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INTRODUCCION

E! tratado de libre comercio celebrado por México con los paises vecinos
de América del Norte frajo como consecuencia que se reformara toda la
legistacién mexicana, incluyendo, desde luego, la maritima. Con la publicacion en
el Diario Oficial de la Federacion de la Ley de Navegacién el 1 de Enero de 1994
y su entrada en vigor, quedaron defogadas o abrogadas muchas de las
disposiciones maritimas existentes en el pais.

Las leyes que fueron abrogadas por ésta disposicion son . La Ley sobre
Disposiciones Especiales para el Servicio de Cabotaje, Interior del Puerto y
Fluvial de la Republica, Ley para el Desarrollo de la Marina Mercante y su
Reglamento, y la Ley de Subvenciones de !a Marina Mercante Nacional, ésta
Gltima ya habia sido derogada por [a Ley de Navegacidn y Comercio Maritimos de
1963.

Las leyes que se derogéron son : Ley de Navegacion y Comercio
Maritimos, con excepcion de los articulos 222 a 232 y 234 a 250, Ley de Vias
Generales de Comunicacion, articulo 1, fracciones | a IV; articulos 169 a 305, 543
a 545 y 547 a 554, El Codigo de Comercio, articulos 19, en lo que se opone a la
actual Ley de Navegacion, articulo 21 fracciones Xill y XVI a XVIII; articulos 641 a
944, que ya estaban derogados por la Ley de Navegacion y Comercio Maritimos
de 1963, el articulo 1043, fraccicnes Il, V, VIl y VI, y el articulo 1044. ¥ en

general se derogan todas las disposiciones que se opongan a lo previsto en la



Ley de Navegacion vigente. Ademas de los ordenamientos abrogados y
derogados por la Ley de Puertos vigente y su Reglamento.

Visto lo anterior, el objeto del presente trabajo es de alguna manera dar a
conocer aspectos que se consideran béasicos en el conocimiento del contrato de
fletamento por viaje, mismos que se espera den al lector una visién general y mas
amplia del contrato en estudio que la que proporcionan los ordenamientos legales
vigentes en el Pais.

En la actualidad y debido al gran auge comercial que a Ultimas fechas tiene
México con otras naciones y a su imprescindible utilizacién en las transacciones
comerciales por via maritima se hace necesario conocer por los menos los
aspectos mas generales que permitan manejarlo.

Cabe hacer mencion que la actual Ley de Navegacion debido al caracter
completamente dispositivo con el que ha sido creada omite regular muchos
aspectos del contrato que tradicionalmente habian sido reglamentados por la
legislacién mexicana, entre los que destacan : las demoras, estadias y las
sobreestadias, dejando en total libertad a las partes para contratar en los términos
que deseen.

Al mismo tiempo, remite a las personas interesadas en el comercio
maritimo a diversas Reglas y Convenios Internacionales para solucionar algunas
de las eventualidades que se presentan en el contrato de fletamento, entre las

que destacan la averia gruesa o comun que se regira por las Reglas de York y



Amberes, el abordaje o colision, que se regira de acuerdo con la Convencion para
ta Unificacion de Determinadas Reglas en Materia de Abordaje.

En consecuencia, el capitulo primero tratara el origen dei contrato de
fletamento por viaje, su naluraleza juridica, sus caracteristicas y sus diferencias
con otros contratos de transporte de mercaderias.

En el segundo capitulo se conoceran las partes integrantes del contrato,
asi como sus derechos y obligaciones, dos documentos indispensables en la
celebracién y ejecucién del contrato, el primero de ellos es ia péliza de
fletamento, que es el documentc que contiene e! contrato, el segundo es el
conocimiento de embarque, que aunque se sabe que éste Ultimo es el documento
con ef que se formaliza el contrato de transporte de mercaderias por via maritima,
en Ja practica coexiste con la péliza de fletamento, y es utilizado en el contrato
materia del presente trabajo unicamente como un recibo de las mercancias
eniregadas a bordo de la nave.

El capitulo tercero se centrara basicamente en el desarrollo del cldusulado
de una pdéliza de fletamento por viaje, ademas de que se determinara el contenido
obligacional de las partes en un contrato de éste tipo, para lo cual se emplea
como apoyo el clausulado contenido en la pdliza tipo GENCON, que es la pdliza
basica de cardcter general que ampara el transporte de cualquier cosa a
cualquier lugar y se aplica a todo tipo de mercaderias a granel, hablese de
liquidos o sdlidos, lo anterior obedece a que se considera que los formularios o

pdlizas tipo constituyen la aplicacion practica de la denominada lex mercatoria,



que no es otra cosa que la produccién normativa de los particulares generada por
las necesidades propias del comercio, a través de la manifestacion del principio
de la autonomia de la voluntad en la documentacién contractual internacional. La
cesion de el conirato de fletamento por vigje y el subfletamento, figuras que no se
encueniran reguladas en la Legislacién maritima mexicana, pero dada su utilidad
y constante utilizacién es necesario contemplarlas. Por ltimo nos abocaremos a
la regulacion del contrato en nuestro pais y a los intentos hechos por la
Organizacién de Naciones Unidas a través de diversos organismos como la
Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo con objeto de

regulario intemacionalmente.



CAPITULO |

ANTECEDENTES DEL CONTRATO DE FLETAMENTO POR VIAJE

1.1 MARCO HISTORICO DEL CONTRATO DE FLETAMENTO

Al hablar de los antecedentes del contrato de fletamento por viaje, es
necesario contemplar el origen de los contratos de transporte por agua en
general, es decir, la aportacién normativa que realizaron en el transcurso de la
historia las diferentes culluras que se dedicaron al comercio maritimo.

Lo anterior se debe a que en un principio los ordenamientos que regulaban
la utilizacion mercantil de los barcos, se desarrollaron sin que existiera una
delimitacién concreta, doclrinaria ni legal, de los tipos de contratos de transporte
por mar, que las costumbres y los usos del comercio maritimo iban a crear, éstos
surgen como muchas instituciones de derecho;, con el fin de nomar las
necesidades practicas de los comerciantes y aunque seguramente cada cultura
tenia perfectamente definidas las normas, usos y costumbres aplicables al
fletamento por viaje y a los diferentes tipos de contratos de transporte por agua
que realizaban, no existe documentacion escrita que comparada con la que se
conoce én la actualidad parezca completa.  Logicamente no podria ser de otra
manera, debido a la constante evolucion del comercio, lo que irae como
consecuencia también Ia transformacién de las normas aplicables a los contratos

mercanliles, como el de fletamento por viaje.



Por lo anterior, es mas apropiado sustentar e! origen del contrato de
fletamento por viaje en diferentes documentos de los que si se tiene conocimiento
formal, ya que hoy dia resulta imposible habtar en forma exclusiva de una cultura
que regulara exhaustivamente el contrato de fletamento por viaje.

