 

denominadas Univeraid•de• fueron imitadas en la Nuev• E•p•ñ•. En el •ño de 

1581, los mercaderes de la ciudad de México constituyeron su propi• 

Universidad, la cual fue autorizada por Real Cédul• de Felipe 11 en 1592. así 

como su respectivo Consulado. 

El Con•ul•do de México no tuvo facultades legislativas hasta el año de 1604, 

fecha en la que Felipe 111 aprobó sus Ord•n•nz••; hasta ese momento b•aó sus 

(19) J. Rubto, Op cll p•g 26 



decisiqnes en las Ordenanzas de Burgos y de Sevilla, que en derecho teni•n el 

carácter de supletorias, aunque en la práctica se utilizaron mucho m•s l•s de 

Bilb•o. 

Las "Orde1111nzaa de I• lluatre Unlveraldad 'JI c ... de Contr• .. ción de I• 

muy noble 'JI muy le•I VIII• de Bllb•o". de 1737. cont•b•n con veintinueve 

capítulos, de los cuales un gr•n número est•ba total o p•rcialmente dedicado • la 

navegación, de entre los cuales cabe citar al capitulo XV, que reguló la t•rea de 

los corredores de seguros y fletaor.entos, y el capítulo XVIII, en el cual se daban 

norma• •obre contrato• de fletmmento y conocimiento• de embarque. En 

éstas destaca la noción del transporte cuando define al fletamento como "el 

contrato que se hace entre el dueño, capitán o maestre de un navío y la persona 

o personas que intentan cargar mercaderías y otr•s cosas en él p•r• au 

conducción de una parte a otra, pagando por el alquiler la cantid•d o 

cantidades que se convinieren'" c20>. 

Consumada la independencia. el 22 de febrero de 1822 se expidió un decreto 

por la soberana Junta Provisional gubernativa, en el que se nombraron vari•s 

comisiones para la redacción de los códigos civil, crimin•I. de comercio y 

marítimo, entre otros, pero un sinúmero de vicisitudes de la naciente organización 

política dejaron sin efecto este decreto. 

En el año de 1854 apareció el primer Código de Comercio mexicano. ll•m•do 

Código Liare• en honor a su principal creador, el entonces Ministro de Justicia 

(:3J) J. Rubio. Op. e•. p~. 31 



Teodosio Lares. En su Titulo 111. " De los Contr•tos Eapeci•lea de Comercio 

Marítimo... este Código incluía una Sección 1. intitulada .. Del fletamento y sus 

efeCtosº. destinando cuarenta artículos. del 568 al 608, • la regulación del 

fletamento de embarcaciones. 

De la lectura de los artículos mencionados se deduce que dentro de la noción 

de fletamento se comprendía únicamente al contrato de fletamento por vi•je. 

ya fuera parcial o total. así como al transporte da mercaderías " a carga general". 

En el aegundo Código de Comercio que tuvo nuestro país. con un• 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 marítimo. dentro del cual 

existió un Título Tercero bajo el rubro "De los contratos especiales del comercio 

marítimo". 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 Código de 1884 incluía en 

la noción del fletamento a todo tipo de contratos par• el empleo de 

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

1156: 

"En todo contrato de fletamento se hará expresa mención de cada 

una de las circunstancias siguientes: ... El flete que se haya de p•gar. 

arreglado bien por una cantidad alzada por el viaje o por un t•nto •1 

mes, o por las cavidades que se hubieren de ocupar. o por el peso o ta 

medida de tos efectos que consta el cargamento". 
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El 1 de enero de 1890 entró en vigor nuestro Código de Comercio vigente. 

expedido el 15 de septiembre de 1889, que dedicó todo su Libro Tercero •1 

comercio marítimo y normas relativas a la naveg•ción. libro derog•do por 1• Ley 

de Navegación y Comercio M•rítimos. publicada en el Diario Ofici•I de la 

Federación 21 de noviembre d1t 1963. 

Nuestro Código de Comercio está inspirado principalmente en el español de 

. 1885, aún cuando también recurre frecuentemente al Código Italiano de 1882. Al 

igual que el Código de 1884. el código vigente contenía en su Libro Tercero un 

titulo similar, "De los contratos especiales del comercio marítimo", que dividió de 

la siguiente manera: 

C•pitulo 1 

Capitulo 11 

C•pitulo 111 

Capitulo IV 

Capitulo V 

C•pituloVI 

Del contrato de fletamento 

De los derechos y obligaciones del fletante 

De las obligaciones del fletador 

De la rescisión total o parcial del contrato de fletamento 

De los pasajeros en los viajes por mar 

Del conocimiento 

Tampoco distinguió este Código al fletamento del transporte. refiriéndose en 

forma genérica al fletamento sin d•r ninguna definición del mismo. Sin emb•rgo, a 

I• lectura de los artículos correspondientes ae infiere que ni.Metro código 

tambl6n compnindla dentro del concepto de fletamento al fletamento por 

vt•. total o parcial y al fletamento por viaje cuyo flete era pagadero en ... _ 

al tiempo de duración del mlamo. Así, al referirse a I•• condicione• que debí• 

contener una póliza de fletamento, el articulo 727. fracción VIII. señal•ba que 

debía mencionarse: 
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"El flete que haya de pagarse, expresando si he de ser de e11ntid•d 

alzada por el viaje. o un tanto al mes, o por 1•• cavid•d•• que •• 

hubieren de ocupar, o por el peso o la medidad de las efectos en que 

consista el cargamento, o de cualquier otro modo que se hubiere 

convenido."' 

El conocimiento de embarque lo entendí• primordi•lmente en •u• 

funcione• de recibo de mercancí•• a bordo y de titulo repreaent.tivo; no 

obstante, a falta de póliza, el conocimiento tenia un carácter supletorio. El artículo 

728 decía: 

"Si se recibiere el cargamento sin haber firmado la póliza, el contrato 

se entenderá celebrado con arreglo a lo que resulte del conocimiento, 

único titulo, en orden a la carga, para fijar los derechos y oblig•ciones 

del naviero, del capitán y del fletador."' 

2.6. Derecho lngléa 

Esta breve reseña histórica del transporte marítimo y de sus form•s juridicms no 

estaría completa sin algunos apuntamientos sobre el sistem• jurídico inglés, 

donde el derecho de estos contratos evolucionó como parte de loa sistem•• 

locales del "Common Law .. , basados en decisiones de las cortes. Como reault•do. 

su derecho marítimo se ha venido construyendo como un derecho de cmaoa. 

referido a la interpretación de clliu•ulas contractuales particul•res. y la• lineas 

fund•m•ntales de sus instituciones son siempre las del derecho común medieval. 



En relación con la evolución del concepto y clasificación de los contratos para el 

empleo de embarcaciones, es interesante la siguiente clasificación que hace 

Abbott, autor de la primera mitad del siglo XIX: 

a) La "locatio navis", una cesión del buque con su equipo y aparejos; 

b) La "/ocatio navis", cesión del buque acondicionado para el tráfico 

mercantil; 

c) La "locatio operis vehendarum mercium". un contrato para el 

transporte de mercaderías f21, 

De lo anterior puede apreciarse la recepción de la bipartición romana cláisica 

entre "locatio rerum" y "'locatio operis"; esto es. la locación de bienes y la locación 

de obra. agregando además este autor la ya discutida figure (supra 2.1.) de Ja 

"locatio navis et operarum magistrr antecedente del moderno "time chartet". 

Las codificaciones históricas más relevantes en esta materia fueron las 

promulgadas por el Parlamento en relación con los contratos evidenciados en 

conocimientos de emb•rque; a saber: "811/s of Ladlng Acr· de 1855 y "twen:h•nl 

Sh/pplng Acr• de 1894, que dividen •I derecho en dos ramas, un• relativ• • 

charter-parties y la otra a conocimientos de embarque. 



3. LOS CONTRATOS PARA LA UTILIZACION DE BUQUES 

3.1. Diferenci•clón de lo• diver•o• contr•to• en lo• •i•hHn•• jurídica• 

-lalgloXX. 

_,,, 

En el inciso anterior hemos intentado describir las etapas más detacad•• de I• 

evolución del transporte marítimo y de sus formas jurídicas. Partiendo del 

transporte privado que realizaban los mercaderes egipcios. fenicios y cretenses, 

hemos pasado revista a la época del florecimiento comercial de Rom•. al 

corporativismo de la Edad Media con sus distintos regímenes asociativos, al auge 

mercantil que comenzó con las Cruzadas y continuó en el Renacimiento, h•ata 

llegar a las postrimerías del siglo XIX, cuando ya el trMico marítimo se había 

enriquecido en forma extraordinaria por los efectos de la Revolución Industrial, lo 

que dio como resultado un amplio desarrollo del transporte marítimo de 

mercancías, sobre todo de los servicios regulares de linea. 

Hasta entonces el fletamento era et único contrato reconocido en las 

legislaciones para el transporte de mercaderías por mar y para el empleo de 

embarcaciones mercantes. Esta situación de pretender englobar bajo un mismo 

concepto contratos de muy diversa naturaleza no podía continuar durante mucho 

tiempo. 

El primer ordenamiento que hace una distinción entre fletamento por tiempo y 

contrato de transporte de mercanci••. fue el código marítimo soviético de 1919. 

Posteriormente, en 1921, la Asociación de Derecho Internacional, reunid• en La 

Haya, reconoció la necesidad de establecer una reglamentación de los 

tr•nsportes b•Jo conocimiento de embarque. distinta de la que regul•b• a los 
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fletamentos. lo cual dio lugar a fa Convención de Bru••I•• de 25 de •Qo•to de 

192•. adoptada como derecho interno en varios paises, entre eUos lngl•terra 

(Carriage of Goocls by Sea Act, 1924) y Francia (Ley de 2 de abril de 1936). 

Pero la elaboración de la moderna teoría de las formas jurídicas relativas a la 

utilización de buques, es producto de los estudios· efectuados en Italia por. los 

jurist.s que participaron en la redacción del llamado Proyecto Peri•, de 1931. 

entre los que destacaron Berlingieri. Brunettí y Scialoja, así como de la1 

aportaciones de quienes colaboraron en el ''Códice de /11 Nav/911zlon•'" de 1924. 

Este Código reglamentó en capítulos separados la locación o arrendamiento. el 

fletamento y el transporte, dividiendo este último en transpo~e de cargamentos 

completos, parciales y de cosas determinadas. A pesar de sus avances, omitió 

mencionar y regular al contrato de fletamento por tiempo o "time charter•. que de 

ninguna manera puede equiparse al arrendamiento de buques. 

La Ley Fe-r•I aobre 1• Na-g•ción Marítlm• de Suiza, de 23 de septiembre 

de 1953, distinguió también al flet•mento del contrato de tr•naporte. definiendo 

además al arrendamiento de buque como ''el contrato por el cual el propiet•rio se 

oblig• a conferir al arrend•tario, contra el pago de una renta, el uso y el control de 

una embarcación sin tripulación ni armamento" CZ2J. 

Conviene también mencionar, entre los ordenamientos que h•c•n la distinción 

entre fletamento y transporte, al Código Lib•nés de 1947. al Código Griego de 

(22) Reúl Cerwnl- A. '"O•r.cho Merltimo'", M•IOca. O F Ed Herrero S A 1970. p9g 602 
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1958, a 1• Ley Yugoslava de 1959 y al Código Polonés de 1961. 

Mención eapecial merece el llamado Proyecto Mmlv•gni. obr• encomend•d• •I 

Doctor Atilio Malvagni por el gobierno argentino (Decreto ~96/59), que en cuatro 

distintos capítulos de su Libro 2o. trató del arrendamiento, del fletamento por 

tiempo, del fletamento total o parcial y del transporte en lineas regulares. En el 

mismo libro quedaron también incluidos los contratos de remolque y de transporte 

de personas, presentando así el esquema ~ás completo y moderno de au tiempo 

en materia de instrumentos jurídicos para el empleo de embarcaciones. 

Al promulgarse la Ley de N•veg.mclón de Argentln•, del 15 de enero de 1973. 

el proyecto Malvagni recibió la sanción legislativa. con exclusión de sus libros 

tercero y quinto. Esta ley incorporó el esquema de Malvagni relativo • los 

contratos mencionados en el Titulo Tres ... Del ejercicio de la navegación y del 

comercio por agua". clasificándolos de la manera siguiente: 

Locación de buques (Sección 1a.). 

Fletamento a tiempo (Sección 2a.). 

Fletamento total o p•rcial (Sección 3a.). 

Transporte de carga general (Sección 4a). 

Transporte de personas (Sección 6a.). 

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

u laglal•ción france- llegó con b•at.nte retardo • I• ragl•m•ntaclón de 

lo• nuevo• fenómeno• de tranaporte marítimo .. Ya hemos visto que b•jo el 

nombre de contr•to de fletamanto el Código Napoleónico de 1808 incluyó• todo 

instrumento jurídico para la explotación comercial de las embarcaciones. 
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Deade 1808 estas disposiciones continuaron casi sin ningun• vari•ción. •alvo 

por algunas modificacionea de poca mont•. Sin embargo, el áimbito material de 

vigenci• de éstas sufrió menosC11bo al ap•recer I• Ley del 2 de abril de 1936, 

posterior• la Convención de Bruselas de 1924. que auatr•jo a la reglamentación 

del Código de Comercio la parte más importante del derecho de los 

conocimientos de embarque y todo lo que concierne a la responsabilidad de los 

transportistas bajo conocimiento. 

No fue sino hasta la ley de 18 de junio de 1Hll (No. 68-420), lntltul•d• "Ley 

aobre loa contrato• de fletaimento y de tranaporte marítimoº, que en Francia 

se legisló en títulos separados sobre los contratos de fletamento y de transporte 

marítimo. Esta ley reconoce tres variedades de fletamento: ffet•mento por viaje. 

fletamento por tiempo o "ºtime charter• y fletamento a casco desnudo ("coque 

nue'º). Contiene también un capitulo relativo a subfletamento. y la laguna existente 

en el Código de Comercio respecto al transporte de personas. t•mbién fue 

colmad• C23J. 

Por fo que respecta al desarrollo del derecho inglés. en el presente siglo 

asistimos a una cada vez mayor intervención del Parlamento en el derecho 

relativo al transporte por mar. hasta entonces regulado caai exclusivamente por el 

"Common Law"'. en un fuerte movimiento legislativo en favor de los usuarios del 

transporte marítimo bajo conocimiento de embarque. 

(23) p.,.. un .. Ud10 genenil de .C• ley y au coneapond•nl• o.c;;r•o ....... ..._n.CleUde So)'W" ""l.• Oto«~ CWS c~r•s 
d'•""9:emenl •de tr•napotl matClrne9"'. (•nJ Rewe Tnmetitnelle de Oroit Comrn91tcr•I tomo)()(. Al\o t007. L•~..,.. Sw•v P..-1 .. 
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La adopción de las Regl•s de La Hay• medi•nte 1• promulg•ción de 1• 

"Carriage of Goods by Sea Ac~·. en 1924. reafirm• este movimiento. y• que 

introduce términos estandar aplicables al transporte de mercanci•s desde puertos 

brihínicoa, con la prohibición de contr•l•r fuera de lo permitido por ••• norma. 

salvo en algunas excepciones. La "C•l'ri•rl• of Goods by s .. Acr• de 1971. 

vino a sustituir a la de 1924. 

En Derecho Inglés la denominación "contr•ct of .,,,./ghtm•nl'' comprende a 

cualquier acuerdo para transportar mercaderías por agua, a cambio de una summ 

de dinero denominada flete C24J. Dependiendo de la manera en que et buque ••• 

empleado, aste tipo de convenio puede estar formalizado por medio de un 

.. charler partY" o de un conocimiento de embarque. aunque también puede estar 

contenido en documentos diversos como "freight contraer•, "berth-notes", "tnate's 

receipts", o documento similar al que se refiere el articulo 1 del "Schedule" al 

"Carriage of Goocls by Sea Acf' de 1971. 

Un "contract of af'freightmenf' está casi siempre contenido en un "charter p111TfY'' 

cu•ndo se refiere al empleo de la totalidad del barco, de una parte del miarno. en 

un viaje o viajes determinados, o por un cierto período. 

Scrutton clasifica a los "charter parties". de la manera siguiente: 

1) Ch•TterpaTt/es by dem/se; que equivalen a un arrendamiento, contrato al 

que pueden agregarse o no los servicios del capitán y fa tripulación. El flet•dor se 

(24) Thom .. E SCNttoo. Op e•. p6g 1 
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equipara, dur•nte la dur•ción del contr•to, •1 propietario del buque; el cmpitilin y I• 

tripulación se convierten par• todos lo• propósitos en sus dependiente•. y • 

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

Estos contratos están regidos por los principios generales del "Common Law"' 

relacionados con los contratos de alquiler ( .. contracts of hire"), se 

denominan indistintamente "bare boat charters" (• casco desnudo ) o "'demise 

charters", no obstante que, propiamente hablando, en el fletamento a c.msco 

desnudo ni el capitán ni ningún otro miembro de la tripulación es designado por el 

propietario. 

2) Ch•"•rpart/es nol by dem/se; en los cuales un armador conviene con el 

fletador en proporcionarle los servicios de su buque. capit8n y tripul•ción. p•ra el 

transporte de bienes puestos a bordo de su embarcación por el fletador o sus 

representantes. En este caso la propiedad y también la posesión del barco 

continúan siendo del armador a través del capitain y la tripul•ción. que siguen 

siendo su subordin•dos. Aunque el capitáln, por convenio entre el •rm•dor y el 

fletador. puede adquirir autorid•d para firmar conocimientos de emb•rque en 

representación de este último. en todos los demáls aspectos sigue siendo 

dependiente del armador. Estos charterparties se dividen en dos principales 

categorías: 

a) Time charters: en los que el armador conviene con el fletador en 

proporcionarle las servicios de su buque, capit8n y trfpulación durante periodo 

determinado. para el transporte de las mercaderías que éste le indique. • cambio 

de una remuneración comúnmente denominada "hire". la cual es generalmente 

calculada en forma mensual en razón al tonelaje del barco. Estrictamente el 
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término rent• ("hire") es solamente apropi•do en el fletamento con ce•ión. Le 

palabra flete ("frelghf') incluye también los pagos mensuales en un time charter. 

b) Voyagd charters; contratos para el transporte de coa•• determin•d•• en uno 

o varios viajes. en los que la remuner•ción del •rm•dor 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 fas cantidades transportadas. 

Finalmente, existen ciertos contratos en Ja práctica comercial actual donde la 

distinción entre "'Timl!I charler' y "Voyage charter' parece diluirse. Sucede. por 

ejemplo, que se estipule la obligación de realizar un número especifico de vi•jes 

consecutivos o tantos viajes como los que el buque pueda realizar dentro de un 

cierto periodo. Aunque estos contratos presentan una problemática e•pecial. 

constituyen una especie del fletamento por viaje. en base a fa manera de calcular 

la contraprestación a favor del fletante <25> 

3.2. Derecho Mexic•no 

La Ley de Navegación y Comercio Marítimos de 1963 (LNCM) derogó 

íntegramente el Libro Tercero del Código de Comercio, donde se contenían 

anteriormente las disposiciones relativas a los contratos para utilización de 

buques. Estamos de acuerdo con Mantilla Malina en que el articulo segundo 
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transitorio de dicha fey, que decía: ••se derogen los articulas del Libro Tercero def 

Código de Comercio y las demás disposiciones leg•I•• en lo que se opong•n • 

eate ordenamiento"'. debí• entenderse en el sentid~ de que el Libro Tercero 

qued•b• derog•do totalmente y que la frase .. en lo que se opong•n • este 

orden•miento .. se refería exclusiv•mente a "'fas demás disposiciones leg•les". c2'BJ 

El antecedente directo de la LNCM fue el Proyecto de Orden•nzaia de t• 

Marina Merc•nte. del Dr. Raúl Cervantea Ahumada. En materi• de 

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

Código de la Navegación Italiano de 1942. a la Ley Federal sobre Navegación 

Marítima bajo PabeJfon Suizo de 1~53 y al Proyecto para Código Marítimo 

Centroamericano. 

Los contratos para la utilización de buques se encontraban comprendidos en la 

LNCM en el Título Tercero "De loa contretos", dentro del cuel se ubicaben los 

c.pítulos 1 y 11, intitulados, respectivamente, "Del arrend•miento de la n•ves- y 

"Del flet•mento". En este último capitulo. la Ley de 1963 pretendió si•tem•tiz•r 

bajo cuatro rubros a los contratos empleados en el tráfico marítimo. • saber: 

"'Fletamento por entero o por compartimiento'"; "Transporte de cosas en general"; 

'Transporte de cosas determinadas" y 'Transporte de personas". 