Lo que liamamos ahora Derecho Maritimo, o mejor diche las normas
juridicas que se agruparon con éste nombre y que son fuentes del confrato de
fletamento por viaje, brotaron en sitios diversos sin que se pueda precisar el lugar
exacto de su aparicién; y es natural que fuera asi, ya que los navegantes
primitivos no pertenecian a un lugar determinado; surgieron por todas partes al
impulso de la necesidad comun de ejercitar el comercio mediante la navegacién,
las experiencias de unos y oltros fueron acumulandose hasta el momento en que
se crearon reglas de lo que podemos llamar derecho consuetudinario.

Debido a los razonamientos expuesios es dificil sino es que imposible,
precisar cual es el origen del contrato de fletamento por viaje ya que éste como
muchas otras instituciones de derecho se pierde en la historia. Sin embargo,
se tiene conocimiento que desde la antigiedad Egipcios, Fenicios, Asirios y
Caldeos mantenian un constante comercio de mercancias especiaimente en el
Nilo y el Mar Mediterraneo, contribuyendo en éste sentido al desarrollo del tréfico
de mercaderias por agua, y aunque no existe documentacién escrita acerca de
los contratos que realizaban, es presumible su celebracion, por esto, se

establece como punto de referencia que tanto el contrato de fletamento por viaje,



asi como los demas contratos de transporte maritimo tuvieron sus origenes en
ésle constante comercio.

*No hay sistematizaciones de las legislaciones antiguas...Los fenicios no
parecen haber dejado nada perdurable en materia de legislacion maritima, a
pesar de ser un pueblo navegante por excelencia e indiscutible su influencia en ia
explotacion de la navegacién del Mediterrdneo.” '

“Los antiguos fenicios, segun parece, no tuvierén leyes maritimas
escritas.”

Como se ha visto, en esa época no existia, o por lo menos no se tiens
conocimiento de la existencia de una compilacidn escrita que regulara el contrato,
y no es sino hasta que el derecho rodio, romano, pseudorodio, y los estatutos
creados por las ciudades maritimas del mediterréneo intentan regulario a través
de una serie de documentos que aun en la actualidad pueden ser comparados en
cuanto a los fines que perseguian, a muchas instituciones y leyes vigentes, aun
mas, algunos de los nombres propios con los que se conocian esas leyes se han
conservado hasta nuestros dias.

Cabe hacer mencién que cuando en ésos documentos se habla de
fletamento, también se esta hablando del fletamento por viaje y de los demas
tipos de fletamento, ya que las normas consagradas en éstos documentos al ser
equiparadas con leyes de la época actual que regulan el contrato de fletamento

por viaje, resultan ser muy parecidas en cuanto al supuesto juridico que

! Domingo Rav, José, Curso de Derecho de la Navegacion, Comercio Exterior Tomo I, Buenos Aires,
Editorial Abeledo-Perrol, Edicién 1992, pég 44
2 Cervantes Ahumada, Rail, Derecho Maritimo. Editorial Porrita 5.A., Segunda Edicion, 1984, pig. 9



pretenden normar, y por lo mismo pueden ser consideradas como fuentes del
contrate de fletamento por viaje, aunque evidentemente existen diferencias.

"El primer pueblo de la antiguedad que produjo leyes maritimas escritas fue
el pueblo rodio. El prestigio de las leyes maritimas de rodas se impuso en toda la
cuenca del Mediterraneo y algunas de sus disposiciones, recogidas por el
derecho Romano, se transmitierdn a ios pueblos modernos y perduran adn.” *

Respecto a la ejecucion del contrate de fletamento, las mas antiguas
disposiciones se refieren a la obligacion de declarar el desplazamiento de la
nave, las garantias para el pago del flete, los plazos de la estadia, ta rescision por
parte del fletante y sus consecuencias, la responsabilidad para la custodia de las
mercancias cargadas, la prohibicién de sobrecargar la embarcacién, la averia
comun etc.

Entre algunas de las diferentes disposiciones de las que se tiene
conocimiento, se han considerado las mas representativas a través de la historia
del contrato de fletamento por viaje.

“El maestro Oscar Vazquez del Mercado indica que los fenicios a pesar de
ser un pueblo que no deja nada escrito en relacién con sus reglas mercantiles,
aportan a través del Derecho Romano, la Lex Rhodia de iaciu, por la cual todos
los propietarios de las mercancias cargadas en un navio, deben contribuir a

reparar las pérdidas sufridas por alguno de los propietartos cuyas mercancias, se

3 Idem.



arrojan, echan a! mar para salvar el navio. Esta institucion es el antecedente del
actual contrato de averia.” *

“En el derecho romano se conocian dos figuras juridicas de la forma de
contratacion del fletamento “la de! arrendamiento de cosa y la de prestacién de
servicio®, fletaban una nave por entero o una parte de ella, o bien se confiaban las
mercancias al patron de la nave que se encargaba de su transporte (locatio
verendarum mercium; Ley 1, § 1, Dig. de praescr. vervis, XIX, 5)." °

“El arrendamiento de la nave por entero, era el que estipulaban propietario
y exercitor, quien subarrendaba a su vez la nave en varias partes, o ejercitaba el
negocio mediante el transporte de mercancias barliculares (Ley 1, § 15, Dig. de
exercit. act. XIV, 1).”

"Ademas, se establece que el contrato debe ser redactado por escrito y se
garantiza su cumplimiento a través del otorgamiento de una arrha poenitentialis,
que quizd era equivalente a la mitad del flete convenido. Este sistema se
encuentra reproducido en el Nomos (Cap. XIX), en los Estatutos Adriaticos, y
también en el Derecho Nordico, concretamente en las Leyes de Wisby, L, Ill, 3,

parrafo 5°." 7

4 Vazquez del AMercado, Oscar, Contrales Mercantiles, Editorial Porria S.A., Novena Edicion, 1999, pdag. 3
* Brunetti, Antonie, Derecho Maritimo Privado ltaliano. Barcelona, Editorial Bosch, Primera Edicidn,
1950, Traduccion : R. Gay Montella, pdag. 151

® Idem.

? [hidem, pdg. 152



‘La - actic exercitoria, por la que los terceros que han contratado
directamente con el capitan de una embarcacidén podian exigir la obligacidn al
duefio del buque.” ®

“La nauticum foenus, que regulaba el préstamo a la gruesa. Préstamo cuya
exigibilidad se supeditaba al feliz arribo del buque. Esto es, un capitalista o un
banquero, prestaba fondos a un comerciante y estipulaba un fuerte interes si el
navio llegaba a su puerto de destino en caso contrario, perderia capital e
interés.**

“Por otra parte, al morir el emperador Teodosio y producirse la separacion
del Imperic Romano de Oriente y de Occidente aparecen las Basilicas, que es
considerado el monumento mas importante del derecho bizantino. Segun
historiadores es a ésta época que corresponde la creacion de la Ley pseudorodia
que seria el Libro tercero de las Basilicas. En esta ley se consagra la idea de
asociacion, a través de la participacion de todos los interesados en los beneficios
de fa expedicion y, especialmente, entre los oficiales de a bordo y la
tripulacion.”'®

“En la ley pseudo-rodia, algunos de sus capitulos (lll; Cap. XJ, XIX, XX,
XX, XXV, XK, JOOKIE, XXXV, XXXIX, XLI) se refieren al flelamento concertado
por un solo comerciante; otros hablan de varios comerciantes que han cargado

mercancias que se hallan ya a bordo (lll; IX, XI1, XXVIlI, XXIX, XXXIV), de donde

* Vazquez del Mercado, Oscar, op. cit. pag. §
® fddems.
¥ Domingo Rav, José, op. cit. pag. 45



es licilo admitir que al lado del arrendamiento de cosa se practicaba, el
arrendamiento de obra en la forma de transporte.” '

Al comienzo de Ja época medieval quedo paralizada la labor
legisiativa, luego entonces, tienen singular trascendencia los estatutos
creados por las ciudades maritimas del mediterraneo, ya que hasta el siglo
XV reinaron en el comercio maritimo.