A reserva de que al referirnos más adelante a cada uno de los contratos 

(2"} En r"'9ci6n con 18 dwogecJOn d9' L1bto Tere.ro de n...-ro Código de Com.rcio. 1rcCui.do "De los COf11,..09 ~....,. def 

con.rclo m.rlbmo"' ....... UM ~ .,.,. qwene. SO'lllt---. que .. derogec,'°'1 •nclu,,,O • todos ..,. 9f!IC~ dll ... Libro ,, 

entr9 ~ •"'""*1 que Unicai"-1f• M det'ogairon llQueflo9. 9'tlculo9 q..,. - oponl.,, e i. L•y de N~l6n y Cion.reo0 
,....ltirnos En forrnei de Ut1 •rm.toaa ~ •. loo 91"gu~o. cs. q~ def9"di•n •mbm• posoc:_.... ~ ...,_.,...... .,. .. 
•Ucufo •ScJbre le d«OgKlón del Ubto T..-cero del Código d9 ComercJO"' por los Pf"Of-.or- Rob911:o ...... 1119 M y Arturo Olu B 

pubMc90o-.lmR ....... •"'.Jurldlca ... d91•Um...r.ldedlber~No 1.C. f91!2.~ Clt 



44 

••ñ•l•mo• con más detalle loa errores de dicha norm• m•ritim•. • continu•ción 

enumeramos sus principales deficiencias y omisiones: 

a) El concepto de flet•mento que contenía estaba detinitiv•mente super•do. 

pues incluia •I contr•to de b"•n•porte de merc•nci•• bajo conocimiento de 

embarque. sujetándolo a las mismas reglas generales de loa contratos de 

flehlmento. 

b) Al igual que su predecesor italiano, omitió regul•r al fteWmento por 

tiempo. que es actualmente el mois importante después del flet•mento por vi•je. 

e) Al referirse a que el transporte de cosas en general podía .. abarcar totel o 

parcialmente la capacidad de carga del buque", el feginiador sufrió una 

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

por entero o por compartimiento". que en la práctica del comercio m•rítimo se 

traducen en I• celebración de contr•tos de flet•mento por vi•je. 

independientemente de que se expid• o no un conocimiento de embarque. 

d) Del mismo modo que la mayorí• de Jos códigos de su época. omitía dentro 

de le cl•alfic•clón de loa conlr•loe de fteblmento el fteblmento con ceelón y 

• ca•co deanudo. seguramente conceptuándolos como arrendamiento de 

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

e) El conlr•to de remolque er• deaconocldo JNtr• ••te ordenamiento. por lo 

que su tratamiento jurídico tenia la dificultad de tener que solventar e•t• omisión 

por medio de la analogía con alguna otra figura, o bien utilizar las normas 



juridicaa supletorias. labor que, dicho aea de paao. vino a dificult•rae con 1• 

erróne• modificación al Articulo 60. de la LNCM. de 22 de diciembre de 1975 r>n. 

Como Y• lo hemos mencionado. I• nuev• Ley de N•vepción hllc• un. 

el.-• diterwncl•clón entre loa contr•toa de fletamento y loa de tr•n•porte 

~o conocimiento de embarque, dedicando a ambos distintos capítulos dentro 

de su Título Quinto "'De los Contratos de Explotación de Embarcaciones"'. 

Adicionalmente, en el mismo Titulo contempla al contrato de remolque-transporte. 

El Capitulo 1 de dicho Tilulo, intitulado "Contrato• de Fletamento". incluye en 

su Articulo 95 la siguiente clasificación de los mismos: 

J) Fle .. mento o •rrend•miento • caaco deanudo. Por el que ~el 

fletante se obliga a poner por un tiempo determinado • disposición del 

fletmdor una embarcación determin•d•. ain arm•mento y ain 

tripul•ción, a cambio del pago de un flete''. 

(27) Ortglrwlm.nt• .t Art 6o d9 la LNCM .. mi.el• ~supi.tOf••tnent• • las d••PQSC:~ de ..r• '9y -•n ~ • los 

Usotl matlHmos • ., Códtgo de Comerct0. I• Ley sobt"e el con1r•o de Seguro. l• Ley Ge""'1al de lnst•uc~ de S.VUt"o. t!'I 

Cddiga CMI para_, 01.tnto y T1Wtll0f'IOS F9derales y .. ley de VI- genera ... de ComunlC8C"6n . ..,_ Mn ,~,..... rTW-

La reformli aplrecida •n el Oiat1e or;c .. 1 d9' 22 de diciembr• de 197'5 dejó el Art 6o de la s1guierwe ~a ~l .. c...-_.... que 

.. auecllen SObte la lnletpralactón y et cumplimiento de In Concetlione-9 y perm1~ ni como .., ,.,.""° • ... ..,. .. ver-.... .,., 
comunicación pcw- agua. su• medtos de tr•n•port• y • los aer.itc:K>S m•rll•rnota portuarios e- y ~ ..... d9ocdt...., 

conforme a lo dispuesto en •) Est• ley y I•• ckfm.6• le~ eo mmter1• dtt comu"'c.eocioe. prx mgua y •u. r90l.,,_,,09 ... 1 r.:IWnQ 

los tra.dOS lnlern9Cionalea deb1d.menl• r•1ricedos por MtJOCo. b) L• L•yd• VI••~ • .._ o. Comuncación e) El Cód9? de' 

Comercio ... L•y sobr8 .i Contr•o d9 Seguro y la Ley Gen.r•I de ln••UCIOnft; de Seguto.. dJ El Códogo CMf P9'"• 9' O•,..o 
F...,_.; e) Lo. t6rm1nos mismos de ea. conc'"'°"'"'. permisos ycorir•os aproC*1do9 conrorrn. •,. 6-y fJ Lo..,_ ,,.,.,llllT'O"a 

lnl~. g) El Código Fedetal d9 Proc.ai1mte1"1tos ci ... ,..M. l•• crlt1CeS qu• - hec"' • est• r•'°""ª· no todie9 .... JUsf" 
pueden •.atn•nar- en et trao.to d• Ramón E•qurwt A •Retorrna • I• Liag .. l.erón .....,.c.,.11 0.,.9Cho MairlllfnO-. _,-91eo0o"'" • 

obr9 coliKtl\.tt MlA R•tormai ele .. l-s;¡it•lactón Metea,.11" o. RaUI C•,.....nl- A Jorg. W•l<et" V .JOf99 e..., .... G y °''O"l E"d 
PorNa. S.A , Mt»eo 19155. p*g 17<4 
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11) Fle..,menlo por tiempo. Conlrato por el que " el flet•nte se oblig• • 

poner una embarc•clón •rm•d• y con trlpul•ción • di•poaición del 

fl•t•dor por un tiempo d•termin•do. • ~mbio del p•go de un flete": y 

111) Fle..,mento por vimje. En el cu•I "el fletanle se obliga a poner todo 

o parte determinada de una embarcación con tripulación • disposición 

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

En el Capítulo 11, "Contrato de tr•n•porte de mercanci•• por •gua". el 

Articulo 98 define a este contrato en Jo~ términos siguientes: 

"Se entiende por contrato de transporte de mercancías por agua. •quel 

en virtud del cual la empresa naviera o el operador se obliga, ante el 

embarcador o cargador mediante el pago de un flete. a 

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

consignatario". (sic) 

"Este contrato constará en un documento denominado conocimiento de 

embarque, que deberá expedir la empresa naviera o el operador• caida 

emb•rcador, el cual •demás será un título represent•tivo de 

mercancías y un recibo de éstas a bordo de la embarcación." 

Al Conlr•to de Tr•n•porte de P••aJ•ro• y •I de Remolque destina sus 

C•pítulo• 111 y IV, definiéndolos de la manera siguiente: 

"Art. 106. Por el Contr•to de Tr•nspor1• de P•r•on•• por Agu• I• 

•mpre•• navier• o el op•r•dor se oblig• • tranaport•r. en un tr•yecto 
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previamente definido. a una persona. previo pago de una tarif•. Este 

contrato debe constar en un documento denominado boleto. •1 

portador o nominativo ... 

"Art. 110. El Contrato de Prestación de Servicio de Remolque 

transporte que consiste en la operación de trasladar por agua una 

embarcación u otro objeto, desde un lugar a otro, bajo la dirección del 

capitán de la embarcación remolcadora y mediante el suministro por 

ésta de toda o parte de la fuerza de tracción •• (sic). 

3 .. 3. Concepto y cl••ificación de loa contrato• p•r• I• utilización de buquea. 

Examinada la evolución de estas formas jurídicas en el presente siglo, conviene 

ahora intentar su conceptualización y clasificación tomando en consideración los 

cambios habidos y la doctrina mas reciente. 

En primer lugar está la noción misma de los contratos p•ra I• utilización de 

buques. La gr•n mayori• de autores conaidera que el fletamento con cesión y • 

caaco desnudo es un arrendamiento y que no debe de incluirse dentro de éatoa. 

Incluso hay quienes distinguen dos distintas especie de arrendamiento: el 

arrendamiento o locación de un buque desarmado o a ·casco limpio·, regido 

exclusivamente por la voluntad de las partes y subsidiariamente por el derecho 

civil, y el arrendamiento de una construcción flotante ya apta para la navegación. 

ccntrato previsto en la legislación marítima y por tanto sujeto a la jerarquía de 

normas, usos y costumbres que la misma establece para su interpretación y 

cumplimiento. En este sentido se manifiesta González Lebrero y se h•bia 
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m.nifeatado Rodiére cu•ndo publicó su obr• .. Al'freternents & Transpcwts"" en 

1967. 

Por nuestra p•rte. siguiendo • Ja doctrina y • la legisl•ción francesa. eetmnoa 

de •cuerdo en que el fletamento con ceeión debe eetar comprendido dentro 

de loa contrato• relativo• a la utilización de buquea. ya que •• 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, loa contrato• para la utilización de buque• ae 

pueden cl•aiflc•r de I• aigul•nle m•nmr•: 

Con cesión - A casco desnudo 

Por tiempo 

Con-toa de fletmmento 

-Total 

Por viaje 

- Parcial 

De mercancías 

De personas 
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P•r• I• elaboración de Ja clasificación propuesta. se han tomado en cuent• los 

criterios que a continuación enumer•moa: 

1) El •rntnd•mlento puro v •Imple de buquea -r• propóalto• dlaltntoa •1 

tr•n•porte de co••• o de -...ieroa h• aldo excluido de I• cl•alflc•clón. 

Cualquier contrato que sustrajera a una embarcación mercante del propósito p•ra 

el que fue construida la despojaría del elemento esenci•I al concepto .. buque". 

que como ya señalábamos (supra 1.1.) lleva implícito el est•r destinada al 

transporte de mercancías y/o pasajeros. 

2) Como ya hemos indicado. compartimoa el crilerio m•S reciente que 

con•ider• •I flelllmento con ceaión dentro del género de loa contr•toa de 

fletmnento, por lo que debe estar sujeto a las reglas generales que regul•n a 

estos contratos. Por consecuencia. nuestra posición es diferente a la doctrina y • 

la juriaprudenci• que consideran supletori• la aplicabilidad del régimen del 

arrendamiento civil para estos contratos. razón de que el contrato de fletamento 

con cesión es realmente un acto de comercio. tanto para el fletante. que es un 

comerciante, como para el fletador. que va a utilizar el buque para fa navegación 

comercial. 

3) Hemoa conaider•do •1 fletmmento a c••co deanudo, tmmbién 

denornin•do ºn•t ch•"•~·. como una eapecie de contrato con ceaión o 

.. delnl•• ch•rter', ya que en este género pueden incluirse tanto contratos en los 

que el fletante de•igna al capitán y/o al primer oficial del buque, como •queilo• en 

que I• d••ignaclón de todo el personal de a bordo corre a e.argo del fletador. 



4) La cl•sificación tom• en cuent. I• ••P•r•ción exietente en I• gr•n 

m•yori• de I•• legi•l•cion- modem••· que no h•bia recogido I• nue•tr•. 

enb'e contrato• de flet.mento y contr•toa de tr•n•porte m.,.ítimo. Hoy di• es 

insoatenible que el contrato de transporte en los servicios reguf•r•• de lin••. 

norm•lmente plasmado en un conocimiento de embarque, pueda form•r parte del 

género fletamento. El fletamento concierne a una embarcación mientr•• que el 

contrato de transporte concierne a un cargamento, el primero obfig• •1 flet•nte • 

poner una embarcación a disposición de su contraparte en e•t•do de 

navegabilidad, mientras que el segundo obliga al trasportista a efectuar el 

desplazamiento de una mercancía determinada. El fletamento responde • una 

operación masiva en fa que un usuario con suficiente poder de negociación va a 

utilizar toda la capacidad de carga de un buque o una parte importante de elt•; el 

contrato de transporte responde a una operación de d8bil importancia celebr•d• 

entre un embarcador que va a confiar su mercancía. como otros miles de 

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

Teniendo en mente la clasificación propuesta. a continuación examinamos el 

concepto de cada una de estas formas jurídicas. 

En primer lugar debemos referirnos al contrato de ne .. mento. figura central no 

sólo entre los contratos que regulan el empleo de embarcaciones. sino t•mbit!tn 

entre todas aquellas instituciones relativas a las relaciones jurídicas ··cuyo te•tro 

es el mar••. 

P•r• entender con mayor cfarid•d los diversos tipo• de fletamento. •• neces•rio 

referirse a tas operaciones que implican fa explotación de un buque. ••i como a 

Jos gastos que estas operaciones conllevan: aquellos que se refieren a la gestión 



n•útica son,_ entre otros, el pago de ••l•rios • la tripul•ción, g•sto• conaularea y 

de traslado de la misma, mantenimiento de Is embarcación, •vitu•ll•miento y 

provisiones, seguros, etc.: los que conciernen a la gestión comercial son. 

principalmente, pago de combustibles p•ra la máiquin• propulaora y 

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

remolques, limpieza de bodegas, comisiones y corretaje sobre las carg•s. etc. 

Hecha esta consideración, nos encontramos que en las distintas especies de 

fletamento se reparten entre el fletante y el fletador los distintos poderes de 

gestión sobre la nave. Partiendo del fletamento por viaje, donde el fletante 

conserva la gestión naútica y comercial, éste va perdiendo facultades sobre su 

buque en el fletamento por tiempo al entregar la gestión comercial al ffe .. dor; 

hasta que, finalmente, en el fletamento con cesión cede ambas funcione• al 

fletador. 

Los tres tipos de fletamento mencionados tienen como característica común que 

en ellos el fletante se obliga a poner una embarcación a disposición del fletador 

en eatado de navegabilidad y, en ocasiones, • mantenerla en este estado durante 

la duración del contrato, mediante el pago de una suma de dinero. La definición 

contenida en el Articulo 1 o. de la Ley francesa sobre Contratos de Fletamento y 

Transporte Marítimo. de 18 de junio de 1966, ha recogido este concepto genérico 

de fletamento. al establecer: "por el contrato de fletamento. el fletante se oblig•. 

mediante una remuneración, a poner una embarcación a la disposición de un 

flotador". 

En el fletamento con cesión, el fletante se obliga a poner a disposición del 

fletador una embarcación determinada sin armamento o provista de un 



arm11mento incompleto, durante un tiempo determinado. contra el p•go de un• 

aum11 que en este caso de denomina renta f'hire" en derecho inglíta y "Joye~· en 

derecho fr•ncés). 

El nombre que recibe la suma que debe cubrir el flet•dor es consecuenci• de I• 

proximidad del fletamento con cesión al arrendamiento, lo que ha producido en 1• 

práctica una arraigada costumbre de llamar así a esta contraprestación, que de 

ningún modo puede sustentar la posición de quienes pretenden, por este soto 

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

El elemento de definición de este fletamento lo constituye el contenido de la 

obligación del fletante, que consiste en poner a disposición del fletador un buque 

sin armamento o con un armamento incompleto. En el fletamento con cesión se 

pueden comprender muy diversas situaciones, que van desde la entrega de una 

construcción flotante totalmente desprovisada de tripulación y de de Joa 

Instrumentos necesarios para navegar ("bare boat charter'), lo cual se acere-. más 

a un arrendamiento. h~sta la entrega de un buque cuyo capit•n y jefe de 

máquinas hayan sido designados por el fletante. pero bajo fa dependencia directa 

del fletador, situación más próxima al fletamento por tiempo. 

Sea cual fuere el grado de armamento con el que el fletante entregue la 

~mbarcación al fletador, siempre que éste sea incompleto, en el fletamento con 

cesión toda la gestión, tanto naútica como comercial, est•rá • cargo del fletador. 

El contr•to de fle,.mento por tiempo o .. time ch•n•I'" ea una figure 

relativamente reciente dentro de las que conciernen a la utiliz•ción de buques. L• 

mayoría de las legislaciones marítimas modernas no la habían incorporado ante• 



de la década de los sesentas. El conocimiento del mismo proviene 

fundamentalment.; de la doctrina inglesa sobre el "'tintt! charte,.', en el cu•I el 

naviero pone a disposición del fletador. por un tiempo determinado y por un precio 

proporcional • este tiempo, un buque completamente armado y equipado. La 

finalidad contractual es la de explotar comercialmente el buque durante un cierto 

periodo de tiempo, a cambio el fletador paga un precio o remuneración, llamado 

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 al fletamento por tiempo como 

un arrendamiento ha sido definitivamente superada. Ni el fletador entra en 

posesión del buque; ni asume nunca el papel de armador que conserva el 

fletante; ni se hace cargo de la tripulación. ni de la conducción de la navegación. 

El ftetamento por vi•je fue durante largo tiempo la forma más comúnmente 

utilizada para contratar el transporte marítimo. De ahí que sea el más 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 embarcación especifica, en condiciones 

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 fletante no se obliga a 

transportar ciertas mercancías de un lugar a otro. Su obligación tiene por objeto 

una embarcación y su piestación consiste en presentar el buque en el puerto de 

carg•, en ponerlo a disposición del fletador para que este lo cargue en las 



condicjones convenidas y a dirigir la navegación hasta el puerto de destino. El 

eatado de pasividad del fletante respecto a la carg• es simil•r al del .. linM 

charter', ya que normalmente no se ocupa de la carga ni de la des~rg•. ni 

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

contrato a contrato). 

Por el contrario. bajo el rubro de contratos de tran•porte están comprendidas 

dos figuras jurídicas que tienen como denominador común la obligación 

fundamental del transportista de desplazar en el espacio a cosas o a person••· 

Aunque todavía persiste la discusión en la doctrina de si el contrato de P•-J• 

debe incluirse en esta clasificación, hemos optado por incluir al contrato de P•••je 

dentro de los contratos de transporte, pues aunque el transportfSt• se obliga 

también a alimentar al pasajero y a proporcionarle en rnuchos casos l•s 

comodidades que tendría en un hotel, la prestación fundarnent•I consiste en 

transportar una persona de un puerto a otro, sobre un vehlculo que se desplmza 

sobre el mar, con todos tos riesgos inherentes a la navegación m•rltima. 

Por el contrato de tranaporte de mercancía• el arm•dor. aqui denomin•do 

rransportista, se obliga a trasladar y entregar una mercancía en un lug•r 

determinado, mediante una remuneración denomin•d• flete. 

Generalmente este contrato se encuentra contenido en un conocimiento de 

embarque, lo que no impide que se encuentre plesm•do en algún otro tipo de 

documento; sino fuera así la protección jurídica a loa c•rgadores. que in•piró la 

evolución de este instrumento. podría ser fácilmente evadida. Es por esta razón 



que desde el punto de vista práctico a estos contratos se les denomina contr•tos 

bajo conocimiento o contratos de transporte en lineas regul~res. 

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

actu•lmente dos figuras completamente distintas. Mientr•• que el fletamento 

concierne • un• embarc•ción debid•mente individualiz•d•. el contr•to dll 

tr•n•porte concierne • un c•rg•mento. Mientras que la libertad de 1•• p•rt•• 

para establecer las condiciones y modalidades que regulan sus relaciones es el 

ambiente que reina en el contrato de fletamento, donde las disposiciones leg•les 

tienen un carácter supletorio. en el contrato de transporte marítimo de mercancías 

Ja libertad de las partes se encuentra muy restringida y está sujeta a un régimen 

de normas imperativas de orden público. 

El contr•to de b"anaporte de peraon•• o conb"•to de P•••Je es aquél por el 

cual un transportista se obliga frente a un pasajero. mediante el pago de un 

precio. a trasladarlo de un punto a otro, en una embarcación designada. 

La Ley de Navegación y Comercio Marítimos consideraba a este contr•to como 

un fletamento. Sin embargo, hoy día la noción del fletamento-pasaje h• sido 

super•da. Tanto la doctrina como las legislaciones más avanzadas lo sitúen 

dentro de Ja clasificación de los contratos de transporte. 

Por último, nos referiremos someramente al conb"•lo de remolque. sin ebord•r 

-por no ser materia de esta tesis- el controvertido tema de su netur•leza juridi~. 

limibindonos a señalar que por razones sistemáticas consid•r•mos que debe 

incluirse dentro de la clasificación de los contratos para la utilización de buques. 



S•ste indicar al respecto que actualmente la industria del remolque abarca un• 

gran diversidad de operaciones, que van desde el atraque y des•traque de 

embarcaciones en los puertos, hasta el transporte de cargas unitarizad•• en 

servicios regulares de linea f2BJ, pasando por el remolque de barcazas o chalanes 

en ríos y canales navegables, rescate y salvamento de embarcaciones, tran•porte 

de platllformas de perforación y equipo petrolero. etc. f291 

Tomando en cuenta esta amplia variedad de empleos, fa discusión sobre su 

naturaleza jurídica se ha complicado, sobrepasaindo fa clásica poft!tmie11, entre 

quienes consideraban al remolque como un contrato de arrendamiento de 

servicios y tos que sostenían que se trata de un transporte. La primera tesis la 

sustentaron autores como Lyon-Caen y Renault. Ja segunda era la posición de 

Ripert. 

(2B) l.11 empresa Tr••ler M9nne Tr•nsport Corp, I• m•s 1mport,.nte OP9f9d0t'• ~ro11-on1ro11.orr <!'n el e,.,,,,., u1111z. per• •V!I 
aeMclos d• carg9 regui.r entre puertos norte•mefocanos del Golfo de M4oW1eo y San Ju•n P~rto R>e0 b.reaz»s de dQbla y inpi. 

eu~•. con c.pacldadde Ntst• tBOy374tr•il•rs. respcrdiV9mtrnte 

(29) Un •mpllo J)9nmam. sobte i.s d1st1ntas pos1b1bd11des de empleo de remolcador- y empuJador- pu.-4e ~ .,, et l1btO d9 

E~ M Br.c:ty"Tugs. TowboMs 11nd Towtng~, Ceiitrr.11Je. Maf')lf•nd. E U A , CotnelfM11r•ime Pr-•. lnc:: 1979 
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CAPITULOll 

FLETAMENTO A CASCO DESNUDO O "BARE BOAT CHARTER"" 

1. FUNCION ECONOMICA 

El fletamento con cesión ha sido empleado por diversos est•dos p•r• resolver 

situaciones de emergencia. especialmente las provocadas por conflicto• bélico•. 

En el medio naviero es un contrato utilizado con poca frecuencia. ya que implica 

para los propietarios de las embarcaciones la pBrdid• del control y el abandono 

de la administración de las mismas. Sin embargo, ea un instrumento útil para to• 

armadores que desean explotar 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 fletado. Este esquema ha permitido el 

crecimiento de las flotas mercantes de paises que han aceptado el 

ab•nderamiendo de unidades tomadas en fletamento con cesión por sus 

compañías n•vieras (30J. 

Los Estados Unidos y Francia. entre otros paises, hicieron uso de este contr•to 

para resolver problemas de falta de C81p•cidad de transporte en la última 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 flotas de reserva 

que mantienen en amarre paises como Estados Unidos. pueden ser pueslas a 

disposición de armadores privados mediante contratos de fletamento con cesión. 

(30) El con-..nlo de I•• NKlon- Unldaa aobfe 1- Condtcionn de lnscnpci6n de los Bua~. ~9do J>O'" I• Confeof..-.c .. "" .._ 
N.U. IMlbl• Comercia y o ... rro110 en febrero de 1'86. h• 9Clm1t1do •• Jll091btlld8d 49 qu. un e-aoo c:Of"'Cedll •• 1...cnpc!On y"' 
d..-.cho de en•rboillr au pmbellón • buquea tomedoa en n.iarnento con e-tón VN .. O ti U TOIRSIC0'4F123 13 de merzo d9 

1996.~.9 



Por lo que respecta a las empresas. existen diversas razones par• h•cerl•s 

tomer la decisión de fletar buques en clemise charter. Tales razones podrían ser: 

•) En economías en donde el capital es escaso, permite a loa arm•dorea 

hacerae de embarcaciones sin hacer grandes desembolsos. 

b) En caso de accidentes importantes o pérdidas totales. las comp•ñias 

navieras. especialmente las que tienen servicios de linea. pueden contratar eat• 

manera las embarcaciones necesarias para cumplir con los compromisos de su 

operación regular. 

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

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

unidades modernas y ponerse al día en nuevas tecnologías. Jo que además ejerce 

una influencia benéfica por lo que se refiere a la transferencia de conocimientos. 

tanto en tripulaciones como en astilleros y talleres de reparación f31J. 

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

estos instrumentos jurídicos 'es permiten poner en explotación sus embarcaciones 

dentro de las flotas de compañías navieras C32J. 

(31) En Filipina•, lo9 record• de I• ALCorid.c:I d• l• lndustn• M•rltrm• (M•r•1me lndU111ryAU1hor•y) mo.tr•~n que"" 1AB4 t. "'1t• 
d,..11lu,. de 256 buques • ..t•b11 compuest• por 215tom•do...,, nec.mento con cew1ón (84'Wo) 

~ W-k, Volumen IV. numero t, Nur..-w York. Enero 4-10. 1985, ~ 10 

{'.J2') Al agUdlzar- I• crlt!C• slumc1ón que h•bl11 pt..,,.leclde> el tr•nsporte m•rlt1mo en •• dlked• D•a.d•. produdo '191 •wtQUO 

incremento en el lnl:erc.mblo lnternecion•I de mercancl••. trent• • un d-m9'd1do crmc1m1wnl:o de I• "°'• me<C•rrte muNf .. I et 
proceeo de unión del c•pl•I n•'iltero con el ceplt•I b•nquero tu"'° un •mPloa d.,..rrono V••se. DO!' ~Dio. el •rtlculrJ c•.oo • 
conl:JnUKlón, un• de cu)'aS el:•• trenscnb1mos (Actu•lm•nte) ~los m9• gr•nd- propl9f•r10S de buqu- eon _. mundo son los 
~neo.: ead• b•neo tnwrofucredo en flnancl•mtento d• buques tlen. una p.qu.l"I• not•·· 

Forbes. "The World Shtpplng 01-st•r", ¡uuo 29. 1~. p6g 120 



e) El fletamento con cesión, combinado con algún tipo de convenio, ae utiliz• 

par• el financiamiento en la compra de buques a través del esquem• 

•rrendamiento-venta o arrend•miento fin•nciero ("financlng bare bo•t"). L• 

póliz• o Proforma "Barecon A··. •prob•d• por BIMCO (Conferenci• M•rítime 

fntemacionaf y del Báltico) para este tipo de instrumentos, • fa cuaf noa 

referiremos más adef•nte. incfuye una parte lfl intitulada "Hlr• Purcha•• 

Agswement". de manera que con los pagos mensuales o quincenales pactados, 

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

propiedad del fletador. 

f) Dentro de las estrategias comerciales de importantes compañías navieras. el 

fletar buques con cesión o a casco desnudo a operadores confiabJes y sofventes 

fes ha permitido obtener financiamiento para una mayor expansión sobre 1•• 
bases del valor del buque. mais 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 banquero del 

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

la negociación de dicho instrumento bancario. 

2. NATURALEZA .JURIDICA 

Ya •• h• ••ñ•l•do anteriormente que I• gr•n m•yori• de los ai•tem•• jurídico• 

modernos, a partir del Código de la Navegación Italiana de 1942. habían venido 

considerando al fletamento con cesión y a su variante. el fletamento • cmsco 
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deanudo, como un arrendamiento. No obstante, tanto en el derecho positivo 

como en fa doctrina existe una cada vez más pronunciada tendencia a incluir al 

fletamento con cesión dentro de los contratos de fletamento. tal como lo hemos 

hecho en et esquema expuesto en el inciso 3.3. del C•pitulo precedente C33J. 

La ley francesa número 66-420 sobre contratos de fletamento y de tran•porte 

marítimo, de 18 de junio de 1966. así como el Decreto de 31 de diciembre del 

miamo año, incluyeron al fle .. mento con ceafón dentro de loe tre• grande• 

tipo• de fletamento, dedicando de manera exclusiva un capitulo a esta figura 

bajo el rubro .. L ~affreternent coque nue". 

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

abanderamiento provisional de buques nacionales y extranjeros, siguió esta 

directriz al denominar contr•to de fletamento a todo aquel que se realice "'a 

favor de flet•dores españoles e implique que la gestión comercial y náutica del 

buque. así como la totalidad o p•rte de au dotación queda en manos de 

personal español .. f34). En el mismo sentido, la Orden del Ministerio de Transporte 

y Comunicaciones de 25 de enero de 1979. reconoce en el contrato de flf.!tamento 

al instrumento juridico apropiado para consignar las obligaciones entre las partes 

cuando la gestión comercial y náutica del buque se transfiera f3'5J. 

Considerando que es conveniente efectuar un análisis mas detallado para dar 

(33) Sin etnO.rgo. •• con~n1enle s.e"alar que en el Conwr110 dot /as M-.c;.1an- Unott.s sobfe 111'!1 Cnnciic::--.- dOf lngc,t1pr.oón ""' 
109 Buques. de l'ebretode 1Qf38. Op Clt, se incurra ene/ error de H•rnar a 8'9te conrr•o ~.rrendam .. nto • c.s.eo ~nudt>~ 

(34) Real Oecr.to 332711977. Espatla, Boletln Oficial del Estado tlúm.ro 312 del 30 <M dic::..,mbfe Arth::ulO 7o O .. opado PO'" '!'I 
Real Decreto 102711Eme sotwe abander•mHtnto. mMnculaclón de buqu- y registro marlt•mo IB O E r"º 194) 

(315) Orden dm 25 de enero de 1U79, sobra uso prOYtsional d.i pabellón nec•onal por buq~ eotrani-ros y de P19beollo6"1 eotr•.,,..o 

por buques nmck>nales. M1niS1erio de Transporte y Comun1cac1anes de E•P8"• Articulo 1 o 



un• opinión en torno a esta controversia. a continu•ción se ·ex•minan ras 

princip•I•• Cllr•cteristicas del contrato de arrend•miento y los elemento• que 

distinguen al fletamento con cesión y • casco desnudo de •quel contrato. 

Atendiendo • lo dispuesto por el artículo 2398 de nuestro Código Civil, •• puede 

definir al arrendamiento como el contrato por el cual el arrendador se obliga • 

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

precio cierto. 

En base a esta definición, en el contrato de arrendamiento se produce el 

otorgamiento temporal del uso de alguna cosa, o bien el otorgamiento del 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 disposición material mediante el 

consumo, ni el acto de disposición jurídica a través de su venta. Ademas. el uso 

se extiende a todo lo accesorio. 

Si en el contrato de arrendamiento se preve. conjuntamente con el uso. el 

otorgamiento del disfrute de la cosa, el arrendatario adquiere también la facult•d 

de adueñarse de todo aquello que la cosa produce en forma natural o artificiar, es 

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

En el tlet•mento con cesión pueden presentarse los supuestos anteriores. ya 

que •demils del uao del buque puede pactarse el disfrute • traves de una 

cliluaul• d• sub-fletamento o sub-cesión, fa cual se encuentra prevista en los 



'" 
formatos más conocidos, como son el "Barecon A" y el "B•recon B" de BIMCO, en 

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

Hasta aquí todo pareciera indicar que quienes sustentan la tesis de consider•r 

al fletamento con cesión como un arrendamiento, estarían en lo correcto. Esto 

podría ser si el buque no fuera, •dem6• de una co•• productiva. un bien 

itinerante y aometido a loa rieagoa inherente• a la navegación. 

No obstante, estimamos que sólo si el buque, despojado de sus elementos 

esenciales de movilidad-mercantilidad, fuera objeto de algún contrato para ser 

destinado a servir, por ejemplo, de depósito flotante, de casino o de hotel, se 

podría hablar válidamente de que las partes interesadas hubiesen celebrado un 

contrato de arrendamiento. 

AdemilÍls. el concepto de fletamento con cesión no se agota con el mero 

otorgamiento del uso. o del uso y disfrute de la embarcación. ya que en la 

mayoria de caeoe comprende tambi6n una cierta do .. clón. por lo que, b•jo 

este supuesto. se acerca más al fletamento por tiempo al tener el fletante alguna 

ingerencia en la gestión náutica. Esta circunstancia ha sido considerada por la ley 

francesa de 18 de junio de 1966. al definir al fletamento a casco desnudo en su 

articulo 10, de la manera siguiente: 

.. Por el fletamento a casco desnudo, el flet•nte se obliga. contra el p•go de 

una reni.. a poner a la dispoaición de un flet•dor, por el tiempo definido. un 

navío determin•do, sin armamento ni equipamiento. o con equipamiento y 



un arm9fllento incompletoe.'"c36J 

Como ya hemos indicado (supra 3.3.: Capitulo 1). el hecho de que I• 

contraprestación que recibe eJ flet•dor se denomine rent• ( .. hire .. en derecho 

inglés y "laye~· en Derecho Francés). subraya la cercanía que tiene este contrato 

con ef de arrendamiento, pero no es aceptable que sólo por este hecho se b•••n 

algunos autores para pretender equiparar af fletamento con cesión o a casco 

deanudo con ef arrendamiento. 

Como consecuencia de la naturaleza itinerante de la embarcación mercante, 

existe otra importante diferencia en el fletamento con cesión, que viene • ampliar 

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

En eJ contrato de arrendamiento existe Ja obligación general a c•ruo del 

arrendador no sólo de entregar el bien arrendado en estado de servir para el uso 

convenido o para aquél inherente a su naturaleza. sino que además debe 

mantenerlo en ef mismo estado haciendo para ello I•• reparaclonee 

nec•-ria•, tal como lo previene nuestro Código Civil en el Articulo 2'412. fracc. 

llca1). De la misma manera, la fracción U del articulo 2'423 del mismo ordenamiento, 

señala que corresponderá al arrendador pagar las mejoras útiles hech•• por el 

arrendatario, si por culpa deJ arrendador se rescindiese el contrato. 

(36) -'--n-.Ci.ude So~r. •Le drolf nou\19•U d- cQntr .. a d"•tfr9'•metlt .r de tr•nspO" m•rlf..,,_M (En) Re\l\JOI Tro~r>t'llot tko 

Oro« Commetci.I; Tomo X.X, 1007 Llbr•ir•e S1rey. P•rl11. P4ig :?O 

(37) Soiam.11'11• 1•• r.p.9rac.on.a '"de poc• lmpartancla .. fArt 2444). qu. r9QuJermttnte ~ c•u•ao- poo •' utMJ mrs.,.oo de,. coa.e 
estin • cargo cMI •rreodM•tlO 



A reserva de analizar el concepto de navegabilidad cuando exa1minemos el 

contenido general de la relación obligacional. en el fletamento con cesión el 

fletante se obliga únicamente a ejercitar la debida diligencia par• 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 1• vigencia del contrato. El 

formato "Barecon A .. en su numeral 1. parte 11, consigna esta obligación de la 

manera siguiente: 

"The Owners shall befare and at the time of delivery exercise due diligence to 

make the vesse/ seaworthy and in every respect ready in hu//. machinery and 

equipment for service hereunder." 

Lo que en una traducción 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 la obligación del fletante está concebida aquí como un 

deber de diligencia, que se circunscribe a los momentos previos y el de la 

entrega, y no como un• obligación abeolut. 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 sí tiene una obligación absoluta de garantizar el estado de navegabilid•d 

del buque en el momento de la entrega, salvo si las partes lo han convenido de 



otr• manera. Los artículos 25 y 28 de Decreto de 31 de diciembre, e•t•btecen (31!1J: 

"'Et fletante se obliga a presentar, en la fecha y en el lugar convenidos. • I• 

embarcación designada, en buen estado de navegabilidad y apta para et 

servicio al cual está destinada." 

''Están a cargo del fletador el mantenimiento de ta embarc•clón y I•• 

reparacionea y repoalcione• distintas a las mencionadas en el articulo 26'" 

(debidas a vicios propios de la embarcación). 

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

posesión y la gestión completa de su buque al fletador por un largo plazo. 

posiblemente por varios años, e inclusive, como sucede en ocasiones en el 

denominado "arrendamiento-venta" o "arrendamiento financiero". durante la 

mayor parte o toda la vida útil de la unidad, excepto si el fletante ha designado al 

capitán y/o a otros miembros de la tripulación, o cuando existan vicios ocultos 

propios de la nave. 

Pretender asimilar al fletamento con cesión a un arrendamiento nos conduciría, 

en Derecho Marítimo, a que bajo un principio general de derecho, en ausencia de 

estipulación entre las partes, en un contrato de fletamento con cesión se tuviese 

que recurrir a normas del Código Civil, las cuales resultan poco adecuad•• para 

regular esta relación contractual, sobre todo en cuestiones tan importante• como 

el m•ntenimianto y I•• reparacione• a la embarcación. o las relacionadas con 

vicio• oculto•, que en seguida estudiaremos. 

fJS) Jeen-Cleud• Soy.r, Op CI P~s 27 y :2B 
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En todo arrendamiento. aunque no haya pacto expreso. el arrendador estai 

oblig•do • responder de los. daños y perjuicios que sufra el arrend•t•rio por 

defectos o vicios ocultos de la cosa. Nuestro Código Civil contiene eat• oblig•ción 

en sus artículos 2412 fracción Vy 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 

disminución de la renta o la rescisión del contrato, salvo que se pruebe que tuvo 

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

En la Ley de Navegación y Comercio Marítimos, en el capitulo relativo al 

arrendamiento de naves, no existía norma especifica respecto a vicios ocultos. 

por lo que. en principio, procedería la aplicación supletoria de las normas del 

Código Civil. Una solución en tal sentido podría estar en contra de los usos y 

costumbres marítimos internacionales, ya que, como se especifica en la proforma 

de contrato de fletamento con cesión "'Barecon A .. a que nos hemos referido. el 

tratamiento aceptado en estos casos es que el fletador no teng• derecho • I• 

reacialón o diamlnuclón de 1• renta, estando el fletante obligado • 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 únicamente de defectos. y el plazo está reducido a 12 

meses. a partir de la entrega. 



Además. en la cláusula 11 del "Barecon A" se estipula que todo el tiempo 

utiliz•do para fa reparación de defectos l•tentes, incluyendo cu•lquier desvi•ción. 

aeni contabilizado como tiempo en •lquiler y formará parte del periodo del 

flet•mento. 

La nueva Ley de Navegación contiene ya una disposición al respecio. 

señalando que en el fletamento o arrendamiento a casco desnudo el fletador 

tendrá a su cargo el mantenimiento y reparación de la embarcación, con 

excepción de la• rep•r•cionea que provengan de vicio• propio• de ••ta que 

serán a cargo del fletante. Sin embargo. el tratamiento continúa siendo incompleto 

y tendrían por tanto, que aplicarse supletoriamente las normas del Código Civil en 

materia de arrendamiento, como sucedería en algún problema relativo a vicios 

ocultos, en cuyo caso de acuerdo a lo examinado con anterioridad. el fletador 

podría ejercer el derecho a la rescisión o a la disminución de la renta. 

Tal acerto lo deducimos de los señalado genéricamente por 1• doctrina y 

expresamente por los artículos 1859 y 1859 del Código Civil, ya que loa contratos 

que no estén especialmente reglamentados en dicho Código, se regiráin por las 

reglas generales de los contratos, por las estipulaciones de las partes y, en lo que 

fueren omisas, por las disposiciones del contrato con el que tengan más analogía 

de los reglamentados en el propio Código. El citado articulo 1859 agrega que las 

disposiciones legales sobre contratos serán aplicables a todos los convenios y a 

otros actos jurídicos en lo que no se opongan a Ja naturaleza de este o a 

disposiciones eapecialea de la ley sobre los mismos. 
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3. OBLIGACIONES DE LAS PARTES EN EL CONTRATO 

El siguiente análisis del contenido general de le releción obligecionel en el 

fletamento con cesión, lo efectuaremos desde dos puntos de vlst•: 

a) El primero, en base a la práctica internacional del fletamento, para lo cu•I 

utilizaremos las cláusulas contenidas en la proforma ·earecon A. de la 

Conferencia Marítima Internacional y del Báltico {BIMCO). Este criterio toma en 

consideración la libertad de que gozan las partes para establecer las condiciones 

que juzguen convenientes en el contrato, dado el carácter supletorio que los 

ordenamientos jurídicos tienen en esta materia. 

B) El segundo lo abordaremos desde la perspectiva que examina 1•• 

dlspo•lciones de diversos ordenamientos, en torno a las obligeciones de I•• 

partes en el contrato. Bajo este criterio consideraremos lo previsto en la Ley de 

Navegación de 1994 sobre el particular y las soluciones que en derecho p•trio 

podrían darse ante el silencio de fa misma. 

3.1. Obllg•clone• del ftetente 

3.1.1. Entrege del buque y eatedo de nevegebillded 

En fa preforma "Barecon A" se contiene la obligación de que el fletante entregue 

el buque en el puerto convenido, debiendo éste, entes y en el momento de le 

entrege, ejercer le debide diligencie pera hacer que el buque se encuentre en 

condiciones de nevegabilidad y en todos aspectos listo pera prestar sus servicios. 

Como indiclib•mos en el inciso anterior. la obligación del flet•nle está concebid• 
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aquí como un deber de diligencia y no como una oblig•ción •b•olut• y 

perm•nente. 

En I• legial•ción francesa sobre contratos de flet•mento y tr•nsporte marítimo 

(Decreto de 31 de diciembre de 1976), esta obligación del fletante es maia 

rigurosa, aunque también se circunscribe al momento de la entrega; el Articulo 25 

del Decreto citado, transcrito en el inciso anterior. establece que el fletador debe 

presentar, en la fecha y en eJ 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 cesión el tratamiento de 

una locación, - contempla eetll obllgaclón con un car41cter permanente 

durante I• vid• del contrato. El fletante debe ejercer una diligencia razon•bfe 

par• mantener al buque en el estado de navegabilidad que tenia al momento de 

su entrega. o en el convenido en su caso, durante todo el tiempo de duración del 

mismo, "siendo responsable el locador de los d•ños que sufra el locatario como 

consecuencia de la innavegabilidad (39J". 