“Con la caida del imperio Romano de Occidente y el establecimiento de ias
tribus barbaras en la cuenca del mediterrdneo, el Corpus Juris Romano pierde
vigencia y es sustituido por un derecho local consuetudinario.” 2

“En los Estatutos Adridticos la obligacién de que el contrato de fletamento
sea redactado por escrito se propaga gracias a la anotacion que de éste hacia el
Escribano en un libro denominado “Cartolario”, su importancia radica en que se
continuo utiizando en el futuro. {Est. Zeno, 42°, 43°, Ragusa, VII, 8; Spalato, NI,
17)" 13

El Escribano era considerado como un oficial publico con funciones
notariales, de hecho en muchos documentos era considerado como el notario de
la nave, ya que en ocasiones viajaba en la embarcacion, con funciones de
intervencion y de cerificacion del cargamento.

*Algunos estatutos prescriben la admisién a bordo de dos escribanos.”

Y Brunetti, Antonio, op. cit. pdg. 152

12 Cprvantes Ahumada, Raul, op. cit. pag. 11
2 Brunetti, Antonio, op. cil. pig. 152

Y ibidem, pag. 120

11



“En los Estatutos Adridticos y en el Consulado del Mar cuando el fiete no
ha sido pagado anticipadamente, el patron tenia privilegio sobre las mercancias y
le era reconocide el derecho de retenerla, salvo la reclamacion de una suficiente
garantia hasta el pago.” **

‘En los Estatutos Mediterraneos, se sancionaban a los comerciantes y
patrones que incumplian con los pactos de flstamenito, la pena para el primero se
concrelaba a |a pérdida de las arras dadas en el momento de la estipulacion, en
el caso del segundo su incumplimiento daba derecho a quién con él contrataba a
exigirle el doble de 1a caparra o bien e importe de los dafios.” *

“En los Estatutos Venecianos, el comerciante debia dar aviso de que las
mercancias estaban dispuestas para el embarque y tenia que colocarlas al
costado de la embarcacidn y entonces el patrdn se encontraba obligado a
cargarlas a su costa. También se establece el reconocimiento que hace el
escribano de las mercancias a bordo de la nave, el escribano tomaba nota del
numero, peso, marcas y demas datos que permitieran su identificacién y a
solicitud del comerciante, entregaba una copia de cuanto habfa anotado en el
cuaderno, ademés, se establece que cuando las mercancias se encontraban
encerradas en bultos o cajas que no permitieran ver su contenido, el patrén no

era responsable de su deterioro, pero si el contenido era manifestado, respondia

exactamente de éste.” 7

3 thidem. pdg. 156
' Idem.
7 tdem.



*Cuanto a los plazos sefalados para la carga, la compilacién pseudo-rodia,
concedia al comerciante 10 dias desde la fecha del contrato (Ill, Cap. XXV), los
Ordinamenti di Trani (Cap. XXV), en defecto de los plazos contractuales,
prescribian que la nave debia esperar ocho dias. E| Derecho de Wisby (Cap.
XXXV, los Rooles de Olerén (art.22), la Ordenanza de Carlos V (art.39),
establecian la obligacidén del resarcimiento, si el comerciante retardaba en
enlregar |a carga quince dias después del plazo convenido.” '®

"En cuanto a los plazos sefalados para la descarga, tanto los estatutos
venecianos como [os anconitanos establecian la descarga inmediata, o cuando
mads tarde al dia siguiente a aquél en que habia dado aviso de estar a punto a la
descarga, estableciéndose sanciones en caso de retraso en la misma a través de
multas.” **

Con posterioridad a éste periodo se crea el Consulado det Mar, que
recoge todas las compilaciones y estatutos antes citados, asi como los uses
y costumbres del Derecho Maritimo de ese entonces y comun a la cuenca del
mediterraneo occidental.

*El Consulado del mar, compilacion de los usos seguidos antiguamente en

el mediterraneo occidental. Era éste el nombre del tribunal maritimo de Barcelona.

Es muy probable que esta recopilacién tenga origen catalan, aunque los italianos

* Idem.
 1bidem. pig. 157



lo hayan reivindicado para si. La primitiva redaccion es de origen catalan y data
del siglo XIv."

Lo cierto es que el Consulado del Mar fue desde el siglo XIV hasta el afio
de 1700, impreso y traducido a todas las lenguas europeas y utilizado en muchos
lugares como norma consuetudinaria

“El Consulado del Mar, hace una clasificacion de los diversos contratos de
fletamento que se dan en aquella época, es decir, en sus capitulos CLXOXVI y
CLXXXV enumera y distingue el fletamento a precio cierto y tiempo fijado, el
fletamento por viaje, o por varios viajes.” *

" “El Consulado del mar {Cap. CCXXI, CCXXXI), considera el retraso como
una infraccion del contrato de fletamento, imponiendo el resarcimiento como por
cualquier otro incumplimiento contractual.” 2

“El Guidon de la Mer (Gallardete de la Mar). Aparecio en Ruan, en el siglo
XVII, es también como el Consulado, una coleccién de los principios de derecho
maritimo aceptados por la costumbre, ademas contiene la primera regulacion
sobre seguro marilimo. Fue la base de la Ordenanza Francesa de Luis XIV,
promulgada en 1681."

La culminacién de! periodo de la navegacién a vela esti dada por el

proceso de codificacién de las normas consuetudinarias y la unificacion

legislativa de estas recopilacicnes.

M Ripert, Georges, Compendio de Derecho Maritimo, Editorial Tipogrdfica Editora Argentina, Primera
Edicion, 1954, Traduccién : Pedro G. San Martin, pag. 19

 thidem. pdg. 153

* Ibidem, pdg. 158

3 Cervantes Ahumada, Reuil, op. cit. pag. 12



El proceso de Codificacion tiene su origen en Las Reales Ordenanzas de la
marina de 1681, es un trabajo de recopilacion debido al ministro de la Marina
Juan Bautista Colbert del Rey Luis XIV, que comprendia cuatro libros, el lercero
de dichos libros se abocaba a reglamentar los contratos maritimos, y entre ellos
l6gicamente el contrato de fletamento.

Su importancia se centra en la gran autoridad que adquiere en toda Europa
y &s un hecho que muchos paises codificaron en base a dicha ordenanza, de
hecho dicha ordenanza es fuente en forma indirecta de muchos codigos
latinoamericanos incluyendo a México.

*La primera codificacién de derecho maritimo tiene su origen bajo el reino
de Luis XV, Colbert tomo la iniciativa : hizo nombrar por el rey una comision que
después de largas investigaciones elabord la gran Ordenanza de la Marina de
Agosto de 1681. Adquirid en toda Europa una gran autoridad y fue imitada por
numerosos paises que, siguiendo el ejemplo de Francia, codificardn esta rama de
su legislacion.” **

“El codigo de comercio francés es, en cierta manera, mas una nueva
redaccion de la Ordenanza de Colbert que una ley nueva. A través del Codigo de
Comercio francés que entrd en vigencia en 1808 y de sus derivados los cadigos

espainol, poriugués y holandés, la Ordenanza es fuente de los codigos de talia de

1865 y 1882 y de todos los latinoamericanos.”

M Ripert, Georges, vp. cil. paig. 20
2 Domingo Ray, José, op. cit. pig. 57



En este caso queda claro que el Codigo Napoletnico de Comercio de 1807
es fuente del modelo espariol o Codigo de Sainz de Andino de 1829, y también
del primer Codigo de Comercio mexicano, elaborado por el ilustre jurista Teodosio
Lares en 1854, debido a que el Cadigo mexicano sigue el modelo frances a través
det ejemplar espariol o Cédigo de Sainz de Andino.

“En la época moderna cabe citar la famosa Ordenanza sobre la Marina de
Luis XIV, que sirvio de antecedente al Cédigo de Napoleén el que a su vez
influencio a nuestro Cédigo de Comercio de 1890." ®

Una vez visto someramente el panorama histdrico internacional acerca de
los antecedentes legislativos del contrato de fletamento por viaje es conducente
abocar el presente estudio a los antecedentes legislativos que del contrato de
fletamento por viaje existen en nuesiro pais.

Todo ello, sin perder de vista que en México, al igual que en otras naciones
el desarrollo del contrato de fletamento por viaje se da en funcién de la actividad
maritima mexicana.

Aunque en documentos de la Colonia consta la participacién de los
mexicanos en la conquista de Filipinas y el tréfico a costas de Pery, las frecuentes
luchas internas y las guerras contra la intervencion extranjera durante el siglo
pasado, asi como la época porfirista, no creardn las condiciones favorables para
la formacion de una marina mercante mexicana, ya que la escasa marina

mercante mexicana se encontraba en manos de capitales extranjeros y casi

¥ Cfp. Cervantes Ahumada, Radl, op. cit. pdg. 13



siempre bajo administracion extranjera y con buques mandados por oficiales
extranjercs, obviamente con intereses distintos a los de la nacion.

“En la época Colonial, los espafioles negarén a la Nueva Espafia el
derecho a tener intervencién en el negocio maritimo, a través de la Real Cédula
defl Réy Felipe 1l del 11 de enero de 1593, prohibiendo el comercio de la Nueva
Espafia con las demas colonias espafiolas de América y del resto del mundo. La
motivacién para su expedicion es la afectacion de los intereses economicos de los
espafioles, ya que debido al florecimiento del comercio entre Filipinas y los
virreinatos de Peru y Nueva Espania, los espanoles vieron disminuidas las ventas
de sus productos en dichos reinos. Por lo que tuvieron que solicitar et apoyo del
arzobispo de Sevilla, que envié una carta al Rey advirtiéndole de los peligros de
una independencia econémica, que a su vez podria traer la independencia
politica.” ¥

Fue en ésta época que imperaron en México las famosas Leyes de Indias,
que contenian todos los ordenamientos juridicos emanados de la Corona para
regir a todos los pueblds de América, aqui debe seflalarse, que las Ordenanzas
de Burgos y de Sevilla, si bien quedaron incluidas en las leyes de indias, fueron
letra muerta en nuestro pais y jamas se aplicaron. “De éstas leyes de indias las
normas que contienen disposiciones maritimas son Ia;s siguientes ;

- Siete Partidas del Rey Alfonso X el Sabio de Castilla (1225-1284).

- Consulat del Mar.

27 Cfr. Salgado y Solgado, José Eusebio, Legislacion y jurisprudencia recientes del Derecho maritimo
mexicano, con un breve andlisis histérico. Anuarie de Derecho Maritimo, México, UNAM., Vol Xi,
1994, pag. 387
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- Ordenanzas de los Magistrados de Barcelona (1458-1484).
- Ordenanzas de Valencia.

- Ordenanzas de Burgos (1494).

- Ordenanzas de Bilbao (1511 y 1560)

- Ordenanzas de Sevilla (1556).

-Ordenanzas de San Sebastian (1682) (9)." *

“De todas ellas cabe destacar las creadas por el Consulado de Bilbao
fundado en 1511, el cual redacto 3 ordenanzas en 1531, 1560 y 1737. De las que
se destacan las de 1737, que se encuentran divididas en 29 capitulos. De los
cuales el que atafle al contrato de fletamento es el 18 que regula acerca de
fletamentos y conocimientos. Aunque dictadas solamente para la villa de Bilbao,
adquirierén autoridad en toda la Peninsula y de alli se extendierdn a América.” 2

El Rey de Esparia Felipe Il en 1560 establecié como obligatorio para los
diversos reinos que integraban el dominio espafol el tener que aplicar en lo
maritimo las Ordenanzas de la ilustre Universidad y Casa de Contratacion de la
M. y M.L. Villa de Bilbao.

“Las Ordenanzas de Bilbao eran sumamente completas para la época, es
por ello que ante la carencia de legislacién propia, se hubieran aplicado en el
México independiente durante ios primeros 63 afios de autonomia de la Corona
Espafiola, ademas de que es importante sefalar que aun cuando entran en vigor

normas como los Codigos de Comercio de 1884 y 1889, se utilizaban en los

™ Ibidem. pag. 588
? Ibidem. pag. 590
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tribunales federales las normas de estas Ordenanzas para interpretar algunas

disposiciones hasta casi finales del siglo XIX.” *

*Las Ordenanzas de Bilbao, rigierén entre nosotros ain después de la

independencia.” >

Al alcanzar México su independencia, la situacion maritima no mejord, al
contrario al haberse prohibido a los mexicanos la realizacion del comercio
maritimo durante casi 300 afos, el interés maritimo del mexicano era
practicamente nulo.

Sin embargo, durante el siglo XIX tres personajes en México se ocupan de
lo maritimo : Antonio Lopez de Santa Ana, Maximiliano | de Habsburgo y Porfirio
Diaz.

El primero de ellos durante su ultimo Gobiemo emitid el Codigo de
Comercio del 16 de mayo de 1854, liamado en honor de su autor el mexicano el
jurisconsulto don Teodosio Lares, “Codigo de Lares”, legislacion que desaparecio
a los pocos afios de su creacién, debido al triunfo de la Revolucion de Ayutla.

*Escaso afo durd su vigencia ya que, por razones politicas, triunfé ia
Revolucion de Ayutla y al desplazamiento de Santa Ana, fue derogado a fines del
afio 1855. Las Ordenanzas de Bilbao vuelven a aplicarse.” b

Su mérito e importancia radica en ser la primera legislacion maritima de
corte mexicano. Después de esta imponrtante legislacion maritima tenemos la que

adoptara el Emperador Maximiliano | de Habsburgo, el cual tenia un gran interés

* Idem.
M Cervantes Ahumada, Rail. op. cit. pag. 13
3 yazquez del Mercado, Oscar. op. cit. pag. 20
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por el mar y todo lo relacionado a él, como el comercio, tan es asi que el tomo i
de toda la Legislacién Imperial fue dedicado a lo maritimo. En esta época,
conjuntamente a dicha legislacion se sigue aplicando el Cédigo de Lares y las
Ordenanzas de Bilbao.