Por lo que concierne al derecho español, que, como ya hemos señalado. no 

contiene normatividad específica aplicable a este Upo de contr•to. si las p•rtes no 

acordaron los términos relativos a la entrega y navegabilidad del buque. se 

aplicará lo dispuesto en el Código Civil sobre arrendamiento de inmuebles. Y• que 

en dicho ordenamiento no existen normas relativ•s al arrendamiento de bienes 

muebles. En consecuencia, y por aplicación analógica del Código Civil, podría de 

(39) Ley de Ne""9gitclón, promulg•d• •I 15 de ene'º de 1973 Anlculo 223 
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decirse que I• garantia de navegabilidad no •• lfmlt. al momento de la 

entrega del buque •ino a toda la duración del contrato: solución que es la maia 

aceptada doctrinalmente y que. al igual que en el derecho argentino, eetá en 

contrapo•ición con la pr6ctic• internacional del fletamento. 

Como señalábamos. la nueva Ley de Navegación equipara al fletamento a 

casco desnudo con el arrendamiento, y al referirse a esta obligación 10 hace en 

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

fletamento: a saber "en tos contratos de fletamento, el fletante ae compromete a 

poner una embarcación en eat.do de navegabilidad. a disposición de un 

fletador" (Art. 95). 

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

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

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

contrato que analizamos. consideramos que el fletador cumple con la obligación 

del articulo transcrito. poniendo su embarcación en estado de navegabilidad al 

momento de la entrega, fo que también estaría en consonancia con la pnictica 

internacio.nal. 

Es conveniente examinar aquí el concepto de eatado de n•veg•bilidad. 

exigencia común 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 eatado de navegabilidad, al conjunto de 

c,..lldadea n•ullcaa y comerclalea que permiten a un buque proporcionar el 

servicio p•r• el cual h• •ido fletado, de tal manera que este concepto no 
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comprende solamente a las propiedades o atributos de caraícter n'9utico que 

permiten a la embarcación flotar y propulsarse o ser propulsad•; debe adem•s de 

servir a un determinado esquema de explotación comercial explicito o implícito en 

Ja póliza. 

Desde el punto de vista náutico. en el fletamento con cesión debe entenderse 

por estado de navegabilidad el que la embarcación cuente con un casco 

sUficientemente estanco y sólido; con Jos medios de propulsión neceaarioa, 

habida cuenta de la navegación a la que esté destinado; con los aparejos y 

equipos necesarios para el tipo de tráfico, así como un adecuado 

aprovisionamiento de la nave. 

El concepto comercial de navegabilidad es mucho más amplio, pues se refiere a 

Ja estructura y al funcionamiento de las bodegas, de los entrepuentes, y al 

acondicionamiento interior del buque que tenga relación con la c.rg•s • 

transportar. Por ejemplo. al tratarse de buques cisterna para ef transporte de 

vinos o jugos. o de "reefer ships" para productos perecederos. el estado de 

navegabilidad habrá de incluir el debido funcionamiento de los equipos de 

refrigeración de la carga. 

En lo que concierne al momento de I• entreg•. en la cláusula 2 de la preforma 

que venimos analizando se estipula que las partes fijen una fecha antes de la cual 

no podrá efectuarse la entrega del buque al fletador. salvo que éste lo acepte. El 

fletante tiene la obligación de dar aviso al fletador con 30 días de antelación, de la 

fecha en la cual espera tener listo al buque para fa entrega y de mantenerlo 

informado de posibles cambios en la posición del mismo. Si el buque no fuera 



entreg•do en 1• fech• de cmncelación que se prev• en el contr•to c·cance/ling 

dale'), el fletador podrá rescindirlo. 

3.1.2. S.ne•mlento por vicio• oculto• 

D•do que esta obligación del fletante ya ha sido examinada con detenimiento 

en el primer inciso de este capitulo. nos limitaremos • señalar que ta proforma 

"Barecon A". de BIMCO, establece un limite para que el fletante reaponda por loa 

defectos latentes ("/atent defects") del buque, su maquinaria y aparejos. loa que 

deben manifestar•• dentro de un periodo de 18 me••• contados a p•rtir de I• 

fecha de entrega del buque, y que la legislación francesa • que no• hemos venido 

refiriendo, dispone que el fletador tiene • su cairgo las reparaciones debidas • 

vicio propio de la nave, sin eatablecer ningún término para esta obligación. 

Por lo que respecta al derecho mexicano, la Ley de Navegación y Comercio 

Marítimos de 1973 no contenía disposiciones sobre vicios ocultos en el Capitulo 1 

"Del Arrendamiento de las Naves". por lo que era necesario remitirse a 1•• normas 

supletorias aplicables a este contrato en la legislación común. 

Si bien la Ley de Navegación de 1994 ya incluye una disposición sobre esta 

obligación del fletador (Art. 95, 1) ésta se refiere solamente a que el fletante tendr• 

a su cargo las repar•cione• de I• embarcación que provengan de vicio• 

propio•, pero nada dice en torno a la posibilidad del fletador de rescindir el 

contrato o de solicitar la disminución en el precio estipulado. 
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3.1.3. Doa.clón del buque 

Esta oblig•ción - circunecribe • •q.,.llo• contrato• en que I•• pertea tt.n 

con-nido que el ftea.nte -• quien proporcione o deelgne •I c•pl...,n del 

buque, y/o • algúno o • alguno• otro• miembro• de la tripuleclón. quienes de 

cu•lquier manera aer.IÍn considerado• como empleados del fletador. En el 

fleblmento • casco desnudo no existen estipulaciones al respecto. ya que el 

fletante no tiene ninguna intervención en la dotación del buque. 

La cláusula 8 del Formato "Barecon A .. establece al respecto: 

.. The Master. officers and crew of the Vessel shall be the servants of the 

Charterers far ali purposes whatsoever. even if for any reason appointed by 

the Owners.'" 

Lo que puede traducirse así: "El Capitán, los oficiales y tripulación de fa 

embarcación serán dependientes de Jos fletadores para cualquier propósito. 

incluso si son designados por cualquier razón por los fletantes"". 

3.2. Obllgmclonea del Flea.dor 

3.2.1. Pago del precio 

Y• hemos señalado en el capítulo anterior que la contr•preatmción que •1 

fletador debe en-gar •I fletan .. por el uao de lil emb8rc•clón •e ha venido 

designado con el nombre de "renta'", "hire" o '"/Oyet'', lo que únicmmenle subr•y• le 



cercanía que tiene el fletamento con cesión al contr•to del •rrend•miento <«>>. 

La proforma .. B•recon A'~ se refiere a esta oblig•ción en su chíuaul• 9, 

estableciendo que el fletador pager• al fletante por •delant•do. el primer dia de 

cad• mes. la rent• mensual que se estipule en el contrato. El fletante tendr• el 

derecho de retirar su buque del contrato en caso de que el flet•dor no efectúe el 

pago de la renta dentro de loa primeros siete días naturales del mes. adem•• del 

pago de intereses moratorias a razón de un 10°/o anual. 

Lo normal en este tipo de fletamentos es que la contr•prestación se convenga 

en una cantidad ("lumpsum .. ) por mes de calendario, por semana o por día: 

también es posible que la renta se calcule en base • un cierto precio por tonelada 

de peso muerto por mes. considerando el peso muerto total del buque ,.,,, o de 

cualquier otra manera. dada la libertad de las partea en estos contratos. 

Conviene hacer notar que t•nto la póliza .. Barecon A" como la "Barecon B". ésta 

última utilizada para unidades nuevas financiadas mediante hipoteca. obligan en 

su clausulado a que el fletador pague 1• rent• estipulada aún en el caso de que el 

buque se vuetv• parcial o total~nte innavegable. incluso en la situación prevista 

('10) El derecho ~M> rr.nc .. h• reeogkk> I• denorrun.ctón M ~1oy•r ewcl~• P9f• "' n.t..,._,,o con c-.ón En 
det'echo •nglos.ajón I• J)91ebt• ·rn,.... - ut1Uzm t•mbltn p•r• los contr•os de n.t•mento por hempo i. que •I ~ que ._., 
~ •to 111,..· y "to 1.r -qU9 sign1nc.n ,om•r en 9"end•mMff11:o• y ·d•r en •"9"d•nuento·-. hll sido e~.O. por .,.,.Of'eS 
lng ..... lnmdecuada P9f• •I •cirn. ch•rter. Thom•• E Scruttan. Op CI P6g 4!l 

(41) Coma •fe1Tlpla de est• posibllJcs.d, • cont1nuac:tón tr.,,acnblmos le e .. usule e M un •ntiguo fonnmto ~m9do ·s.,.9bo•t 
ch.,.r•r (Cl•1Js• 17 Yorlr-Antw91p 19..50 r.v1sod. ~1)". ya que d1flc1lmenl:• pod&mOS ~eonfr•r .-. tipo de elMlsules.., ~ 

net.,.,_,.aa eon cnión que - eelebr•n hoy di• 
8 Th• Chert•,.., sh., pay lo th• Own•r ror lh• use ot s•d vess• •t th., r•t• of__per deedweight tort P9' monfh on ,,,_..,.s tat• 
d•9d'W9Íflhl e•p•dty. su~r "-Oo•trl as •bove st•tfil commencrng on 9nd trom the d•Y ol ,.., ~et)' to lh• Ch8't~ 911d 
et •nd •"9r th• s.me r•r. lor •ny p9Tt of • month; hl,. to eonbnu• untJI th• d•y 9nd hour wh.,, l'h• vess• is ~9'9d ro lfl• 
Own.,.. 
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en el ºBarecon A" respecto a defectos latentes que se hubieaen m•nifeat8do 

dentro de loa 18 meses posteriores• 1• entrega, cuyas rep•r11eianea aon •cargo 

del fletante. Por el contrario, el erticulo 26 del Decreto frencéa de 1- •o­

fletamento y tranaporte maritlmoa, eatablece que en ca•o d• que el buque ••• 

inmoviliz•do por consecuencia de un vicio propio, lo cual incluye vicios ocuHoa, 

no procede el pego de 1• renta durante el periodo de le inmovllizeclón, al éata 

excede de 24 horas. 

3.2.2. Empleo del buque 

Es común que se obligue al fletador • no utillzatr el buque en el.,...• 

áre••geográftcaa o par• el tran•porte de detennlnado• c.,.~•ntoa. En los 

dos formatos que hemos venido estudiando se previene que el buque será 

empleado en tréflcoe legelee pare el treneporte de mercencl•• licita• y 

•decuadaa o •propiad••· dentro de loa limites que se especifiquen. 

Ea posible que 1• mercancía ••• licita C .. l•wlul tnerchandise"). pero que el trmfico 

no lo sea. Por ejemplo, los pe91rechos militares, municiones y exploaivoa son 

mercancía• licitas, pero puede suceder que la carg• y/o descarg• de elfos en 

algún puerto, sean declaradas Ilegales. 

Para que una carga o un tráfico se considere licito. debe •decu•rse no 

sol•mente a la legislación del puerto de carg• y de desc.rg•. sino t•mbién • I• 

del país cuye bandera enarbola el buque y a la del paia bejo cuyo derecho •• 

encuentra regulado el contr•to (42). 

(42) Mlc~ wnrord et. •I. Op. Clt P6Qs ee y 11. 



77 

En la "Barecon B", el fletador también se obliga a no emplear el buque de 

manera distinta a lo pactado con los aaegur•dores. sin obtener primero su 

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

éstos determinen. 

En ambas preformas se prohibe al fletador el cargamento de productos o 

desechos radioactivos y combustibles nucleares. 

El articulo 27 del Decreto francés dispone que el fletador puede utilizar la 

embarcación para todo fin que sea conforme a su destino normal, lo que no le 

autoriza a hacer arreglos ni agregar equipos de tipo permanente no aprobados 

por el fletante. 

En derecho mexicano, considerando la asimilación de esta figura con el contrato 

de arrendamiento, fa norma supletoria aplicable seria la fracción 111 del articulo 

2425 del Código Civil. que establece que el arrendatario está obligado a servirse 

de la co•a para el uso que sea conforme a Ja naturaleza y destino de ella. 

3.2.3. Mantenimiento y oper•clón 

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

diferencia que existe entre el fletamento con cesión y el arrendamiento. contrato 

este último en el que existe como obligación general del arrendador la de 

m•ntener I• coa• •rrend•d• en el mlamo eat.do en que ae en-gó, .,.... 

••rvir •I uao convenido o • •q.,.I Inherente • au n•tur•leza, h•ciendo p•r• 

ello la• reparacione• nece-riaa. En el fletamento con cesión, tanto la práctica 
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marítima internacional como la tendencia preponderante en derecho comparado, 

están en contrapoaición con las normas sobre arrendamiento del derecho civil. 

En la proforma .. Barecon A" se establece que el fletante será responsable 

únicamente 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 los 18 meses posteriores a la misma, pudiendo las partes 

ampliar o disminuir este término. Salvo el caso anterior, el fletador deberá tomar 

medidas inmediatas para que se hagan las reparaciones necesarias. a falta de lo 

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

fletador. 

En la misma se establece que el fletador mantendrá al buque, a su maquinaria y 

equipos en buen estado y en condiciones de operación eficiente de acuerdo con 

las buenas prácticas comerciales de mantenimiento, además de hacer todas las 

reparaciones que se requieran para mantener sus certificados de clasificación 

vigentes. 

Tanto el .. Barecon A .. como el "'B", se refieren en su cláusula Ba. a las mejoras, 

cambios estructurales o equipo nuevo necesario para la operación del buque por 

nuevos requerimientos de su clase o por mandato de Ja ley, estableciendo que si 

su costo es superior al 5°/o del valor del buque para efectos del seguro marítimo 

("Barecon A"'), o más del 5°/o del precio del buque consignado en el contrato de 

construcción ("Barecon B"), los árbitros designados tendrán la facultad de 

renegociar el contrato de manera razonable. En la renegociaclón del contrato se 

deberán tomar en cuenta, entre otras cosas. el periodo por transcurrir. pudiendo 

decidir el porcentaje del costo que cada una de las partes habrá de absorber. 
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En el derecho francés se contemplan fas mismas obligaciones sobre este 

particular • cargo del ftetador. con excepción de las reparaciones y sustituciones 

debidas a vicio propio del buque, que estarán a cargo del fletante (Artículos 28 y 

26 del Decreto No. 66-1078). 

3.2.•. P•go de aueldoa y cargas aoclalea inherente• a la tripulación 

Esta obligación es consecuencia de la relación laboral entre el fletador y la 

tripulación, aún en el caso de que parte de la misma haya sido designada por el 

fletante. 

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

tratamiento de esta obligación en los formatos multicitados. Adicionalmente, 

ambos formatos establecen que el fletador debe cumplir con las regulaciones 

relativas a la tripulación que se encuentren en vigor. tanto en el pais de matricula 

del buque, como en el país o paises de los que sean ciudadanos los tripulantes. 

El articulo 28 del Decreto francés contiene esta obligación en los términos 

siguientes: 

"El fletador recluta a la tripulación ("equípage"). paga sus sueldos, su 

alimentación y los gastos anexos.•• 

Debemos precisar que aún en el caso de que el fletador no reclute o contrate a 

la tripulación. es responsable de estos sueldos y gastos. 
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3.2.5. Aeegur•r I• emb•rc•ción 

En la protorm• "Barecon A" se contempla la posibilidad de que cualquiera de las 

dos partes tenga a su cargo la obligación de asegurar el buque contra riesgos 

marítimos y de guerra. aunque normalmente es el fletador quien contrata estos 

seguros y cubre su costo. Por lo que se refiere a los seguros de responsabilidad 

civil. contrat•dos mediante pólizas con los llamados Clubes de Protección e 

Indemnidad (P&I Clubs) es el fletador quien tiene la obligación de obtenerlos y 

cubrir las primas en todo caso. 

Si las partes convienen en que sea el fletador quien tenga a su cargo la 

contratación y el pago de primas "de los seguros, (cláusula 11, "'Barecon A"), 

deberéi contarse con la aprobación por escrito del fletante. Tanto Ja póliza de P&I 

(Protección e Indemnidad) como las de desgas marítimos y de guerra serán 

contratadas por el fletador para proteger Jos intereses de éste, del fletante y del 

acreedor hipotecario, en caso de existir. Todas las pólizas, establece la proforma, 

deberán contratarse conjuntamente a nombre del fletador y del fletente, teniendo 

el fletante el derecho de retirar el buque del servicio en caso de que el fletador no 

cumpla con eata obligación de la manera prescrita, después de siete días de 

haber sido requerido por el fletante. 

La preforma "Barecon B", empleada para unidades nuevas financiadas 

mediante hipoteca, prevé que la obligación de asegurar el buque esté a cargo del 

fletador y que en todo caso queden cubiertos también los intereses del fletante y 

del •creador hipotecario. La cláusula 12 dispone sobre el particular que el fletador 

deberá hacer los arreglos necesarios para que se mantengan a su costo los 

seguros de cesco y maquinaria. de riesgo de guerra P&I, los seguros de la 
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tripulación y otros seguros, en las cantidades, con los aseguradores y de acuerdo 

a los términos que los fletantes lo requieran. proporcionando al fletante y al 

acreedor hipotecario todos los reportes de los corredores de seguros y demás 

documentos que soliciten. 

La legislación francesa que hemos venido analizando determina que en caso de 

que las partes no lo hayan convenido de otra manera, la obligación de asegurar el 

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

3.2.6. Devolución del buque 

En rel•ción con la devolución del buque ("Recle/ive,-Y'), es conveniente analizar 

I• oblig•ción del fletaidor respecto al momento y lugar en que dicha 

devolución debe ocurrir, ••i como 1•• condicione• en que debe encontr•rae 

I• emb•rc•ción. 

Las pólizas estandar que hemos venido estudiando. permiten que el fletador se 

exceda del término contratado de manera que pueda terminar el último viaje. 

siempre que pueda demostrar que calculó razonablemente que éste terminaría 

para efectuar la reentrega aproximadamente en el tiempo convenido para la 

terminación del fletamento. 

El fletador deberá dar aviso al fletante con no menos de 30 días de antelación 

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

precisa. no después de los 14 días anteriores a la fecha en que se concretó la 

devolución del buque. 



El Articulo 30 del Decreto francés contiene una regla al respecto, precisando 

que, salvo pacto en contrario, en caso de retardar el fletador la restitución del 

buque. excepto si el fletante prueba daños más elevados. este último tiene 

derecho a una indemnización calculada durante los 15 primeros días sobre el 

precio de la renta, y sobre el doble de este precio por los días posteriores. 

La Ley de Ja Navegación de la RepUblica Argentina contiene una disposición 

similar, estatuyendo que la restitución no puede demorarse más de la décima 

parte del tiempo de duración del contrato, durante cuya ampliación el fletante 

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

Las pólizas arriba mencionadas estipulan que el lugar de devolución será el 

puerto seguro y libre de hielos que se haya acordado. Normalmente fas partes 

convienen que ello suceda no en puerto específico, sino en alguno de varios 

puertos o dentro de un limite geográfico determinado, estipulándose 

generalmente que sea en un puerto seguro (43}. 

Ambas pólizas obligan al fletador a que devuelva el buque en las mismas o en 

tan buenas condiciones estructurales, estado y clase, como los que tenia al serle 

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

wear and tear not alfecting class excepted). 

{43} Un puerto - consid•,• ..-g1..110 dead9 •I punto de ~at• rnlllurJco, al el buque do que ae tr.r:e puede Hego1 • '61 con •egur"='-d 

Our•nllt su permanoncl• el buque de~ qu9d•r alempl'• • llol• y sin toc:oir el tondo en I• ba¡omar 
AdtelCNUllment•. un puerto puede _, conaider•do in-guro por 1•zones de guerra o tensión pollUc.. 
J 9._ -Flet•mento y Ti6rmlnoa de Emb•rque~. Traducción •I C•st•ll•no de S De Urlarte y L•rr•ondo, M•drld. Espot\o 1970 . 
.... 45 



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 fletador (Artículo 29). 

Por consecuencia, todo daño sufrido por la embarcación fuera de su uso 

normal. entraña responsabilidad del fletador. En realidad no se trata de una 

garantía, ya que tratándose de causas de fuerza mayor o de accidentes que no 

le sean imputables. el fletador no está obligado a las reparaciones. 

La Ley de Navegación y Comercio Marítimos, contenía en su artículo 155 una 

norma que se oponía 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 terminación del contrato. La tácita reconducción 

tampoco es aceptada en el fletamento con cesión. ni en el derecho francés ni en 

el argentino. 

La Ley de Navegación de 1994 ya se refiere a esta obligación del fletador, 

estableciendo en su articulo 95 Fracción 1, que éste .. debe reatituir la 

emb•rcación •1 ténnino convenido en el eat.-do en que la recibió, ••lvo el 

uao nonnal de éata y de au• aparejo•". 
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CAPITULOlll 

FLETAMENTO POR TIEMPO O "TIME CHARTER" 

1. FUNCION ECONOMICA 

Dentro de los contratos de fletamento, el de fletamento por tiempo es el 

instrumento de más reciente aparición. Para que naciera a la vida jurídica fue 

necesario que el comercio marítimo tuviera el desarrollo inusitado y de grandes 

volúmenes al que nos hemos referido al hablar de la Revolución Industrial en el 

capítulo histórico de este trabajo (supra 2.4. Capitulo 1), ya que los principales 

usuarios de este contrato son las grandes empresas industriales. petroleras, 

graneJeras y, en general, embarcadores masivos que compiten en base a 

economías de escara. , 44) 

Para estas grandes compañías, en su mayoría propietarias u operadoras de 

cierto número de buques con los que cubren un dete~minado segmento de suci 

necesidades de tranaporte, el fletamento por tiempo les es útil para satiSfacer 

aquella P•rte de fa demanda estimada de servicios que se presenta como más 

incierta, teniendo siempre la precaución de incluir en sus contratos cláusulas de 

subfletamento para el caso de que hayan sobrestimado sus requerimientos. 