“En opinion del Doctor José Eusebio Salgado y Salgado la legislacidn
imperial ha sido y sigue siendo la més completa legislacién que nuestro pais ha
tenido a través de su historia, aunque tuve uma duracion efimera, ya que
desafortunadamente corrid la suerte del Imperio, pero lo més grave, no se tomod
comao modelo por los gobiernos republicanos posteriores”. *

En la época del Porfiriato la Marina Mercante recibié un impulso inusitado,
se establecieron varias compafias navieras, se cred la Escuela Nautica de
Mazatlan en 1882 que aln opera en nuestros dias con el nombre de Antonio
Goémez Magueo, se cred la H. Escuela Naval Militar el 1° de Julio de 1897, que
hasla la fecha opera en Antdn Lizardo, Veracruz. Se contratd en la casa inglesa
de S. Pearson and Sons Co., la construccién y modemizacion de los puertos de
Tampico, Veracruz, Coatzacoalcos, Salina Cruz, Manzanillo y Mazatlan®.

Pensando en el desarrollo econémico que se pretendia alcanzar con éstas
cbras, se toma la desicion de legislar adecuadamente, asi, se emite el Cédigo de
Comercio de 1884, este Codigo derogé todas las disposiciones mercantites que le
antecedieron incluyendo las Ordenanzas de Bilbao, tuvo poco tiempo de vida en

razén de que las disposiciones que sobre bancos contenia fueron consideradas

¥ Salgade v Salgado, José E., op. cit. pig. 597
¥ tbidem, pag. 598
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como anticonstitucionales, por lo que hubo de adoptarse un nuevo Codigo de
Comercio el 15 de Septiembre de 1889, entrando en vigor el 1° de enero de 1880,
Cédigo que sigue vigente hasta nuestros dias, con excepcion hecha del Libro
Tercero Del Comercio Maritimo, que fue derogado por la Ley de Navegacién y
Comercio Maritimos del 10 de Enero de 1963,

La Revolucion Mexicana de 1910, se consolida con fa adopcién de la
Constitucién Politica de los Estados Unidos Mexicanos del 5 de febrero de 1917,
en la que se consagran los principios bésicos del Derecho Maritimo Mexicano
contemporaneo, principios constitucionales que se encuentran vertidos en los
articulos 27, 32, 42, 48, 73, 76, 89, 104, 118, 123, 131, 133, y 134, de donde
emana toda nuestra legislacion maritima vigente.

Ademas de los antecedentes mencionados en el parrafo anterior y
contenidos en la Constilucion Politica de 1917, muy poco puede aportar éste
periodo en el &mbito maritimo mercante y en el de la legislacion maritima
mexicana.

“En el aflo de 1962, el Gobierno Federal tomando en cuenta el interés
general de pais, adquirid una paricipacion del 30 por ciento de Transportacion
Maritima Mexicana, S.A., habiendo quedado suscritas las acciones en partes
iguales por el Banco de México, S.A., Nacional Financiera, S.A., y el Banco

Nacional de Comercio Exterior, $.A." >

3 Seminario Sebre la Utilidad v Servicivs de la Marina Mercanie Nacional, Organizado por el Comite de
Importaciones del Sector Piiblico, México, D.F.. Edicin 1969, pag. 13
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Es en el periodo del Presidente Adolfo Lépez Mateos que se crea la Ley de
Navegacion y Comercio Maritimos dei 10 de Enero de 1963, cuyo creador fue el
gran maritimista Dr. Raul Cervantes Ahumada; ley que deroga el Libro Tercero del
Cddigo de Comercio de 1889.

Ley que en la actualidad ha sido derogada por la Ley de Navegacion
publicada en el Diario Oficial de la federacién el 4 de Enero de 195;4. Con
excepcion de los articulos 222 al 232 y 234 al 250, relativos al Seguro Maritimo.

Como se ha visto, existen antecedentes muy remotos de normas creadas

en nuestro pais para regular la actividad maritima, y por consiguiente del contralo

de fietamento por viaje.
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1.2 CONCEPTO Y NATURALEZA JURIDICA DEL CONTRATO DE

FLETAMENTO POR VIAJE.

Antes de iniciar el andlisis de lo que se debe entender por contrato de
fletamento por viaje y estar en posibilidad de vertir un concepto, se hace
necesario comenzar el estudio del término fletamento, definicion puramente
nominal, ya que la doctrina juridica la emplea para nombrar a algunos de los
diversos tipos de contratos relativos a la explotacion o utilizacion de un buque
para el transporte de mercaderias por agua. La Ley de Navegacion mexicana en
su Titulo Quinto lo denomina como “De los contratos de explotacién de
embarcaciones™. Sin embargo, algunos autores como Luis Beltran Montiel,
Santiago Herndndez Yzal, Atilio Malvagni y en la doctrina mexicana José Eusebio
Salgado y Salgado lo consideran como un contrato de utilizacion de un buque
mercante.

* entendemos por contrato de utilizacidn aquél cuya finalidad esencial
radica en ei aprovechamiento de un buque y en virtud del cual una de las partes,
a cambio de una contraprestacion, adquiere el derecho al uso y goce o al
cumpliento, por parte de su cocontratante, de una determinada actividad nautica
que habra de realizarse en su beneficio mediante el empleo de la nave.” »

"La utilizacion del bugue mercante en términos de su explotacién comercial

se refiere al porteamiento de mercancia o de pasajeros, o de una y otros a la vez.

% Beltran Montiel, Luis, Curso de Derecho de la Navegacion, Editorial Astrea de Alfredo y Ricardo de
Palma, Buenos Aires, Séptima reimpresion, 1994, pdg. 219
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La utilizacion en forma de mera cesion de uso del buque para otros fines escapa
a la especialidad mercantil...” ¥

=...el contrato de fletamento por viaje es utilizado para cargamentos de
mercaderia a granel como los cereales, carbén..." >

“El diccionario de la lengua espafiola, por su parte, define a la palabra
utilizar como aprovecharse de una cosa.” *® Es decir, sacar utilidad o partido de
una cosa, respecto del significado de la palabra explotar indica que es “sacar
utiidad de un negocic o indusiria en provecho propio.” “ Evidentemente el
diccionario de |a fengua espaiola los considera sinénimos.

Deben considerarse como contratos de utilizacion ¢ de explotacion todos
los relativos al aprovechamiento del bugue en su funcién navegatoria, es decir, a
la explotacién comercial del buque segln el destino especifico que posee. Y
excluirse de esta categoria, al comodato; que en opinidn del Doctor José Eusebio
Salgado y Salgado es otra de la formas en que se utiliza una embarcacion, pero
evidentemente sin la busqueda de una especulacién comercial.

“‘Desde luego, dejaremos de lado el contrato de comodato del buque - el
que Unicamente se da en el medio deportivo o de recreo - pues nunca veremos el

préstamo gratuito de un bugue comercial.” *

Y Herndndez Izal, Santiago. El Flete en el Transporte Maritimo, Editorial Bosch Barcelona, Segunda
Edicién, 1986, pdg. 75

B Malvagni, Aiilio, Derecho Maritimo, Coniralos de Transporte por agua, Fditorial de Roque Palma,
Primera Edicién, Buenos Aires 1956, pag. 90

¥ Diccionario de ia Lengua Espaola, Real Academia Espaitola, Vigésima Primera Edicion, Tomo [f, 1992,
pag. 2052

“ 1bidem, Tomo I, pdg. 936

' Salgado v Salgado, José Eusebio, EI Fletamento a Tiempo v por Viaje de un Buque Tanque. México,
Petroleos Mexicanas, Primera Edicion, 1989, pdg. 13
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La palabra fletamento deriva de! holandés vraecht: que ha dado flete. Ei
diccionario juridico define al fletamento como : “..el contrato por el cual un
naviero proporciona la utilizacién de un buque en un transporte maritimo en los
términos que se pacten, mediante el pago del flete. E! nombre del contrato deriva
de la designacion que se da al precio del transporte, o sea flete.” @

El Doctor José Eusebio Salgado y Salgado indica que es “...el contrato por
el cual el armador, en correspondencia con un flele pagado se obliga a cumplir,
con un bugue determinado, uno o0 mas viajes preestablecidos(fletamento por viaje)
o bien, dentro de un tiempo convenido, los viajes ordenados por el
fletador(fletamento a tiempa) bajo las condiciones y costumbres que imperan en el
medio maritimo.”

“En sentido lato, puede definirse el fletamento como la concordancia de
voluntades en virtud de la cual una de las partes, llamada fletante pone a
disposicion de la otra, llamada fletador, un buque, a los efeclos de un
transporte.”*

“El fletamento es un contrato mercantil, en virtud del cual el fletante, se
compromete con el fletador, a realizar el transporte por mar de mercancias, en un

buque, y mediante un flete.” **

2 Diccionario Juridico Mexicano, Editorial Porriia S.A., Instituto de Investigaciones Juridicas, Novena
Edicion, 1995, pdg. 1456

¥ Saigado v Salgado, José Eusebio, op. cit. pdg. 21

# Enciclopedia Juridica Omeba, Tomo XIi. Fami-Gara, Voz: Fletamento, Buenos Aires, Editorial Abeledo-
Perrot, Edicion 1974, pdg. 369

*Olvera de Luna, Omar, Manual de Derecho Maritimo, Editorial Porriia, SA., Primera Edicion, 1981,

pdg. 167
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*En el fletamento total, el fletador alquila el buque entero, puede alquilario
por un viaje determinado y entonces hay fletamento por viaje. Puede arrendarlo
por cierlo tiempo y durante este lapso hacerle realizar tantos viajes como desee,
hay entonces fletamento por tiempo.”

“Se trata de un contrato bilateral, mediante el cual el propietario del buque
cede su explotacién comercial a otra persona, para una o varias expediciones, a
cambio de un precio determinado que se denomina flete.” “

“El contrato por el cual una parte, denominada fletante, pone a disposicién
de otra llamada fletador, un buque para que |a totalidad de su porte, ¢ una parte
de él, sea destinada al transporte de mercaderias, en uno 0 mMas viajes
estipulados mediante un precio.” ¥

De las anteriores definiciones se observa que los objetivos principales y
ademas coincidentes en todos los diversos tipos de cenirato de fletamento
comercial, radican en : realizar un transporie de mercaderias por agua, utilizando
un buque con tedos los medios materiales y humanos necesarios para [a
consecucion de éste fin, buque que en la practica comercial siempre es propiedad
o esta bajo la posesion de una empresa naviera por el prestigio y garantias que
ésta ofrece al fletador, y que trae aparejada la consiguiente contraprestacion

consistente en la remuneraciéon econdémica del pago de un flete.

* Ripert, Georges, op. cil. pdg. 200

! Erancisco, Farita, Derecho Comercial Maritimo. Editorial Bosch, Segunda Edicion Ampliada Tomo I,
1956, pdg. 21

* Malvagni, Atifio, op. cit. pdg. 87
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Por otra parte, en La ley de Navegacion, e! legistador con el fin de evitar
caer en errores, al tratar de dar un concepto de los diversos tipos de contratos de
fletamento, los abarca todos al disponer en el articulo 95 : "En los contratos de
fletamento, el fletante se compromete a poner una embarcacion en estado de
navegabilidad, a disposicién de un fletador, guien a su vez se compromete al
pago de una cantidad denominada flete".

Mas adelante, la misma ley clasifica a éstos contratos dando las
caracteristicas esenciales de cada uno de los tipos de fletamento que contempla,
y expresa en su articulo 95 fraccion Ill, en el caso particular del fletamento por
vigje, que “...el fletante se obliga a poner todo o parte de una embarcacidn con
tripulacion a disposicién del fletador para llevar a cabo uno o varios viajes”. Cabe
mencionar que dichos viajes pueden consistir en un viaje de ida y vuelta o por un
viaje- de ida o también por varios viajes sucesivos. Y es ésta Ultima caracteristica
la que nomina y permite la diferenciacion y clasificacion del contrato.

Visto lo anterior, la definicion propuesta por José Eusebio Salgado y
Salgado en ia doctrina Mexicana parece |la mas acertada. “En el fletamento por
viaje(Trip Charter o Voyage Charter), se puede decir que el fletante, naviero o
_ armador pone a &isposicién del fletador un buque para que la totalfdad de su
porte 0 una parte de él, sea destinada al transporte de mercancias por un viaje
determinado previamente convenido y mediante el pago de un flete también

determinado.” ©

*® Salgado y Salgade, José Eusebio, op. cit. pag. 21
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El contrato de fletamento por viaje, generalmente es utilizado para
cargamentos de mercaderias a granet como los cereales, carbén, minerales, elc;
también es el tipo de contrato utilizado para transportar ciertas mercaderias que
requieren de buques especializados, y que por tal motivo sélo pueden emplearse
en el trafico del tipo de carga para cuyo transporte fueron construides. Tales son
los buques petroleros, tos frigorificos, los bananeros, los bugues con tanques
vidriados para el transporte de vinos etc, Sin que ello implique que sea un
contrato que se utiliza en forma exclusiva para la transportacion de grandes
volumenes de mercaderias y que se excluya la posibilidad de transportar un
menor volumen. Aunque en la practica comercial, lo mas comun es que se utilice
para transportar mercaderias a granel.

El barco que se contrata comunmente en el fletamento por viaje, es el
llamado en el comercio maritimo como Volandero (Tramps). Es el que se uliliza
para transportar voltmenes importantes de productos, cuya caracteristica peculiar
es la de ser barcos sin ruta fija.