Tratándose de armadores con servicios regulares de linea, el fletamento por 

tiempo les permite enfrentarse a aquellas crestas de los ciclos económicos en que 

la demanda de servicios aumenta en forma imprevista. Adicionalmente, cuando 

existen importantes desbalances en el flujo de mercancías en direcciones 

(44) En 1gn las siete comp•fil•S p.crol•r•• m1 .. import•nt- • nl\/91 mundtal cubrieron su dem•nd• de -f'.1c1os de transporte 
med••nC• el empleo de buqu- en "l'lme chan_,. en un 36 %, medl•nt• buqu- propios en un 52'Mo y• lr•W. de flet•mentos por 
vi•J• en un 12'Mo Fe-ernr•-•rch; F"e•mleys, Oslo, Noruega 
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opuestas del mismo tráfico. el fletar embarcaciones por tiempo para cubrir el 

excedente de merc•nci•• en uno de los sentidos permite un uso más racional de 

fa capacidad de carga de la flota mundial y Ja complementariedad entre 

compañías navieras. 

Acuden también a este esquema armadores que, por el alto 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 gestión náutica y al armamento, 

sustituyendo el costo de elCplotación del buque por el pago de flete en un "time 

chartet''. 

1.1. Geetlón N6utlca y Geetlón Comercial 

Lo sustancial en la relación económica que se da entre fletante y fletador en 

este contrato. es precisamente que la mencionada gestión náutica queda en 

manos del primero, que puede ser propietario o º'disponent owner· (45) del buque. 

quien transfiere al fletador la gestión comercial. 

Como resultado de este vínculo, el fletador toma bajo su cargo la 

responsabilidad del pago de los siguientes principales conceptos. inherentes a la 

geetión comercial de la nave: 

a) Combustibles, 

b) Gastos y derechos portuarios , 

(45} El "•rmador-ft9tador" o "d1sponent-owner- es quien ejerce la n•Wg•elón en nombre y por euent• Pf"OPI•. pero slrvt6ndoae de 
un buque que no,. pertenece 



c) Practicaje o pilotaje, 

d) Pago • estibadores, operadores de grúas, tarjadores, 

alij•dorea. e~c. 

e) Agu• para calderas, 

f) Limpieza de bodegas, 

g) Costos de estiba y trincado o aseguramiento de Ja carga, 

h) Lastrado del buque, 

i) Comiaiones y corretajes para obtención de cargas, 

j) M•dera de estiba, 

k) G•atos de desinfección, fumigación y desratización del buque 

si fueran causados por carga transportada o al visitarse 

algún puerto durante la vigencia del contrato, 

J) Gastos causados por cuarentena declarada en razón de la carga 

por los puertos visitados, 

m) Gastos de agenciamiento. 

n) Energía eléctrica de fuentes externas, 

o) Uso de remolcadores, 

p) Alquiler de l•nchas (excepto p•ra asuntos del fletante), 

q) Impuestos y derechos (exceptuando los que deba pagar la tripulación 

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

registro por ostentar su matricula), y 

r) Gastos y honorarios en la in•pección de entrega ("de/ive,Y') 

El fletante conserva I• geatión n•utlc• del buque, que conlleva sufragar los 

siguientes g•stos: 
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•) Sueldos de la tripulación, oficiales y capitán, 

b) Provisiones. 

e) Mantenimiento y reparaciones, 

e) Refacciones y equipos, 

f) Lubricantes. 

g) Seguros del buque y de la tripulación, 

h) Depreciación, 

i) Gastos y comisiones de "protective agents". 

j) Combustible para cocinar, 

k) Gastos y honorario• por la inspección al efectuarse 

la devolución ("rede/iverj/'), y 

1) Agua para uso del barco 

88 

Loa tres últimos conceptos pueden ser objeto de negociación 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 

ftetante pone a dlapoaición del ftetador un buque completamente annado y 

equipado, oblipndo- a realizar uno o m6a viaje• durante un tiempo 

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

proporcional al tiempo utilizado. 
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Siendo una figura relativamente reciente en el derecho marítimo, la doctrina no 

se ha ocupado de ella con la amplitud y profundidad con que lo ha hecho en el 

caso de otros contratos. 

2.1. Diatinclón entre fletamento por tiempo y arrend•miento 

Para la mayoría de los autores, el "time charter'' no era sino una especie de 

contrato de arrendamiento. Este criterio que ha sido definitivamente superado, 

principalmente porque en él el fletador en ningún momento toma poaeaión del 

buque. ni de ninguno de sus espacios, lo que necesariamente sucedería en el 

caso del arrendamiento. La palabra "entrega". de uso generalizado en la práctica 

del fletamento y tomada de la inglesa .. deliverj/', en realidad debería ser sustituida 

por la expresión "poner a la disposición", que refleja lo que en realidad acontece 

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

Adicionalmente. en el fletamento por tiempo es el fletante quien ejerce la 

navegación a nombre propio, pero a riesgo económico del fletador. Ni el capitán 

ni la tripulación quedan al mando del fletador o de sus representantes; el capitán 

se concreta a seguir las instrucciones del viaje que se Je den, pero no recibe 

órdenes del fletador relacionadas con el buque o su administración. ni sobre 

cuestiones náuticas. Tampoco puede el fletador disponer que el buque transporte 

a las personas que éste indique: en todo caso podría, si se estipuló en el contrato, 

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

travesía. 
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2.2 .. Diatlnción entre fletamento por tiempo y contrato da tr•n•porte 

Para otros autores, como Ferrarini y Berlingieri, el fletamento por tiempo es un 

contrato de transporte. También lo entendió así Malvagni, en Argentina, cuando 

elaboró su célebre proyecto, del que ya nos hemos ocupado anteriormente (supra 

3. 1, Capítulo 1), explicando en su exposición de motivos que: "la obligación del 

fletante frente al fletador en el contrato de fletamento a tiempo, es la de 

transportar Jos 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 daños 

que sUfrieran las mercancías durante el viaje. < 46) 

Actualmente está muy claro que en el fletamento por tiempo el fletante 

a•ume únic•mente la re•pon•abilidad de realizar loa viaje• que le ordene el 

fletador durante el tiempo de dur•ción del contrato. mientras que en el 

contrato de transporte el transportista se obliga a llevar determinadas mercancías 

de un punto a otro. El objeto de la obligación del fletante en un "time charle~· es 

poner a disposición del fletador la capacidad de carga del buque y efectuar Ja 

navegación del buque; en tanto que fa obligación del transportista en un contrato 

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

2.3. Dlatlnclón entre fletamento por tiempo y fletamento por viaje 

Por Jo que se refiere a las diferencias y similitudes entre este contrato y el de 

fletamento por viaje. I• obligación central del fle .. nte de poner a dlapoalción 

(46 J Rodolto A.. GonZález Lebrero. Op cit. p.6g 254 
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de eu contr•parte una emb•rc•ción debid•mente armada •• el punto de 

coincidencia entre ambaa figur••· En los dos casos el fletante se obliga a que 

la embarcación que pone a disposición del fletador se encuentre en estado de 

navegabilidad, pero en tanto que en el "time charle~' esta obligación se extiende 

durante un tiempo determinado, en el "voyage charte~· estará circunscrita a Ja 

duración del viaje. 

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

otro contrato, que puede resumirse de la manera siguiente: 

a) Mientras que en el fletamento por viaje el fletante conserva fa gestión 

integra de su buque, en el fletamento por tiempo existe una bipartición de 

dicha geatión, que atiende a las distintas finalidades que cada parte 

persigue al celebrar el contrato. El riesgo económico que implica la gestión 

comercial lo va a asumir el fletador, quien utiliza el hecho técnico de la 

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

especulación comercial. 

b) Como consecuencia de lo anterior, en el caso del fletamento por viaje el 

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

fletante debe hacer todo lo necesario para ejecutar el viaje. En el fletamento 

por tiempo la situación es distinta: el fletante se obliga a procurar que la 

embarcación esté en condiciones para efectuar la travesía hacia donde 

decida el fletador, quien explota comercialmente la nave. 



2.4. Conclualón 

El fletamento por tiempo ha sido reconocido ya como un contrato típico del 

derecho marítimo, cuyo objeto •• de n•turaleza mixta: la pueata a diapoalción 

del fletador de le cepeclded de trenaporte de una embarcación y de la 

actividad humana organizmd• que Implica la navegación y la adminiatr•ción 

del buque. 

De acuerdo con lo anterior, la Ley de la Navegación argentina de 1973 ha 

establecido (Arts. 227 y siguientes) que la obligación del fletante en este contrato 

no es otra que la de poner a disposición del fletador un buque determinado y 

llevar acabo los viajes que este último disponga, siempre que se realicen dentro 

de los limites geográficos previstos en el contrato y dentro del periodo convenido. 

En derecho francés la distinción quedó establecida al promulgarse la Ley sobre 

Contratos de Fletamento y Transporte Marítimo de 1966, en la que se definió al 

fletamento por tiempo como un contrato por el cual el fletante se obliga a poner un 

buque armado a la disposición del fletador por un tiempo definido. (47) 

3. POLIZAS ESTANDAR DE FLETAMENTO POR TIEMPO 

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

(47) Je•n-Claude Soyar ºL• df'Dlf nou11••u d•s contrat:a d' affntt•m•nr. Revue rnmestrifllla de Drott Cammel'"Cltll, tomo XX, ano 
1967, L•bt•IO. Sirey, P•rla, Fr•ncla. p6g. 22. 
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de contratos de flet•mento se h•n impuesto en la práctica 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 

tráfico: otros han sido elaborados por los gobiernos de países interesados en el 

comercio de ciertas mercancías y también por fletadores colocados en una 

situación de preponderancia sobre ciertas cargas, lo que les ha permitido imponer 

sus propias pólizas. 

Un amplio y objetivo reporte elaborado por el Secretariado de la UNCTAD en 

1974 sobre pólizas de fletamento (48>. concluía con las siguientes consideraciones 

respecto al empleo de estos formularios: 

a) Su claueulado much•• vece• tiende a favorecer a alguna de I•• 

partea en el contrato. Debe tenerse especial cuidado con los modelos que 

se denominan "privados ... elaborados por fletadores que ejercen el control 

sobre determinadas cargas o tráficos. 

b) Los modelos que denomina "convenidos". producto de amplias 

discusiones y negociaciones entre fletantes y fletadores. tales como los 

aprobados por la Conferencia Marítima Internacional y del Báltico y por la 

(48) ONU, UNCTAO, "Póllaa de net•mento• TOIB/C 4/ISU13. 1974. Nueva York, EUA. 



Cámara de Navegación del Reino Unido, repreaentan un equilibrio m•• 

juato entre lo• intere-• de loa contrat.ntea. 

No obstante la anterior conclusión de UNCTAD, en sendos seminarios 

celebrados en Londres y en Nueva York. bajo los •:1uspicios de Lloyd·s of London 

Presa el primero, y Lloyd·s of London Press conjuntamente con American Shipper 

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

Albert Morris en 1977 y John Besman en 1980, estuvieron de acuerdo en que 

una de fas preformas aprobadas por BIMCO para el fletamento por tiempo, la 

.. B•ltlm• .. , era favor•ble a lo• intereaea de loa armadores. Besman agregó 

que el formato conocido como "Llnenlme .. también lo era, y Morris señaló 

que la "Go"9rnment Form" del "New York Produce Exchange (NYPE)", era 

favorable a loa inhtreaea del fletador. '""' 

Las tres pólizas-tipo mencionadas son las más utilizadas en los contratos de 

fletamento por tiempo de buques para carga seca; la .. Baltime" y la "NYPE" 

problablemente en un 90°/o de todos los casos. La preforma "Linertime", también 

aprobada por BIMCO. tiene la ventaja de ser más moderna y merece mayor 

consideración que Ja que recibe. pues su poca popularidad solamente puede 

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

partes al negociar el fletamento de sus buques. 

(4Q) Al~rt Morris, Th• Sh1pbn:Hcer's point ofVl&w, ·rime chart•rs-"1/hy lh• confusión?", Semlnar, 24125 march, 1977. L/oyd'• of 
London Presa L TO, Londrn, GB 
.John e-m•n. Ory c•rpo brolt..r's pomt of view, ·Time chartera·. An eJCa1T11nat1on ot probltHn areas and aDlubons", Sem1n11r 
16117/octobet. 1980 Lloycfs or London Prns lnc, N~York, USA. 



De cualquier manera, en adición a los beneficios económicos a los que nos 

hemos referido. el empleo de estos formularios uniformes ha tenido efectos 

favorables desde el punto de vista jurídico, por lo que toca a su importante 

contribución a la uniformidad internacional y a la unificación del derecho relativo a 

los contratos de fletamento. Laa diferencia• existente• en las diatintas 

legisl•cione• en torno • eatoa contrato•, ae ven naturalizad•• en parte por el 

uso de las pólizas-tipo; el que esten redactados en inglés y se basen en la 

concepción jurídica anglosajona, refuerza aún más esta tendencia hacia la 

uniformidad internacional. 

Existe una controversia entre quienes sostienen que las pólizas estándar 

aprobadas por organismos de reconocido prestigio deben ser empleadas en su 

redacción original, sin ninguna enmienda, y entre quienes consideran que tales 

enmiendas son dictadas por las condiciones prevalecientes en el mercado. 

Nuestro punto de vista concuerda con la segunda opinión, ya que en cada caso la 

celebración del contrato de fletamento respectivo se sitúa en distintos momentos 

en la evolución del mercado y obedece a necesidades particulares de cada tráfico 

y carga. 

Sin embargo, estando de acuerdo en que las pólizas-tipo pueden ser 

modificadas por medio de tachaduras, enmiendas o adiciones al texto escrito en 

el modelo, o bien mediante el empleo de cláusulas adicionales ("rider clauses"), al 

introducir estos cambios se debe ser sumamente cuidadoso, ya que la mayoría de 

las controversias relacionadas con pólizas de fletamento se derivan de 

incongruencias y errores por modificaciones a los textos uniformes o por la 



inserción de cláusulas adicionales confusas. , SO> 

Sobre el p•rticular es conveniente mencionar que las alteraciones introducidas 

por las partea de las cláusulas de modelos uniformes, cuando existen 

contradicciones entre el texto impreso y cláusulas escritas a mano o a máquina, 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 intención. 

Las cortes inglesas también han establecido que los textos tachados no deberán 

tomarse en cuenta para la interpretación de los contratos. (st> 

4. OBLIGACIONES DE LAS PARTES EN EL CONTRATO 

Tal como lo hemos hecho en el capitulo que antecede con el contrato de 

fletamento con cesión, abordaremos el contenido de la relación obligac.ional en el 

fletamento por tiempo desde dos puntos de vista: el de la práctica marítima 

internacional y el de los principales sistemas jurídicos que hemos venido 

estudiando. 

Desde la primer• perspectiva. habremos de referirnos a lo estipulado por las 

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

(50) ONU. UNCTAO Op clt pig 10 

(51)Thom••E.Scrl1ton Op clt pigs 20y21 
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"NYPE"; lo anterior tomando en consideración la libertad que tienen las partes en 

los contratos de fletamento para establecer las condiciones que juzguen más 

convenientes, y para adoptar. por tanto, el clausulado de estos formularios. Por lo 

que respecta a la legislación, habremos de analizar fas obligaciones de cada 

contratante a la luz de fas normas existentes en derecho francés, inglés y, en 

ocasiones, argentino. 

4.1. Obllg•clonea del fletante 

4.1.1. Poner • diapoalclón del fletador un buque en el lugar convenido, a 

partir de la fecha y dur•nte el tiempo previato en el conb"ato 

Aunque anteriormente ya hemos referido al uso incorrecto de las palabras "lef'. 

"hire". y "'delivery" en el fletamento por tiempo (supra l. 3.3 y 111.2), la práctica 

marítima internacional ha consagrado de tal manera esta terminologia que 

dtfícilmente podrá desaparecer. por lo que es conveniente hacer las siguientes 

precisiones: 

a) El período del fletamento se inic!;.:i con Ja entrega del buque; lo que 

significa poner éste, su tripulación, maquinaria y accesorios a disposición del 

fletador. en Etl lugar estipulado. En derecho inglés esto ha quedado 

perfect•mente definido a partir del caso "The Madeleine" (Cheik Boutros v. 

Ceylon Shipping Lines LTD -1967-2 Lloyd"s Law Reporta 224, pág. 239), en 

él Roakill J. determinó: "un propietario entrega un buque a un fletador por 

tiempo bajo eshl forma de chartar-p•rty ("Sa/time') poniendo • su disposición 

el buque y los servicios de su capitán, oficiales y tripulación, de manera que 
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el flet•dor pueda desde entonces dar órdenes respecto al empleo del 

buque". cs2) 

b) El empleo de la• palabra• "let'' (dar arrendamiento) y "hin>" (tomar 

en arrendamiento), en I•• póliza• de fletamento por tiempo, ea 

Incorrecto, ya que el notante no arrienda el buque o parte de él, ni el 

ftetador llaga a tener la poaeaión del miamo. La obligación del ftetante 

en un .. time chart.,.' •• clrcunacribe a re•lizar loa servicio• convenido• 

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

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

moderna de time charter-parly es en esencia aquella por la que el fletante 

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

fletante proporcionará servicios como transportista por medio de sus 

dependientes y tripulación, para el transporte de las mercancías que sean 

puestas a bordo de su buque por el fletador por tiempo, y ciertas frases que 

sobreviven en las formas impresas utilizadas hoy día son sólo 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 

steamer) y 'los fletadores convienen en tomar en arrendamiento el vapor' 

(hire the steamer). No h•Y tlll d•r o tom•r en arrend•miento el buque, o 

coaa parecida... 'redallv•l'JI aólo ea una expresión pertinente al h• 

habido •lgun• entrega de I• poaeaión por parte del fletante a loa 

fletadorea". esa> 

(52) M W11ford. T Coghlln y N . .J He•ly"Tlme chfUt.n.", Llo)'d'• or London Pres• Ltd Londr- 1978, plllg 42. 

(53) lbtcMlm 
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Por la naturaleza misma del negocio marítimo. muy difícilmente las partes 

estarán en posibilidad de definir con mucha anticipación el momento preciso para 

la entrega del buque, por lo que normalmente se conviene en que éste sea puesto 

a disposición del fletador no antes de determinada fecha ni después de otra 

posterior, eliminándose en algunos casos los domingos. días festivos y las horas 

inhábiles, como se prevé en el formulario .. Baltime". 

Al respecto, el Decreto francés de 1966 sobre contratos de fletamento y de 

transporte marítimos, previene en su articulo 23 que, a falta de disposición 

expresa, el flete corre desde el día en el cual el buque es puesto a la disposición 

del fletador en las condiciones del contrato. 

Para el inicio del periodo de flet.mento. el fletante debe presentar la "carta 

de alistamiento .. o "aviso de listo" ("notice of readiness·). estando el buque en el 

lugar acordado por las partes (lineas 18 y 14 de las pólizas "NYPE' y "Baltime~ 

respectivamente). en el muelle, atracadero o fondeadero donde el buque pueda 

permanecer siempre a flote en cualquier momento de la marea. donde ordenen 

los fletadores. Además. para que el aviso de listo sea válido, el buque debe 

encontrarse en las debidas condiciones de navegabilidad, obligación que 

habremos de examinar ampliamente en el siguiente inciso. 

En relación con el derecho de cancelación del contr•to, previsto en las lineas 

96 y 171 de las preformas "NYPE' y "Baltime", en derecho inglés ha quedado 

determinado que el fletaidor no está facultado para cancelar el contrato antes de 

que termine el plazo convenido para que se dé la entrega, aún en el caso de que 

parezca evidente que el buque será puesto a su disposición después de dicho 

plazo. Es importante hacer notar que la cancelación es una opción que tiene el 
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fletador, por fo que no está obligado a responder al fletante si habrá de ejercer 

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

fecha de cancelación convenida. 

Por lo que se refiere al periodo de duración del fletamento, la manera en que 

esté redactada la cláusula correspondiente determina si el fletador estará 

obligado a la devolución del buque en una cierta fecha o dentro de un margen 

anterior y posterior a cierta fecha. En una decisión de la Corte de Apelación 

inglesa ("The Dione". Alma Shipping Corp. V. Mantovani (1975) 1 Lloyd's Rep. 

115), estos casos se dividieron en tres categorías: <541 

a) Mmrgen implícito.- Cuando el fletamento es por un periodo establecido, 

-por ejemplo "tres meses" o .. seis meses"-, sin expresarse ningún margen. se 

entenderá que existe un margen razonable impficito. La razón es que no se 

puede calcular exactamente el día en que terminara el último viaje. Puede 

establecerse también 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 devolución. 

b) Ningún margen expreeo ni lmpliclto.- Las partes pueden 

expresamente o Implícitamente establecer que no habrá ningún margen. En 

tal caso. los fletadores deberán devolver el buque dentro del periodo 

establecido. Esta situación se da. por ejemplo, cuando se estipula "de mayo 

15/31 a octubre 15/31". Pareciera ser que dentro de la misma situación se 

(54) M W1lford. T. Coghl1n y N .J He.ly. op clt pllig. ~ 
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estaría cu•ndo se expresa un período mínimo/máximo de fletamento, por 

ejemplo un periodo mínimo de dos meses a un máximo de tres. 

e) Mllrgen expreao.- Se estaría en tal caso si se estipulara, por ejemplo, 

"seis meses. veinte días m•s o menos", lo que obligará al fletador a efectuar 

la devolución del buque dentro del margen expreso. Cuando en la póliza se 

inserta la palabra "about' antes del periodo de duración del contrato. no 

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

formulario •NYPE'". 