Para determinar la naturaleza juridica del contrato de fletamento por viaje,
una vez mas resulta imprescindible analizar las principales teorias surgidas
acerca de la naturaleza juridica del contrato de fletamento en general. Estas
teorias resultan aplicables al contrato de fletamento por viaje, debido a que éste
no es un contrato sui géneris, sino que es una especie de lo que la doctrina

denomina contrato de fletamento, y en todo caso su esencia es la misma.
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A esle respecto el maestro Arturo Diaz Bravo opina : “El calificar de sui
géneris un contrato implica colocarlo en un sitial propio, de tal manera que, al
contemplarlo a distancia, se le distinga facilmente de los demas, en otras
palabras: un contrato tiene naturaleza juridica propia cuando, examinados sus
elementos subjetivos y objetivos a la luz de las normas reguladoras de los
contratos, se encuentra que la trama formada por tales elementos no coincide con
la de ningin otro contrato. La clave, a mi juicio, ésta precisamente en la
comparacién del papel que desempena aisladamente cada uno de los elementos
personales y materiales que forman el todo contractual.” =

Existen diversas teorias para determinar la naturaleza juridica del
fletamento, si existe alguna confusion, se debe a. que bajo la palabra fletamento
la doctrina y aun en nuestros dias la legislacion (ejemplo : nuestra actual ley de
navegacién), comprendian la totalidad de los contratos de transporte por agua,
incluyendo los diversos tipos de fletamento, el transporte de cosas determinadas,
la Jocacion de un buque y los contralos de pasaje. Y como observaremos mas
adelante al precisar algunas de sus diferencias no todos constituyen contratos de
fletamentos, y es incorrecto considerarlos asi.

Han existido a través de la historia diversas teorias acerca de la naturaleza
juridica del fletamento en una primera etapa aquellas que consideran al

fletamento como un contrato de locacidn, dentro de las cuales la mas

¥ nyinz Bravo, Arturo, Contratos Mercantiles, Editorial Oxford University FPress, Sexta Edicidn, 1997,
pag. 107

29



representativa es |a contenida en la doctrina tradicional francesa, gue identifica al
fletamento como :

*1° Un contrato de asrendamiento de cosa cuando el propietario del buque
lo alquila desarmado a una persona que lo explota en su provecho.

*2° Un contrato de arrendamiento de cosas mezclado a uno de
arrendamiento de obra, bien cuando el buque se entrega armado y equipado a
una persona que lo utilizard a su arbitrio, bien cuando el propietario se
compromete a transportar el buque armado y equipado por él, cuya direccién
conserva, mercancias pertenecientes a un tercero.” 5

“Georges Ripert por su parte dice que el codigo de comercio francés no
considerd al contrato de fletamento como un contrato de transporte. Sino que
considera al fletamento como la locacién de una cosa mueble, en la que las
mercancias se encuentran transportadas casi por accidente, sencillamente, por
que e! buque en el cual han sido colocadas y que ha sido alquilado, cambia de
sitio. Esta concepcion proviene de la tradicion juridica. El unice texto del Digesto
relativo al transporte maritimo lo denomina conductio navis. Cuando hay
fletamento total de un buque, la idea de locacién de cosa, en rigor podria
defenderse. Aun no seria exacta, pues el propietarioc del navio no arrienda

solamente a éste, sino también los servicios del capitén o de la tripulacién, y el

contrato es, en todo caso, una mezcla de locacidén de cosa y de servicios.” i

! Enciclopedia Juridica Omeba, op. cit. pég. 369
¥ Cfr- Ripert, Georges. op. cit. pag. 197
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“Sin embargo el aulor referido concluye su exposicion afirmando que no
importa la via que se utilice para realizar el transporte, ya sea que esle se ejecute
por carretera, ferrocarril, canal, por aire o por mar. La reglamentacién es
diferente, pero la naturaleza juridica es idéntica, el contrato de fletamento debe
ser considerado como un contrato de transporte.” =

Por su parte, Daniel Dajon, sefala que el fletamento es un contrato de
transporte Gnicamente, siempre que el propietario, el usufructuario o arrendatario
de un navio, después de haber armado, equipado y conservado el mantenimiento
y la direccién del mismo y de la tripulacion, se compromete con una o varias
personas a transportar por cuenta de ellas mercancias en su navio.

El autor de referencia concluye su opinién acerca de la naturaleza juridica
del fletamento indicando lo siguiente . “..cuando tiene por objeto directo un
transporte de mercancias, que se efectuard bajo la vigilancia del fletante, es pura
y sencillamenie un contrato de transporte.” 5

Es de considerarse que la doctrina francesa quiza es aplicable en el caso
del arrendamiento a casco desnude de un bugue. No obstante que én opinion de
José Eusebio Salgado y Salgado un bugque también puede ser arrendado armado
y equipado e incluso en la practica se puede pactar la opcién de compra de la
embarcacion sin que su naturaleza cambie, ya que el objeto principal que
persiguen las partes contratantes consiste en arrendar un bugue. Asi, el fletante

concede el uso y goce temporal det buque, y el fletador paga un precio cierto por

S} Cfr. Riperi, Georges, op. cil. pag. 199
34 Dajon, Daniel, Tratado de Derecho Maritimo, Editorial Reus S.A., Madrid, 1932, Tomo H, Primera

Edicién, Traduccion : Faustino Menendez Pidal, pdg. 337

31



ese uso y goce, reuniéndose asi las caracteristicas de un arrendamiento. Con
independencia de que posteriormente el fletador asuma [a gestién nautica y
comercial de la embarcacidn.

Sin embargo, el pensar que el contratc de fletamento por viaje es un
contrato de arrendamiento de obra, y que la teoria francesa referida se aplica a
éste es a todas luces errdneo ya que en sentido estricto de la palabra, el buque
no se estd arrendando, es decir, no se esta concediendo el uso y goce de la
embarcacién al fletador, ademas de que la gestibn nautica y comercial son a
cargo del fletante.

“A su vez, Atilio Malvagni en su obra expresa que autores como Daniel
Dajon, consideran que en el contrato de fletamento por viaje y el fletamento a
carga general hay un contrato de transporte, en el fletamento a tiempo, una
locacién de cosas y sublocacién de servicios de capitdn y tripulante, y en la
locacion un arrendamiento de cosas. Segun autores mas antiguos, como Cresp y
Laurin el contrato de fletamento es una mezcla de contrato de locacion de cosas y
locacién de servicios. En Espaia Gamechogoicochea considera que hay conlrato
de fletamento, cuando se usa total o parcialmente un buque para el transporte de
cargamento a granel; y contrato de transporte, cuando se emplea e! bugue para el
transporte de mercaderias heterogéneas de diversos cargadores.”

Esto ultimo es verdad, pero cabe aclarar que también en el contrato de
fletamento por vigje parcial, existe la posibilidad de que se cargen mercancias de

otros cargadores, siempre y cuando las condiciones de las demas bodegas de la

* Malvagni, Atilio. op. cit. pdg. 52
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embarcacion que no fuerén ocupadas permilan hacerlo, evidentemente sin causar
daiio a las demés mercaderias transportadas; lo que se busca en un contrato de
flelamento por viaje parcial, es la homogeneidad en ia mercaderia a transportar.
Lo cierto es que e! buque en cualquiera de los dos casos anteriores navega para
transportar.