Por otra parte, en la póliza las partes pueden convenir que el fletador tendrá la 

opción de extender la duración del contrato por un periodo adicional, tal como se 

estipula en el formulario .. NYPE". 

Si el fletador ejerciera esta opción de continuar el contrato por otro periodo. la 

Corte de Apelación inglesa ha determinado que si en el periodo de fletamento 

convenido se concedió un margen de tiempo adicional al fletador. este margen no 

habr8 de sumarse para calcular el periodo máximo bajo el cual el buque estará a 

disposición del fletador. 

La decisión de la Corte en este sentido proviene del caso del "Aspa María" (Gutf 

Shipping Lines V. Compañia Naviera Alanje (1976) 2 Lloydºs Rep. 643). buque 

fletado por "6 meses, 30 días más o menos a opción del fletador''. Tratándose de 

un formulario .. NYPE"". en la cláusula 13 se otorgó "'Ja opción de continuar el 

fletamento por un periodo adicional igual, a opción del fletador, declarable al 

término del cuarto mes". Coma el fletador ejerció esta opción, surgió la 

controversia de si el tiempo máximo del fletamento era de 6 meses y 30 días o 12 
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meses y 60 días. La Corte de Apelación dictaminó que lo primero era lo 

correcto.c515> 

También en relación can el periodo de duración del fletamento se presentan los 

casos en los que el mismo está determinado por la duración de un viaje 

especifico. Bajo tal supuesto, siempre dentro del derecho inglés, se ha llegado a 

interpretar en las Cortes que el viaje convenido es la medida de duración del 

fletamento. además de que se convierte en el objeto mismo del contrato y los 

fletadores deberán 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. Eatmdo de N•ve911bllld•d del buque al comienzo del fletamento y 

dur•nte el tiempo que dure el miamo. 

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 cu•lea 

deben aer ea•• condicione•, tmnto al momento de la ""entrega .. , como 

dur•nte el tiempo que dure el fletamento. 

El formato ·NYPE" contiene Ja siguiente redacción respecto a las condiciones 

del buque al momento de ponerla a disposición del fletador (los números 

corresponden a la numeración de las líneas del formulario original): 

"21 .... Vessel on her delivery to be 

(55) M W1lford, T. Coghl1n y N .J He•ly. op e• p~ 155 



22. Ready to receive cargo with clean-swept holds and tight. 

ablunch, atrong and in ª""'Y -y fitted for lhe aervice, 

having water ballast, winches and 

23. Donkey boiler with sufficient steam povver. 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 traducción libre podría significar: 

IOJ 

"El buque a su entrega estará listo para recibir la carga con las bodegas limpias 

por medio de barrido, aóHdo, eatanco y fuerte, y en todo• aapectoa pre~rado 

par• el -rvicio. con lastre de agua. chigrés (malacates o maquinillas) y 

caldereta (o caldera auxiliar). o con alguna otra fuente de poder suficiente para 

hacer funcionar todos los chigrés simultáneamente (y con una dotación completa 

de oficiales. marinos. maquinistas y fogoneros para un buque de su tonelaje)". 

La proforma ·ea/time" señala de manera muy escueta cuáles deben ser las 

condiciones del buque al inicio del fletamento. estableciendo en la linea 16, que 

el buque debe estar preparado en todos aspectos para el servicio ordinario de 

transporte de mercancías ("in el.il'e'ty way litted por ordinary cargo service"), sin 

embargo, en la cláusula 13 agrega: 

"13. The owners only to be responsible for delay in clelivery of the vessel or 

for delay during 95 
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the currency of th• Ch•rter •nd far loss or damage to good• onboard. if such 

deley or losa has been 96 

caused by wmnt of due diligence on the part of the Owners or their Manager 

in makfng the Veaael ••• 97 

worthy •nd fitted for the voy•ge or any other personal act or omission or 

default of the Owners or 98 

their Manager. The Owners not to be responsible in any other case nor for 

damage or delay vwhatsoever 99 

and howsoever caused even if causad by the neglect or default of their 

servants ... 100" 

Esta cláusul• ha sido incorporada con algunos cambios en la preforma ""Baltime"' 

en español. aprobada por BIMCO. de la forma siguiente: 

"13. Los armadores serán responsables solamente por demora en la entrega 

del Buque o por demora 108 

durante la vigencia de esta póliza por pérdidas o daños a las mercancías a 

bordo. si tal demora o pérdida 109 

han sido motivadas por falta de la debida diligencia por parte de los 

armadores o su Gestor al poner el 110 

buque en I•• debida• condicione• de nevegebllided y -rtrechedo per• 

el vi•J•. o cualquier otra acción 111 

personal u omisión o falta de los Armadores o su Gestor. Los Armadores no 

serán respons•blea en ningún 112 

otro caso. por daños o demora cualquiera que sean causadas, aunque 

fueran causadas por negligencia 

o falta de personal de lea Armadores. 

113 

114" 
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En derecho marítimo anglosajón. el término .. seawanhy• ee utili~ tllnto en 

póllzaa de flet.-mento como en conocimiento• de embarque y contrato• de 

-guro marítimo: puede traducirse como "en buen eat.-do de navegabilidad" o 

"en la• debida• condicione• de nave-bllldad", y significa que la embarcación 

está 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 aún 

dentro de conb"atoa de la miama especie; así. en una póliza de fletamento por 

viaje, el grado de "seaworthiness" varía dependiendo del viaje previsto en la 

póliza: cruzar el Océano Atlántico precisa de condiciones distintas a un viaje de 

cabotaje, o a cruzar el Canal de la Mancha. 

En la doctrina inglesa sobre .. contracts of affreightmenf', < 56) existe la distinción 

entre "términos implícitos" ("irnplied terms") y "términos expresos" ("expressed 

terms"). Los primeros son términos tan comunes y fundamentales al contrato que 

las partes no se preocupan en mencionarlos, o que la ley considera esenciales a 

la naturaleza del mismo. Entre los términos implícitos más importantes en un 

contrato de fletamento está el relativo a fas "debidas condiciones de 

navegabilidad" del buque ("seawotthiness") y aunque las pólizas generalmente 

contienen esta garantía (57) en forma expresa, en la fórmula "light. staunch, strong 

(56J Dentro de esta g•n•ro - comprenden los contratos de tr•nsporte ba¡o conoc1m1ento de embarque, los contratos de 
n.tarnento (•irc•ptuando el netamento con ceslón o "d•mtse") y otros contr•tos ·contenidos o e,,;denc•ados por documentos que 
no entran ..tnctamente en alguna de I•• dos c•egorlas como lrelght contracts. ber1h-nores. ca.'htry guarant-s. mate"s 
rw;.,pts, stc• Thomas E Scrunon. op ce. FJ*g 1 

C57) E>uslen dos tipos de obligaclon- que contempla I• doctrina inglesa sobre contratos. ·condltions• y •w•"•nbes·. Llls 
condiciones s.on 1erm1nos esencl•les que van a la ralz del contrato, CU)'8 V1olac16n lo 1nwllda completamenle. Las garantlas son 
obligaciones de nllfuraleza no -•nclal. que permiten que su lncumpllm1ento no provoque la anulación del contrtlto. El 
1ncumplrm1..-.to de una garantl• M)l•mente da derecho • la otra parte 1111 BkfQlf el pago de da/\os y perjuicios Ct 0 C Gll­
•chorf•Y •ndGlhls· Sh1ppmg L•w" 7• Ed. 1930 Re1mp 1962, Londres •. Inglaterra, pdig. 127 v 130 
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and in e"9ty way fitted for the w>yage". las Cortes han considerado 

necesarioh•cer de éata una garantía implícita, ya que la manera en que 

usualmente está contenida en la redacción de Jas pólizas comprende únicamente 

a las condiciones del buque en el momento en que se celebra el contrato. 

guardando silencio sobre las condiciones del buque cuando zarpa con la carga a 

bordo. por lo que han establecido la garantía implicita de "seaworlhiness" al inicio 

del viaje objeto del contrato. 

Por Jo que se refiere al fletamento por tiempo, objeto de estudio en el presente 

capitulo, fa póliza-tipo •NYPE .. contiene la frase "light, staunch. strong, and in 

every way fitted for the service" (véase línea 22 anteriormente transcrita), como 

una garantía expresa del estado de navegabilidad del buque al momento de la 

entrega. En el caso de que el fletante no cumpliera con esta condición, el fletador 

estaría facultado para ejercer la opción de rescindir el contrato, prevista en la 

cláusula 14 de la preforma que nos ocupa. 

No ob•t.nte, en tod• póliza de flet.mento por tiempo. aún en au•enci• de 

tal gair•nti• expre••. ae encuentr• Implícita la obligación del fletante 

reapecto • proporcion•r un buque en laa debida• condicione• de 

n•V9'g•bilidad •1 inicio del periodo de fletllmento < sa1. aunque esta garantía no 

se extiende al inicio de cada viaje durante el período de fletamento por tiempo en 

derecho escocés y probablemente, afirma Scrutton, tampoco en derecho inglés. 

Es conveniente señalar al respecto que la incorporación de la .. United States 

Carriage of Goods by Sea Act•• en el texto de las pólizas. parece tener el efecto 

de obligar al fletante, 

( 5B J ClertMtn v. Georg11 Turnbull & Co, 1sce S.C. 1101; 45 S.c. L.R. 916 
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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. tse> 

Tanto el formulario •NYPE" como el ·saltime" comprenden algunas otras 

expresiones en relación a las condiciones de navegabilidad del buque. El primero 

de ellos contiene en su pre.limbulo. dedicado a la descripción del buque (linea 5), 

que tanto el casco como la maquinaria y el equipo se encuentran en completo 

estado de eficiencia ("with hui/. machinery and equípment in a thoroughly 

efficient state") lo cual se considera como una garantía de "seaworlhiness" del 

buque, que se circunscribe al momento en que se celebra el contrato. 

La preforma ·sattime". por su parte, en la línea 16 antes transcrita, contiene 

también la expresión "she being in ew:try way fitted for ordlnary cargo serv/ce•• 

(estando éste en todos aspectos preparado para el servicio ordinario de carga); 

lo cual constituye también una garantía expresa sobre las 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 embarcación de que se trate, el fletante cumple con su obligación. 

Cuando en el contrato se ha mencionado expresamente algún cargamento poco 

usual que requiera de equipo especial, todo indica que sin tal equipo el buque no 

está "en todo• aapectoa preparado para el aerviclo" y el fletante caería en 

incumplimiento si el formulario utilizado fuera un "NYPE"'(oo). a pesar de que las 

(59 ) M Wllford et al op clt pag 235 y Z37 

(aJJ En 5u linea 22 58 establece que el buque a su entrega debe eatar ·m every way tln•d f~ th• ••rvle•" 
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lineas 45 a 46 del mismo parecieran t.elevar al fletante de tal obligación (e11. ya que 

se considera que estas lineas son sólo 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 situación es distinta. ya que en la línea 16 arriba mencionada se 

especifica que el buque estará en todos aspectos preparado para el servicio 

ordinario de carga. por lo que el fletante no tiene porque tener preparado el 

buque para tráficos poco usuales. aún cuando el fletante lo haya aceptado 

expresamente. <62> 

Por lo que se refiere a las consecuencias del incumplimiento del fletante 

respecto a las condiciones de navegabilidad. tanto en el momento de la ejecución 

del contrato como en el de la entrega del buque, la jurisprudencia inglesa ha 

considerado que sería irrazonable, dada la amplitud de situaciones que puede 

abarcar este concepto, que por una contravención trivial el fletador tuviera el 

derecho de rescindir el contrato. Por ello ha establecido que salvo si la falta de 

condiciones adecuadas de n•vegabilidad ("unseaworthíness'') fuera tan seria 

como p•ra impedir la realización del contrato, o si tal carencia no pudiera ser 

corregida dentro de un periodo que no impida la anulación del contrato, el fletador 

estará obligado a continuar con el mismo, dejando a salvo su derecho, a 

demandar indemnización por los daños y perjuicios sufridos. 

(B1) 'Ch•rt.,.,-s .,. to~ nec•sary dunnage •nd ahdflng bo•rds. tJJso •ny extra tlrtmgs requisd• far• speci.J trade"' 
unusual carvo·. 

(B7) M WilfOf'd al al Op el p6g B14 
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El derecho francés. como la mayoría de las legislaciones, adoptó también como 

principio gener•I la obligación del fletante de "entregar" el buque en las debidas 

condiciones de naveg•bilidad ("bon état de navigabilité"), lo mismo en el 

fletamento de tiempo que por viaje. 

Pero la legislación francesa no se detiene ahí, ya que el Decreto de 31 de 

diciembre de 1966, a diferencia de lo que veíamos al respecto en derecho 

anglosajón, ha establecido claramente la obligación del fletante de conservar el 

buque en las debidas condiciones de navegabilidad durante toda la duración de 

fletamento por tiempo: 

"Art. 19. El fletante se obliga a presentar en la fecha y en el lugar 

convenidos y a mantener durante la duración del contrato a la 

embarcación designada en buen estado de navegabilidad, armada y 

equipada convenientemente para llevar a cabo las operaciones previstas en 

la póliza de fletamento". 163J 

En derecho mexlc•no exiaten laguna• muy graves •obre la importante 

cueatión de I•• debida• condicione• de n•vegabllldad del buque. Mientras 

que el Código de Comercio si se ocupó de la obligación que tiene el fletante de 

presentar su embarcación en estado de navegabilidad al inicio de un fletamento, 

la Ley de Navegación y Comercio Marítimos (LNCM) fue uno de los pocos 

cuerpos legislativos de su época que omitió referirse directamente a esa 

obligación. 

1631 Un""9rslt6 d• N•nt-. FKull• de Drolt •de S p_ "Annuslre de Drorl M•nllme et Aenen 1974._ pig. 309. Tr11ducc1ón Libre. 
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La única mención respecto al estado de navegabilidad que hacia la LNCM se 

encontraba en el articulo 158. el cual, por encontrarse en el capitulo 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 interpretación anterior, el fletante habría estado en la obligación 

de responder por daños causados a la carga debido a defectos de navegabilidad 

durante todo el periodo de fletamento, opinión opuesta a la de Ramón Esquivel A. 

en su ponencia "Reforma a la legislación mercantil. Derecho marítimo" tB41. quien 

afirma que el artículo de referencia no señala si la navegabilidad del buque debe 

mantenerse exclusivamente a la partida o durante todo el viaje. Consideramos 

que su posición se contrapone al principio general de interpretación jurídica que 

nos dice que .. donde la ley no distingue. no debemos distinguir''; como puede 

constatarse de la lectura de la norma: 

''Art. 158.- El naviero responderá de los daños causados a la carga por 

defectos de navegabilidad de la nave, a menos que pruebe que éstos 

provienen del vicio oculto del navío. los que no se pudieron descubrir con la 

diligencia ordinaria''. 

Hay que subrayar que. de aplicarse esta disposición al fletamento por tiempo, la 

responsabilidad del fletante respecto a la navegabilidad de su embarcación 

solamente se circunscribiría a los casos en que se produjeran daños a la carga, 

exceptuándose cualquier otro tipo de responsabilidad. 

(64) Raúl Ce,,,,.nln Ahumad•. Jorge Wll:ket Ve\lllsquez, et. al. •La Reform• de la Leglalación Mercantil" Editorial PorrUa, M61dco 
t98S pig t83 



"1 

4.1.3. Equipamiento o annamento del buque 

De tod•s las obligaciones del fletante en un contrato de fletamento por tiempo, 

la relativa al deber de proporcionar un buque convenientemente armado o 

equipado fas}. configura I• diferencia m.ils apreciable entre éste y el fletamento con 

cesión o "demise charter•. 

En efecto, mientras que en un fletamento con cesión el fletante se obliga a 

entregar una embarcación desarmada -en cuyo caso estaríamos frente a la figura 

del .. bareboat charter'- o bien provista de un armamento incompleto, en el 

fletamento por tiempo la obligación del fletante al respecto es absoluta. ya que el 

fletador no tiene ninguna injerencia en la gestión náutica del mismo. 

Arm•r un buque comprende el efectuar toda• aquell•• operaciones 

neceaarlaa para que éate pueda reallz.r viajea Inherente• al tipo de 

embarcación de que - trate, de acuerdo • l•a regulacionea nacion•I•• e 

internacional•• aplicablee. Estas operaciones se inician a partir de que el casco 

y Ja maquinaria han sido puestos en condiciones para el servicio y terminan con el 

enrolamiento de la tripulación reglamentaria; la mayoría 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 fletador, para que pueda 

considerarse que reúne las debidas condiciones de navegabilidad 

(86) Sobt• I• confu*'6n •ld••nt• en el empleo de I•• J)81abr-. ·•rm•r" y •equlJ)8r·, Rodi8r• comente •tr.c:uentemente -
~ple9n ..... pafebr•• UM c:Ml:rlle dll le ctra. dlcfendo que el buque d.tJe ester •armada y equipeda'. Esto - un. lnUtll 
renundanci• y '8• d1.ttnctones qU9 H han prmitendldo hacer •ntte ella• no son conaist•ntes ni seguras. Se deben emp ... r 
1ndl1at1ntamen1:• un. o la otra~··. Ren6 Rod•r• •Tra•• G41n6ral de Orolt Mantlme·, Tomo 1, Llbtalrle Oafloz, Parla. 1987, p6g. 

'"" 
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("seaworlhiness"). Este inciso está dedicado a aquellas operaciones del 

armamento que no tienen que ver con el estado de navegabilidad, pero que 

también implican obligaciones a cargo del fletante. 

El formulario de 00 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 la 

tripulación, seguro del buque y agua para calderas. Adicionalmente, debe 

proporcionar los aparejos necesarios para equipo de carga y descarga, tales 

como cuerdas, eslingas, etc. y la iluminación necesaria para el trabajo nocturno. 

También se estipula que el fletante deberé proporcionar un operador de grúa o 

maquinillero por escotilla durante el día y la noche si lo requiere el fletador, 

siempre que éste último pague el trabajo en horas extraordinarias; pero si las 

regulaciones locales obligan al uso de operadores del puerto, el sueldo de éstos 

estará a cargo del fletador. 

La preforma Baltime, por su parte establece en su cláusula tercera similares 

obligaciones: 

"3. Los armadores proveerán y pagarán todas las provisiones y salarios, tos 

seguros del buque, todos los pertrechos de cubierta y máquinas, y lo 

mantendráin en estado de plena eficiencia en cuanto a casco y maquinaria 

durante el servicio. 

Los armadores proveerán un maquinillero por cada escotilla. Si se 

necesitaran más maquinilleros o si los estibadores rehusaran, o no se les 
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permitiera trabajar con la tripulación, los fletadores proveerán y pagaran 

maquinilleros capacitados de tierra". 

Por lo que respecta a la dotación del buque, conviene precisar que su 

integración depender• del servicio •1 que esté destinado, de la manera en que lo 

determinen los reglamentos y autoridades del país donde esté matriculada la 

embarcación. El formulario NYPE aclara en su línea 24 ya transcrita (supra 4.1.2. 

?} que el buque a su entrega deberá contar con una dotación completa de 

oficiales, marineros. maquinistas y fogoneros para un buque de su tonelaje. 

Aunque las pólizas no lo señalan, pues únicamente se refieren a los salarios de 

la tripulación, el fletante debe cubrir también todos aquellos costos que 

constituyen las prestaciones indirectas como gastos médicos, repatriaciones, 

fondos de jubilación, alimentación, etc. 

Ambas preformas contienen una cláusula relativa al derecho del fletador a pedir 

al fletante, de no estar satisfecho con la conducta del capitán, oficiales y 

maquinistas, que investigue su queja y, en caso necesario (y factible, agrega la 

Baltíme) ordenar su remoción. 

4.2. Obligaciones del fletador 

4.2.1. Obligaciones relativa• al empleo del buque. 

Si bien la utilización del buque es un derecho que tiene el ~letador como 

contraprestación al pago del flele, no se trata de un derecho ab•oluto, pues -
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encuentr• _ reatringido por un• aerie de obli911cionea que a continu•ción 

•••minamos. 

La primera de ellas tiene que ver con la naturaleza de los cargamentos que 

puede el fletador transportar en el buque. Esta obligación puede establecerse en 

forma positiva, cuando se estipule que el buque fletado habrá de transportar 

solamente el o los cargamentos que se enumeran en la póliza. o bien en forma 

negativa cuando en el texto de la misma se establece Ja prohibición de conducir 

determinadas cargas. 

Otra limitación es la concerniente a la licitud de loa tráfico• a loa que podrá 

dedlc•r el buque y a la licitud de I•• mercanci•• que habrán de 

tranapor .. rae. En el capitulo anterior, al hablar de las obligaciones del fletador 

en un "demise charter•. ya hemos analizado la diferencia entre ambos conceptos, 

por lo que no volveremos sobre ellos. 

Los limite• geogr•ffcoe convenidos entre las partes son también una 

restricción al empleo de la embarcación por parte del fletador. Al igual que con las 

cargas, los limites geogrlificos pueden ser indicados de manera positiva o 

negativa; positiva, cuando el buque debe naveGar dentro de determinada zona; y 

negativa, cuando la póliza precisa las áreas que estarán excluidas. 

Por último, en las pólizas también se establece que el fletador deberá utilizar el 

buque .. entre puertos seguros .. (NYPE), o "entre puertos o lugares buenos y 

seguro• donde pueda perm•necer •iempre • flote" (Ba/time). cee J 

(86) VriH eJ concepto de pumo a.guro en I• nol:• 43 
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En rel•ción a estas oblig•ciones del fletador. estimamos conveniente hacer 

algunas precisiones: ten 

a) El caplU.n del buque puede vAlldamente rehuaarae a obedecer una 

orden del ftetador en el -nlldo de dirigir la embarcación fuera de loa 

timltea geogr6ftco• convenido•. Tampoco está obligado a firmar 

conocimientos de embarque en donde se indiquen puertos de descarga 

fuera de tales limites. 

b) De presentarse la situación de que el capitán, al estar bajo las órdenes 

y dirección del fletador procediera a realizar un viaje fuera de tales limites, 

ello no implica la renuncia del fletante a sus derechos de reclamar al fletador 

por la violación a Jos términos pactados. 

e) Conducir al buque fuer• de loa limite• geogr4ificoa prevtatoa ae 

conaidera como incumplimiento del contrato por parte del fletador y el 

fletante puede reclamarle el pago de la diferencia entre el flete pactado y el 

flete existente en el mercado p•ra el viaje realizado fuera de tales limites. (BBJ 

d) La . merc•nci• puede ••r licit.. pero •u conducción, c•rg• y/o 

deacarga pueden no aerlo. Tal seria el caso por ejemplo. de armas o 

explosivos transportados por el buque en tráficos prohibidos. 

(87) Todas ellas bes.da• en el derecho marltlmo lng.._ 

(BB) M1chael W11ford et al Op CI. p~. 57 
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e) P•r• que el trMico y 1•• mercmncias puedan considerarse lícitos, ambos 

deben serlo tanto bajo el derecho del país de la matricula del buque. como 

bajo el derecho que regula la póliza de fletamento. 

f) Al embolrc- merc•ncí•• excluid•• en la póliz•, el fletador comete 

un• violación al conlr•to y el c•plt<lln e•UI en el derecho de rehu_r_ • 

ello. Si el fletador ordenara subir a bordo la carga excluida al capitán del 

buque y el fletante no se diera cuenta de ello o ir-=!ruyera al capitán para 

que accediera bajo protesta, el fletante tiene derecho a una remuneración 

adicional basada en el flete existente en el mercado para el transporte de la 

carga excluida. 

La oblig•ción fundamentml del fletmdor coneiele en el p•go del flete 

eetipul•do, gener•lmente por •del•ntado, por -riodoe de quince di••, de 

trelntm o por mee de c•l•nd•rlo, calcul•do en baee a clertm c•ntld•d flj• por 

di• o por mea, o aegún el tonelaje de peao muerto del buque~ 

El flete se debe desde el momento en que el buque es puesto a la disposición 

del fletador. hasta el momento de su restitución al fletante ("redelivery" o 

"reentrega"). En las pólizas-tipo se explica de manera muy minuciosa el momento 

desde el cual empieza a correr el flete. se precisa el lugar donde la embarcación 

debera ser puesta a la disposición del fletador y se indica que el flete comenzara 

a correr a partir del momento de su "entrega", siempre que ello suceda dentro de 

cierto periodo de tiempo, normalmente en horas y días hábiles. 
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Sobre ésta oblig•ción del flet•dor se presentan algunos problemas que • 

continu•ción analizamos: 

a) Dado que la entrega del buque muy frecuentemente ocurre en un uso 

horario dist'nto al del lugar de la restitución. surge la diacrepanci• de ai el 

periodo de fletamento debe ••r calculado en referencia a la• hora• y 

fecha• locelee de loa puerto• en donde ae efectuó la entrega y I• 

reatitución. o bien por referencia al tiempo efectivamente tranacurrido, 

tomando en consideración, por ejemplo, la hora del meridiano de Greenwich. 

Con objeto de evitar lo anterior, las partes deben precisar en el contrato cual 

es su Intención, lo que pueden hacer mediante la inclusión de medidas más 

precisas de tiempo, al fijar el precio del fletamento "por día o pro rata'" en 

lugar de ººpor mes de calendario" o "por treinta días'". 

b) La palabra .. cash.. o ... , contado'". dentro del contexto del 

clauaul•do de eatoa conb"atoa, incluye diveraoa modos de pago que •• 

han vuelto uaualea en el comercio internacional como equivalente• al 

efectivo, siempre que sean irrevocables y que den al fletante el derecho 

inmediato e incondicional de disponer del flete. Giros bancarios, 

transferencias interbancarias, órdenes de pago y cualquier otro método 

reconocido comercialmente para realizar transferencias de fondos están 

incluidos en este concepto. 

c) El ftetador puede deducir del ftete aólo aquella• cantldaclea 

eapeciftcamente permitidas por la póliza. La preforma NYPE contempla 

las siguientes posibles deducciones: pérdidas de tiempo en la operación del 

buque por deficiencias, descomposturas, accidentes, etc. que Impidan su 
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completo funcionamiento: adelantos para gastos del buque a cargo del 

fletante y previstos en la póliza: costo del combustible para consumo 

º"doméstico". De no ser por tales razones, el fletante tendría derecho a retirar 

su buque del servicio al recibir el pago incompleto del flete. El mismo 

derecho tendría en caso de que. estando permitida la deducción, ésta fuera 

excesiva. 

d) El fletador tiene también derecho a deducir del flete cantidades relativas 

a reclamaciones pendientes por daños que le hayan sido causados en 

relación 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 día en que se debe. La obligación 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 del lapso que medie entre Ja presentación del "aviso de 

listo" en el puerto de entrega y el inicio del período del fletamento. 

f) Si el fletlldor Incumple au oblig•clón de efectuar el pago puntu•I de 

cu•lquier c•ntld•d corre•pondiente • un periodo, de acuerdo a los 

términos del contrato, es decir. si no lo efectúa antes o en el día en que es 

exigible. el fletmnte tiene derecho a reacindir el contrato y retirar au 

buque del aervlclo. 

El fletante dispone de un tiempo razonable para notificar a su contraparte su 

decisión de ejercer su derecho a rescindir el contrato, notificación que debe ser 
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hecha priitcis•mente al fletador. cae> El fletante debe indicar claramente en la 

misma que está ejerciendo tal derecho: de no efectuar la notificación dentro de un 

término razonable c10> habiendo aceptado el pago tardío del flete pierde su 

derecho de rescisión. (71> 

Por lo que se refiere al derecho francés, el Decreto de 1966 sobre contratos de 

fletamento y de transporte marítimo establece en sus articulas 23 y 24 que, a falta 

de estipulación de las partes: 

a) El flete corre a partir del día en que la nave es puesta a la disposición 

del fletador en las condiciones del contrato. 

b) El flete es pagadero por mensualidades adelantadas. 

e) El flete no lo devenga el fletante bajo cualquier circunstancia, por lo que 

se deja a éste el rieago de la fuerza mayor. siempre que el buque sea 

comercialmente inutilizable más de 24 horas. 

d) Si la inmovilización del buque no fuera por causas de fuerza mayor. sino 

(89) El •vtso d•do •I c•p••n no tiene' •fecl:os contr• el n .. IKtor. V••se The Georg1os C - Emprosa cub•n• de Fl.tes v. Lagonl.i 
Sh1pp1ng Co Ltd 11971) 1 Llo)'d·s Rep 7; (1971) 2W L.R. 221; (1971) 1 AH E R 1993. (Q B & CA) 

(70) Sobt"e k> qu. debe eonaldef.,._ un t•rmlno r&Eonabi.. Lord Wllberforce expr-ó lo slgul•nl•: "t6rmlno razonebl9-
... nc:lelmente una cuetllllón que ~ r.aol ... r los •rbl:ros- depend9 de las clrcunstenci••. En •lgunos, en realidad muchos 
ceses, _,.. un periodo corto- v.iz el periodo m•s corto rezan.ble n.c.,..rio que perml• al netante aabllr del lncumphmlento y 
glr-.r sus inslruccionea". The L.conla-Mardorf Pe.ch & Co Ud. V Atk:e Sea Carrler-. Corp. (1977) 1. Llo)'d's rep. 315; {1977) 
A C 850; (1977) 2W L R :266; (1977) 1 Ali E R. 546 {H.L.) 

(71)M1Ch-1Wilford.tal Op. cll.p6gs.116y117 
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imputable al fletante. además de verse privado del flete. debe indemnizar al 

fletador. (72l 

Teniendo en cuenta que en el fletame.nto por tiempo el fletante tiene la 

obligación de mantener el buque en buenas condiciones de navegabflidad. en 

derecho francés debemos subrayar la diferencia que existe con el fletamento con 

cesión. ya que en este último el pago del flete no se suspende sino por la 

inmovilización del buque debida a vicios propios. 

4.2.3. P•go de lo• g••toa relaclon•do• con la gestión comercial del buque. 

Al hablar de la función económica del "time charle~· al inicio de este capitulo ya 

nos hemos referido a la diferencia entre gestión comercial y gestión náutica así 

como a los gastos inherentes a ambas, por lo que sólo agregaremos que si el 

fletador va a ordenar al capitán que realice todos aquellos viajes permitidos por 

los limites de la póliza, de acuerdo a su Interés comercial, los gastos derivados 

de tal explotación deberán ser a su cmrgo. 

Las dos principales pólizas-tipo que hemos venido analizando determinan de 

una manera bastante precisa cuáles con estos gastos. Así la New York Produce 

Exchange estipula que el fletante deberá 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 tripulación), fumigaciones por causas de la carga o de los 

puertos escalados mientras el buque e•té en fletamento y madera, material de 

( 7:;?) Arts ZJ y 24 del Decreto sobfe conlrMos de netam9nto y de lr•naporte marlt1mos del 31 de dick!mbfe de 1966 
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estiba y aditamentos requeridos para tráficos especiales o cargamentos no 

usu•les. La Baltime hace una enumeración más detallada de cuáles son esos 

g•stos, incluyendo por ejemplo derechos y gastos en canales. por el uso de luces. 

impuestos municipales o estatales, gastos de carga. "trimado" (nivelado o 

emparejado). estiba en general y descarga. 

En torno a esta obligación del fletador, estimamos conveniente señalar que en 

el derecho inglés la frase "charterers to provide and pay for" muy probablemente 

seria Interpretada. en caso de disputa sobre el particular, en el sentido de una 

obligación absoluta del fletador; es decir, que no seria suficiente que el fletador 

hubiese realizados los arreglos razonablemente necesariamente para 

proporcionar los servicios. De igual manera, estas palabras parecerían indicar 

también que el fletador es responsable del apropiado desempeño de los servicios 

que son proporcionados. pero no hasta el extremo de responsabilizarlo de tal 

manera que produjera una transferencia de la obligación inicial del fletante de 

proporcionar un buque en estado de navegabilidad. <73> 

La obligación del fletador respecto a proporcionar y cubrir el coato de loa 

concepto• relacion•doa con 1• geatlón comerci•I del buque continúa • 

través de todo el período del fletamento, excepción hecha da lo• caaoa en 

loa que exia._ pacto en contrario. Por tanto, en la proforma Baltime el fletador 

{'3) En el caso MCl\19t & Co. vT•• st .. mers Ud (1903) 1 K B. 362; 72 L J K B 2315; 19 T L.R. 217; 6 Com. Cas. 124, I• Cof1• 
d• ApelaclCtn r.soMCt que un buque que no hub"8 sido provisto de aufic1ence combuat1b .. p•r• re•hnr una tr• .... I•. • 
con68Cuencl• de lo cu•I h•ym tenido que cNs,,...ru par• r•abllsl:•cersa, no obstante I• Dbligación <MI n .. ador de ~ar ~ 
combust1b$e, lodo9 lo. gaal.08 •.tr11Drd1narios •n lo-. que H incurrió por I• dea\/taclón debieran -r pegados por el n.tante, )'8 que 
- el d.O.r d•I n.tante hac• que •I buque - encuentre en cond1clon" de navegabllid•d. comprob•ndo que eldsten suflclent­
combust1triea •bordo pan1 r-llz:ar I• trewsl• al Inicio de ceda \/taje v .... Mlchael Wllford .t. al. Op. clt pig 97. 



122 

continúa siendo responsable por el pago de combustible utilizado en los periodos 

en los que se hubiese suspendido el pago del flete ("off-hire periods") bajo el 

formato NYPE la situación seria la misma. de no ser por la provisión en contrario 

de la cláusura 20. que establece que el combustible utilizado mientras el buque 

esté "of'T-hire ... incluido el de cocina y condensación de agua, así como el costo de 

reaprovisionamiento del mismo. deberá ser cubierto por el fletante. 

Por fo que se refiere al derecho francés, el Decreto de 1966, a falta de convenio 

entre las partes, determina en su articulo 21 que todos los gastos inherentes a la 

explotación comercial del navío son a cargo del fletador, especialmente los 

pertrechos que debe proporcionarle, de una calidad apropiada para asegurar el 

buen funcionamiento de los equipos y aparejos. 

4.2.4. Restitución del buque al término del fletamento 

Un• vez concluido el período de fletamento convenido entre I•• partea, el 

fletador esUi obligado a devolver el buque al fletante en lugar y fecha 

prevlato• en el contr•to, en I•• ml•m•• condicione• en que lo recibió, -•vo 
el deagaate n•tur•I por el u•o del mlamo. El acto de la devolución, conocido en 

el medio marítimo como "reentrega" o "rt!!Jde/i\l't!IT)I', consiste esencialmente en una 

inspección efectuada por especialistas respecto al estado en que se restituye el 

buque y la cantidad de combustibles a bordo. extendiendo para tal efecto un 

"certificado de reentrega". 

Esta restitución difícilmente puede llevarse a efecto en una fecha conocida con 

e-ctitud. por lo que en las pólizas-tipo se prevé que la duración del fletamento 

sea por un periodo aproximado ('"for about time""). Indicándose que el fletador 
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deberá dar un aviso de la fech• previat• de devolución, no después de un cierto 

número de días antes de tal fecha. tal como sucede en la póliza NYPE, o bien, 

como se estipula en la Balti"19, que el fletador pueda excederse del término 

previsto para completar el viaje ya iniciado, siempre y cuando haya calculado 

razonablemente que éste terminaría aproximadamente en el tiempo convenido 

para la terminación del fletamento, en cuyo caso el fletador deberá cubrir un 

sobreflete por los días 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 duración 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 redacción de las cláusulas sobre restitución, puede entenderse 

que existe un margen implícito o explícito para realizar la restitución. 

Respecto al estado que debe guardar la embarcación al término del fletamento, 

ambas pólizas-tipo establecen que el buque a su "reentrega" debe encontrarse "in 

the same good arder as when delivered to the charterers (fair wear and tear 

excepted)" (Baltime lineas 55 y 56) y la NYPE en las lineas 54 y 55 "in like good 

ord8r and condition, ordinary vwear and tear excepted". 

En el derecho ingles ha quedado bien definido que et fletador es responsable 

de aquellos daños causados al buque como consecuencia del incumplimiento de 

algunas de sus obligaciones, sin embargo, existen resoluciones encontradas 

respecto a daños que no hayan sido motivados por su incumplimiento. Por otra 

parte. el fletante no puede rehusarse a recibir al buque al término del fletamento 

por haber encontrado daños en el mismo en exceso al desgaste natural; si tal es 

el caso. el fletante tendrá derecho a reclamar el pago de daños. 
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Para decidir si determinado daño está! o no comprendido dentro del concepto de 

"ordin•ry we•r •nd tear'º (deag•ate natural), debe de tomarse en cuenta el tipo de 

tráfico para el cual el buque fue fletado. En el caso Moran Towing Co. v. Gammino 

Constr. Co .. se definió de la siguiente manera 00desgaste o deterioro significan 

depreciación normal... sin duda lo que es normal debe responder a las prácticas 

del servicio para el cual el buque va a dedicarse". 

Esta obligación del fletador se encuentra regulada en derecho francés por el 

articulo 9 de la Ley del 18 de junio de 1966, que a la letra indica que "el fletador 

es responsable de los daños causados al navío por el hecho de su explotación 

comercial". 



CONCLUSIONES 
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CONCLUSIONES 

1. De entre las diversas formas en que se puede efectuar la explotación de los buques 

destacan. por su importancia en el comercio marítimo. las siguientes: 

a) El naviero ea dueño de su propia embarcación y la provee de Jo necesario para 

proporcionar directamente aervtcioa de tr•n•porte al público; 

b) El naviero propietario del buque puede obtener empleo para el mismo, mediante la 

celebración de contr•toa de ftet.-mento que no impliquen ta pérdida de la ge•tión 

n•utic•, es decir, Ja que conlleva administrar y conducir técnicamente el buque; 

e) El propietario puede también entregarlo a algún naviero para que fo opere 

totalmente. así como para que asuma los riesgos inherentes a la navegación, 

deaentendiéndoae tanto de I• geatión náutica como de la comercial. 

2. Con objeto de regular las relaciones que se dan entre las partes que intervienen en 

las formas de explotación antes enumeradas. se han venido diferenciando en la vida 

jurídica los siguientes instrumentos: 
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a) Conocimiento de Emb.rque. en el que constan los términos del contrato de 

transporte celebrado entre un uau•rio y el naviero. la gran mayoría de los casos en 

vi•jes en los que p•rticipan múltiples embarcadores, y que es también un titulo 

representativo de las mere11ncias; 

b) Contrato - Fletamento por Tiempo y por Viaje, en los que el propietario u 

operador mantienen el control de la nave y de su personal. desentendiéndose de la 

operación comercial en el primer caso; y 

e) Contr•to de Fletamento • C••co O.anudo o de Fletamento con Cealón. en el 

cual el propietario entrega su embarcación al fletador sin tripulación, o con una 

tripulación incompleta, que puede reducirse solamente al Capitán y/o, al Jefe de 

Mliquinas. 

3. Los instrumentos jurídicos que regulan la explotación de embarcaciones tienen 

antecedentes históricos tan remotos como el comercio y la navegación misma. 

En la antigüedad, el Código de Hammurabl contenía ya diversas disposiciones 

relativas •I flet.rnento de buques. Del estudio del Digeato se concluye que, 

exceptuando al fletamento por tiempo, ya se practicaban en Roma las distintas formas 

de explot•ción, aunque na bien diferenciadas jurídicamente; la locatio navis era un 
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contrato de arrendamiento de cosa (locatio re1), existiendo también una figura parecida 

al contrato de transporte actual, en la que el precio se daba en referencia a la 

consignación de la mercancía en su destino, la cual quedaba asimilada a una /ocatio 

operis. 

Consecuentemente con la disminución en el comercio que se presenta en la Edad 

Media. surgen formas jurídicas de tipo asociativo en las que los interesados participan 

personalmente en la expedición y en sus riesgos, destacando entre ellas la 

Encomienda o Comennda y la Columna o Co/onna, en las que desaparece el 

concepto de fletamento y transporte, por la asunción del riesgo entre todos los 

participantes. 

El término Ch•rf•r-P•rfy, utilizado universalmente para designar a las pólizas de 

fletamento. proviene de esta época, del vocablo carta parlita. 

A la caída del Imperio Romano de Oriente, e/ Corpus /uris Civilis viene a ser sustituido 

por el derecho consuetudinario de los mercaderes, surgiendo los denominados 

Conaul•doa, que recogieron los usos marítimos 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 la nau responde ilimitadamente de las 
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aportaciones de los participantes y por los objetos cargados a bordo, como se señala 

en el Conaul•do del Mar. principal documento marítimo de la época. 

La célebre Orden•nzm de I• Mmrin• u Orden•nza de Colbert. promulgada en 

Francia en 1681, constituye el primer código marítimo en la historia. mismo que fue 

reproducido en el Código de Comercio de Napoleón en 1808. No obstante, engloba a 

todos los contratos relativos a la utilización de buques bajo una misma definición, lo 

cual representa un retroceso, ya que las nuevas circunstancias del comercio habian 

producido una mayor diferenciación. 

En la Revolución lndu•tri•I asistimos a un enorme incremento de los intercambios 

comerciales, condición necesaria para que aparecieran, al lado de Jos buques tramp o 

sin itinerario fijo. los buques de linea, que periódicamente debían llenar sus bodegas 

con múltiples mercancías para muy diversos destinos. 

En 1808 se promulga el Código de Comercio napoleónico, de amplias 

repercusiones en el derecho romano-germánico y que serviría de modelo a muchos de 

los códigos posteriores. 

Esta poderosa influencia hizo prevalecer la postura que proviene de la Ordenanza de 

Ja Marina, de c•lific•r como •rrend11miento o fletm.mento a todo convenio p•r• I• 

utilización de una embarcación. 
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4. Por lo que se refiere a México. son importantes fuentes de nuestro derecho marítimo. 

por haber estado en vigor en alguna etapa de la historia nacional, el Código de laa 

Siete Partida• (s. XIII), el Conaulado del Mar (s. XIV), las Ordenanza• de Sevilla, (s. 

XIV), las Ordenanza• y Eatatutoa de la ca .. de Conb'atación de Sevilla (1566), la 

Recopilación de Leyea de laa India• (1680), que contenía abundantes normas sobre 

buques, armamento, carga y descarga, y las Ordenanzai• de Bllb•o, en vigor casi 

totalmente hasta la promulgación del primer código de comercio mexicano (Código 

Lares). 

Las Ordenan:z.a de Biibao regularon las funciones de los corredora• de 

fletamento• y contenían normas sobre conb"atoa de fletamento y conocimiento• de 

emb•rque .. 

Iniciada la vida independiente, el Código Larea incluyó una Sección intitulada "Del 

Fletamento y sus Ef8ctos", dentro del Título 111 "De los Contratos Especiales de 

Comercio Marítimo". De su lectura se infiere que 1• noción de fletmmento comprendía 

únicamente al conb"ato de fletamento por viaje, aai como al tranaporte de 

mercanciaa ••a carga general". 

Nuestro aegundo Código de Comercio (1884), contenia un Título Tercero 

denominado ••oe loa Contrato• Eapeci•I•• del Comercio Mmritlmo'" dividido en dos 

secciones: "Del Fletamento y aua Efecto•" y "Del Conocimiento". Como todos los de 
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su época, este Código comprendía dentro del concepto de fletamento a todo tipo de 

contrato para el empleo de una embarcación mercante. 

El Código de Comercio vigente (1890), contenía en su Libro Tercero un Titulo igual 

al del Código de 1884, es decir, "'De los Contratos Especiales del Comercio Marítimo ... 

E•te t.mpoco dlatinguló al ftetamento del tr•n•porte y entendía al conocimiento de 

embarque primordialmente en sus funciones de recibo de mercancías a bordo y de 

título representativo de las mismas. 

En México, al promulgarse la Ley de Navegación y Comercio Marítimo• de 1963 

(LNCM), se derogó el Libro Tercero del Código de Comercio vigente, donde se 

contenían las normas relativas a los contratos para la utilización de naves. 

La LNCM tuvo v•rio• errores en esta materia. los más importantes fueron el Incluir 

al contrato de tr•n•porte de merc•nci•• bmjo conocimiento de embarque dentro 

del concepto de ne .. mento. así como el omitir 1• regulación del fle .. mento por 

tiempo. 

Nuestra nueva Ley de Navegación, publicada en el Diario Oficial de Ja Federación el 

4 de enero de 1994. ya hace una clara distinción entre contratos de fletamento y de 

transporte bajo conocimiento de embarque. Claalfica a _loa contrato• de fletamento 
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en tre• rubro•: ftet.mento o •rrend•miento a c••co de•nudo. fletamento por 

tiempo y flet•mento por vlltje. 

5. El primer cuerpo legislativo que diatingue enb"e fletamento y contr•to de 

tr•naporte - mercnnci•• fue el código m•rltlmo aoviétlco de 1919. 

En 1921, la Asociación de Derecho Internacional, reunida en La Haya, reconoció la 

necesidad de establecer una reglamentación para el transporte bajo conocimiento de 

embarque, lo que dio lugar a la Convención - Bruaelaa de 192•, adoptada como 

derecho interno en varios paises. 

El Código de la Navegación italiano de 1924; la Ley Federal sobre la Navegación 

Marítima de Suiza, de 1953; el código griego de 1958; la ley yugoslava de 1959 y el 

código polonés de 1961, son algunos de los ordenamientos posteriores al soviético que 

ya hacen la distinción entre fletamento y transporte. 

Sin embargo, la Ley - N•veg•clón - Argentina, de enero de 1973, basada en el 

llamado Proyecto M•lvagni, preeentó el eequem• m6• completo de au tiempo en 

m•teri• de contrato• para el empleo de emb•rc•cionea. 
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8. Tomando en cuenta ta evolución de las instrumentos jurídicos que regulan el empleo 

de los buques, así como la doctrina moderna en materia de contratos de fletamento y 

conocimiento de embarque, proponemo• un• cla•ificación que excluye al 

arrendamiento de embarcaciones, el cual consideramos debe ser utilizado únicamente 

para empleos que sustraigan al buque de la finalidad para el que fue construido, es 

decir, con algún propósito distinto al transporte de cosas o personas. 

Nuestra clasificación contempla como figura central al contrato de fletamento, 

dividiéndolo en tres tipos: •) Fletamento con ce•ión o detnlse charter. donde se 

incluye al fletamento a casco desnudo (bare boat charter). ya que en el primero de ellon 

se comprenden tanto contrates en los que el fletante designa al Capitán y/o al Primer 

Oficial del buque, como aquellos en los que lo entrega totalmente desprovisto de 

personal; b) Flet.mmento por tiempo; y c) Flet.mmento por viaje. 

Por separado ubicamos a los contratos de transporte de mercancías y de personas, 

correspondiendo al primero de ellos la denominación de Contrato de Transporte bajo 

Conocimiento de Embarque y al segundo la de Contrato de Paaeje. 

7. Si bien el Fletamento con Cesión no es uno de los contratos de más frecuente 

celebración en el medio marítimo, •u empleo h• permitido el crecimiento de flota• 

mercante• de pal-• que han acept.mdo bejo au pabellón unldadea operada• por 

su• naviero• en e•te ••quema. 
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Esta figura es útil para armadores que desean explotar buques o completar su flota, 

sin cont~aer los compromisos financieros de la propiedad efectiva; o bien para 

economías donde el capital es escaso y sus empresas navieras cuentan con poca 

experiencia, permitiéndoles incorporar unidades modernas y ponerse al día en nuevas 

tecnologías, sin hacer grandes desembolsos. 

Tanto el Fletamento con Cesión como su variante, el Fletamento a Caaco Oeanudo, 

ee h•bian venido conaiderando como contrato• de arrendamiento. 

La doctrina moderna y diversas legislaciones -entre las que destaca la ley francesa de 

1966 sobre contratos de fletamento y transporte marítimo- ya incluyen a esta figura 

dentro de los contratos de fletamento. 

Diversa• razona• apoy•n la aepar•ción entre Arrendamiento y Fletamento con 

Ceafón. La más relevante tiene que ver con la posibilidad de que este tipo de 

fletamento. en la mayoría de los casos, comprenda también una cierta dotación de 

oficialidad. como pudiera ser el Capit8n y/o el Jefe de Máquinas, lo que Jo aproxima 

más al fletamento por tiempo. 

Adicionalmente. como consecuencia de la naturaleza itinerante del buque. existen 

importantes diferencias en el tratamiento de las reparaciones, ya que en un Fletamento 

con Cesión, el fletante se obliga únicamente a ejercitar la debida diligencia para tener el 



buque en estado de navegabilidad hasta el momento de la 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 depósito flotante. por ejemplo. o de casino u 

hotel, podríamos hablar válidamente de la celebración de un contrato de arrendamiento. 

8. Las obligaciones de las partes en este contrato las analizamos desde la perspectiva 

del derecho positivo -de México, Francia y otros paises- así como en la práctica 

internacional del fletamento de embarcaciones, basándonos en el clausulado de las 

pólizas de fletamento más reconocidas. 

En el caso del fletante, su principal obligación consiste en la entrega del buque 

en la fecha y lugar con-nidos, en estado de navegabilidad (Seaworthlness) y 

fi•to p•r• preahlr aua aervicloa. 

Existen importantes discrepancias entre Jos distintos ordenamientos estudiados en 

relación con esta garantía de navegabilidad; algunos las circunscriben al momento de 

la entrega, y otros la convierten en una obligación permanente a lo largo del contrato. 

Nuestra Ley de Nevegación incurre en -el error de no hacer distinción 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. 

El -ne•miento por vicio• propio• del buque. otra obligación del fletante en el 

Fletamento con Cesión, tiene como consecuencia que éste se haga cargo de las 

reparaciones necesarias, señalándose un plazo de 18 o 12 meses posteriores a la 

entrega de la embarcación para que se manifiesten, en el caso de las pólizas mas 

usuales: Barecon A y Barecon B. 

En derecho mexicano, la LNCM no contenía ninguna norma relativa a vicios ocultos 

en arrendamiento de naves, omisión corregida por Ja Ley de Navegación de 1994, no 

obstante que ésta no ••ñala un término para que se manifieaten. tal como acontece 

en la legislación francesa. 

Por lo que respecta a la doblclón del buque, obligación del fletante sólo en aquellos 

contratos en los que se haya convenido que sea éste quien proporcione al Capitán y/o 

a algUn o a algunos otros miembros de la tripulación, es importante señalar que los 

mismos habrán de ser considerados empleados del fletador. 

La nueva Ley de Navegación deaculdó Incluir dentro de lo• Contrato• de 

Fletamento a aquélloa en loa que el ftetante proporciona parte de la dotación del 

buque, lo cual con•tituye un• de •u• laguna• m6• notori••· 
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9. La principal oblig•ción del fletador en el Fletamento con Cesión es el pago del 

precio convenido, normalmente una cantidad por mes o por semana, y también por 

tonel•da de peso muerto del buque. 

Las preformas Barecon A y B obligan al fletador al pago de la renta estipulada aún 

en el caso de innaveg•bilid•d parcial o total del buque, en tanto que la legislación 

francesa establece que cuando éste sea inmovilizado a consecuencia de un vicio 

propio, no procederá el pago de la renta si fa misma excede de 24 horas. 

La Ley de Navegación de 1994 acierta en denominar flete a esta contraprestación, en 

lugar de hire o renta, expresiones incorrectas en materia de contratos de fletamento. No 

obatante, al equip•rar a e•te fletamento con el arrendamiento, la aolución no noa 

parece aer la m6• adecuada. 

El fletador normalñiente se obliga también a emplear el buque para el transporte de 

merc•ncia• y tr6ficoa licito• y • no utilizarlo en cierta• áreas geogr.jific•• o p•r• el 

lranaporte de determinado• cargamento•. 

En derecho mexicano, ante el silencio de la ley respectiva y a falta de estipulación 

entre las partes, consideramos que la norma supletoria es la que señala que el 

arrendatario debe servirse de la cosa conforme a la naturaleza y destino de ella, de 

acuerdo a lo señalado por el Código Civil en materia de arrendamiento. 
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10. En materia de mantenimiento y operación del buque, en el Fletamento con 

Cesión se dan las diferencias más imp.ortantes que distinguen a este contrato del 

arrendamiento. 

A excepción de las reparaciones debidas a vicios propios o defectos latentes (latent 

dt!Jfects). el fletador tendr6 • au c•rgo to~ rep•r•ción y el m•ntenimlento del 

buque, obllg•ción que ya ha aldo Incluid• en la ley mexicana de 1994. Por el 

contrario. en el arrendamiento solamente las reparaciones menores o de poca 

importancia están a cargo del arrendatario. 

Las proform•s Barecon mencionadas son todavía más precisas. al contemplar con 

cargo al fletador todas las reparaciones necesarias para mantener vigentes los 

certWicados de clasificación del buque, incluso mejoras, cambios estructurales o equipo 

nuevo. indicando que si exceden del 5°A del valor del mismo, podrá renegociarse el 

contrato. 

La obligación de asegurar la embarcación en este contrato normalmente la asume el 

fletador. Varias legislaciones. entre ellas la francesa. prevén que si Jas partes no Jo han 

convenido. estará a cargo del mismo. 

En la preforma Barecon A existe la posibilidad de que cualquiera de las dos partes 

teng• a su cargo "ª'ª obligación, en tanto que en la Barecon B (utilizada para 
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embarcaciones nuevas financi•das mediante hipoteca), la asume siempre el fletador, 

además de señalar que los intereses del acreedor hipotecario deben qued•r cubiertos. 

La última obligación del fletador se presenta al finalizar la vigencia del contrato. Este 

deberá devolver la emb•rcación •1 ftetante "•I término convenido en el eatado en 

que la recibió, ••lvo el uso normal de ít•ta y de •u• •parejo•"", de acuerdo con la 

nueva legislación mexicana en la materia. 

Las pólizas Barecon analizadas permiten, siempre que se demuestre que el fletador 

previó razonablemente la duración del último viaje, que la devolución del buque exceda 

del término del contrato. 

Tanto la legislación francesa como la argentina admiten el supuesto de la devolución 

posterior a la fecha convenida. estableciendo una indemnización equivalente al doble 

del precio del fletamento, después de cierto plazo. Una dl•poeición aimilar hace falta 

en la ley mexicana, ya que resulta extremadamente difícil, en la práctica del comercio 

marítimo, poder señalar con precisión el momento de la devolución del buque, 

especialmente en el Fletamento con Cesión, que generalmente es a largo plazo. 

11. El Contrato de Fletamento por Tiempo ea el de m6• reciente •p•riclón entre 

toa lnatrumentoa juridlcoa que regulan el empleo de embarcaclonea. Su utilidad, 
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tanto para navieras como para empresas petroleras, graneleras y grandes 

emb•rcadores que compiten en base a economías de escala, es indiscutible. 

Element~ escencial en este contrato es la ••p•r•clón de geatJón n•uttc• y de 

geatión comercial, las cuales son asumidas por distintas personas. El fletante se 

desentiende de los riesgos inherentes a la comercialización de su nave, transfiriéndolos 

al fletador, y se concentra en la gestión náutica. 

12. Frecuentemente se contunde al Contrato de Fletllmento por Tiempo con el de 

Arrend•miento y con el de Fletmmento con Ce•lón. La principal diferencia entre el 

primero y los últimos consiste en que el ftetlldor en ningún momento toma. po-•lón 

del buque ni de eua eapacloa cuando ea por tiempo, lo cual sucedería 

necesariamente con los otros dos. 

Algunos autores han confundido al Flei.mento por Tiempo con un contr•to de 

tr•n•porte. Hoy di• es claro que la oblig•ción del fletante en un Time Chalfer 

consiste en efectu•r lo• vimje• que le ordene el flet•dor durante el tiempo 

contr•i.do, y no en el tr•n•porte de I•• mercanciaa embarcad••· 

La distinción entre Flet.-mento por Tiempo y Fleblmento por Vl-.Je se centra 

principalmente en la bipartición que se da en el primero de ellos, donde el fletador 
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asume la gestión comercial y el fletante únicamente el hecho técnico de la navegación, 

en tanto que en un Voyage Chaner ambaa ge•tione• •on realizad•• •iompre por el 

ftetante. 

En la gran mayoría de legislaciones modernas este tipo de fletamento ya ha sido 

reconocido como contrato sui generis del derecho marítimo, con un objeto que ea de 

naturaleza mixta: la pueabl a diapoaición del fletador de la c•pacidad de 

transporte de un buque y de la actividad humana organizada que implican la 

navegación y admlniab"ación del miámo. 

13. En la práctica internacional se ha Impuesto el uso de ciertos formatos 

preelaborados, denominados --pólizas-tipo .. o ºformulario• uniforme• .. , que facilitan 

las negociaciones entre las partes. En el Fletamento por Tiempo los más utilizados 

son el Baltime, el NYPE y el Linettime, 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 Ballime y del Linertime, y de fletadores, en el caso del 

NYPE. por lo que es aceptable modific•r su redacción mediante tachaduras. enmiendas 

y clausulas adicionales (rider clauses). 
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1•. AJ igual que en el caso del Fletamento con Cesión. hemos considerado conveniente 

analizar fas obligaciones de las partea en este contrato desde dos perspectivas: el 

derecho vigente y fa práctica internacional del fletamento marítimo. En el segundo caso 

examinamos las cláusulas de las pólizas más utilizadas, a saber: la Baltime y la NYPE. 

El fletante cumple con su oblig•clón m6• importante en este contrato, al poner a 

diapoaición del ftetador el buque en el lug•r convenido, a partir de la fecha y 

dur•nte el tiempo prevfatoa en el mi•mo. Es pertinente señalar que, por la 

naturaleza del negocio marítimo, resulta difícil precisar Ja fecha de .. entrega" de Ja nave 

(delivery) y la duración e>cacta del contrato, por lo que es común que se convenga un 

periodo dentro del cual pueda efectuarse la entrega, así como un margen razonable de 

tiempo, posterior a Ja fecha de terminación del contrato, para efectuar Ja devolución del 

buque (redelivery). 

En fa nueva Ley de Navegación, por primera vez se mencionan en nuestro derecho 

positivo estas principales obligaciones del fletante: "poner una embarcación a 

di•poalción del flet.dor por un tiempo determln•do" y .. preaentar en •• tech• y 

lugar convenido• la embarcación deaign•d• .. {articulo 95. 11). 

15. Respecto a la garantía del eatado de navegabilidad del buque -otra obligación 

del fletante en un Fletamento por Tiempo- existen importantes diferencias entre el 
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derecho •nglosajón y los de la familia romano-germánica. 

Las decisiones de las Cortes en derecho inglés y escocés han sido en favor de que la 

garantía de presentar un buque en estado de navegabilidad. se limita únicmmente al 

inicio del periodo de fletamento. En el mejor de los casos, si se incorporara la U.S. 

Carrfage of Goods by Sea Act en la póliza respectiva, podría sostenerse que esta 

obligación se extiende a que el ftetante ejerza la debida diligencia para que el 

buque se encuentre en eatado de navegabilidad ante• de y al inicio de cad• vimje. 

durante el periodo de fletamento. 

Distinta es la posición de la legislación francesa, la cual ha establecido claramente 

que es obligación del fletante conaervar al buque en buen eatado de navegabilidad 

durante la vigencia del contrato. 

Desafortunadamente la nueva legialación mexicana omitió referirse a este tema 

explicit.-mente al tratar al Flet.-mento por Tiempo como lo hizo en el caao del 

Fletamento por Villje, lo cual puede -r fuente de importante• controver•i••· 

16. La obligación que tiene el fletante de proporcion•r •I fletador un buque 

convenientemente •rm•do o equip•do, constituye la diferencia más relevante que 
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existe entre este contrato y el de Flet•mento con Cesión. especialmente cuando este 

último es a casco desnudo (Bareboat Charter). 

Arm•r un buque comprende re•liz•r todas las operaciones necesarias para que éste 

pueda prestar los servicios y realizar loa viajes inherentes al tipo de embarcación de 

que se trate. incluyendo la contratación del personal reglamentario. Es común que tas 

pólizas de Time Charter contengan una cláusula que permite al fletador solicitar Ja 

remoción del Capitán, Oficiales y/o Maquinistas. por no estar satisfechos con su 

desempeño. 

L• l•gialación mexic•n• •clert. en eeftalar que el fletante debe m•ntener. 

duranht la vigencl• del contr•to, I• embarcación convenientemente •nn•d• para 

cumplir laa obligaclonea previ•t.• en el miemo. 

17. Si bien el fletador adquiere el derecho a utilizar el buque como contraprestación al 

pago del flete, simultáneamente contrae una serie de obligacionea rel•cion•d•• con 

el empleo del buque: a) Debe transportar solamente los cargamentos que se enumeran 

en la póliza. o bien ~xcluir loa que se prohiban en el texto de la misma; b) Debe ceñirse 

a operar dentro de lo• limites geogrliflcos convenidos y entre puerto• y ••guro•, y e) 

Debe transportar únicamente mercancías licit•s, es decir, en tráficos que no eatén 

prohibidos. 
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18. La principal obligación del fletador en el Contrato de Fletamento por Tiempo 

consiste en el p•go del flete eatipul•do. el cual se efectua normalmente por 

adelantado. calculado en una cantidad fija por día, mes o según el tonelaje del buque. 

El flet•nte tiene derecho • rescindir el contrato y retirar su buque del servicio. por falta 

de p•go punlual del flete (hlre) correspondiente a un periodo. o al hacerle el fletador 

deducciones no permitid•• en 1• póliza. e incluso cuando estando permitidas, éstas 

fueran e>ccesivas. 

19. En concordancia con la separación de gestión náutica y comercial, el fletador en un 

Time Charter asume la obligación de cubrir todos los gastos que resulten de 

oper•r comercf•lmente el buque; entre Jos principales están el costo de los 

combustibles. el pago de gastos y derechos portuarios, Jos pagos a estibadores. 

operadores de grúas, tarjadores, etc. 

El derecho francés determina que, a falta de convenio entre las partes, todos los 

gastos inherentes a la explotación comercial del navío son a cargo del fletador. La 

legislación n1e>cicana contiene una norma similar, la cual señala que el fletante 

conserva la gestión náutica, en tanto que la gestión comercial está a cargo del fletador; 

aunque no se refiere e>cplícitamente al pago de los gastos derivados de cada una de 

ellas. 
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20. Por último, al término del Fletamento por Tiempo, el fletador tiene la obligación de 

devol-r el buque en •I lugar y la fecha prevletoa, en I•• mlamae condicione• en 

que lo recibió, ealvo el daagaate natural por el uao del mlamo. En derecho inglés 

está claro que el fletador debe responder por los daños 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 daños en exceso 

al desgaste natural, en cuyo caso tiene derecho a reclamar el pago de daños y 

perjuicios. 

La legislación francesa señala que el fletador es responsable de los daños causados 

al navío por el hecho de su eleplotación comercial. La ley mexic•n• omitió incluir una 

dlapoalclón equivalente al tratar el Fletamento por Tiempo y, dado que al lo hizo 

en el c••o del Fletmmento • C•aco O.anudo. la interpretación que ae diera a eata 

excluaión podría ir en conb'a de la práctica internacional. 
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