"Para Francisco Farifia los {ransportes maritimos normalmente se
'distinguen en dos grupos : los transportes generales y los especiales, el
fletamento seria uno de los contratos de transporte maritimo generales, los cuales
abarcarian ademds, el transporte de mercaderias sueltas. Por otra parte, dentro
de los especiales ée encuentra el transporte de pasajeros, el transporte remolque,
el de correspondencia y paquetes postales, asi como también el mixto.” =

“Atilio Malvagni nos indica que existe otra teoria que le da gran
importancia a distinguir la propiedad de un buque, su armamento, fa explotacion
de la navegacién y la del transporte, como cuatro operaciones distintas, entre el
propietario y quien toma e! buque para armarlo y equiparlo habra una locatio rei
con cesidn de los contratos de ajuste de los tripulantes; si el propietario lo arma y
equipa, conserva la tenencia del bugue y se compromete a hacerlo navegar,
mediara un contrato tipico de fletamento, si ademas el propietario se compromete
a transportar personas o cosas, habra un conirato de transporte.” ¥

*El contrato de fletamento por viaje, por tiempo y a carga general

constituyen contratos de transporte, que doctrinariamente configuran una locacién

* Karifta, Francisco, op. cit. pag. 17
¥ Malvagni, Atilio, pig. 52
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de obra, y que el contrato de locacién de un buque en sentido estricto es un
contrato de locacién de cosa.” %

“El maestro Raul Cervantes Ahumada considera que en el coniralo de
arrendamiento de un buque (locacidn), cuando el arrendador, entrega al
arrendatario el buque sin tripulacion, para que el arrendatario lo haga navegar
bajo su direccion y responsabilidad, se da simplemente un arrendamiento y para
el caso de un contrato de fletamento de un bugue se estara en presencia de un
contrato de transporte, nos dice que como el contrato de utilizacidn de un buque,
es decir, el contrato fletamento tiene elementos del arrendamiento, se ha
pretendido asimilarlo a él. Pero en realidad, en todas las formas de fletamento, se
trata de un contrato de prestacion de servicios(locatio conductio aperis). Se presta
el servicio del transporte.” *°

El Doctor José Eusebio Salgado y Salgado, a éste respecto sefala que el
arrendamiento o locacién no es un fletamento, es algo totalmente distinto, pues
incluso en las clausulas de las pélizas de fletamento a tiempo se sefiala que nada
de lo ahi acordado debe entenderse como que el buque se ha dado en
arrendamiento,

*Autores americanos, Healy, Nicholas J. y Sharpe, David J., en la obra
Cases and materials on Admiralty de los Estados Unidos nos dicen :

Today the term is used to denote three quite different types of maritime

contracs : the "Bareboat” or "demise” charter, the “time” charter, and the “voyage”

* Ihidem. pdg. 54
¥ Cervantes Akumada, Raiil, op. cit. pdg. 605
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or “trip" charter {Hoy el término es empleado para indicar tres contratos maritimos

totalmente diferentes, casco desnudo o amendamiento, fletamento a tiempo y

fletamento por viaje).

Una vez vistas las diferentes teorias acerca de la naturaleza juridica del
fletamento, es de concluirse que en el caso particular del contrato de fletamento
por viaje su naturaleza juridica se agota atendiendo al objeto principal que
persigue, y que consiste en que el fletante se compromete en esencia a
transportar las mercancias del fletador por uno 0 mas viajes.

El objeto que persiguen Ias partes contratantes consiste en llevar a cabo un
transporte maritimo, calificado por el hecho de que serd por unoc 0 mas viajes, en
éste contrata no se transfiere la tenencia y disponibilidad del buque como sucede
en el denominado arrendamiento a casco desnudo, y que en no pocas ocasiones
ha sido confundido con el contrato de fletamento. Ni tampoco es de considerarse
que se este en presencia de un contrato de prestacion de servicios por que si
bien es cierto que el fletante proporciona al fletador sus servicios como empresa
de navegacion, también lo es que el objeto principal de las partes sera llevar a
cabo un transporte, y la prestacidon de los servicios por parte del fletante es
intrinseca a la del transporte. Por lo tanto, no se debe considerar a uno de los
elementos del contrato de fletamento por viaje como el todo, ni atribuir al todo la

naturaleza de cada parte. Por lo mismo se estd en presencia de un contrato de

® Healy, Nicholas J. y Sharpe, David J.: Cases and Materials on Admiralty. St. Paul, Minn., Ves Publishig
Co., 1986, pig. 262 ( aulor cilado v traducide por Solgado y Salgado José Eusebio, Legislacion y
Jjurisprudencia recientes del Derecho maritimo mexicano, con un breve andlisis histérico. Anuario de
Derecho maritimo, México, UN.AM., Vol. X1, 1994, pdg 611)
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transporte maritimo, ya que en éste caso la voluntad de las partes tiene un objeto

mas extenso que hace de todos Jos elementos un conjunto indivisible.

1.3 CARACTERISTICAS DEL CONTRATO DE FLETAMENTO POR VIAJE.

1.3.1 MERCANTIL.

El articulo 75 dei Codigo de Comercio, reputa actos de comercio :

VIll. Las empresas de transporie de personas o cosas, por tierra o por
agua, y las empresas de turismo.

XV. Todos los contratos relativos al comercio maritimo y a la navegacion
interior y exterior;

El maestro Manuel Bejarano Sanchez nos dice que para determinar la
mercantiidad de wun contrato es necesario analizar sistematicamente las
fracciones del articulo antes citado y nos dice que el precepto legal permite
agruparlas en tres ordenes :

*a) Por los sujetos que intervienen, lo serd el efectuado por comerciantes o
banqueros, a menos que se trate de un acto de naturaleza estrictamente civil.

*b) Por el objeto, si aquello a lo que obliga el deudor es alguna cosa
mercantil, como los buques o los titulos de crédito, o si la operacion se

documenta en esa clase de titulos.
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“c) Por la finalidad del acto, si ésta consiste en una interposicion en el
cambio de mercancias o servicios. El sujeto cuya empresa es intermediaria entre
el que produce (o crea satisfactores) y e! que los consume es el tipico
comerciante.” '

“Por su parte el maestro Raul de Cervantes Ahumada nos dice que seran
mercantiles,...los contratos a los que la ley atribuya la mercantilidad.” &«

“...lo que en realidad da el c_arécter de mercantil al contrato de transporte
es la presencia de una empresa. Lo que efectivamente hace aparecer el caracter
mercantil del transporte, es la presencia de un sujeto econdémico tipico, el
empresario, y [a realizacion de actos en masa.” e

De lo anterior se deduce, y resulta clara la naturaleza completamente
mercantil del contrato de fletamento por viaje, primero por que la ley que rige al
contrato de fletamento por viaje es mercantil, posteriormente por los sujetos que

intervienen hablese de fletante y fletador como comerciantes, asi como por el

objeto sobre los que recae el contrato, y aun mas por la finalidad del acto.

1.3.2 BILATERAL.

*Para que un contrato sea bilateral en un sentido propio o estricto, o mejor

dicho para que sea sinalagmatico, es menester que no sélo existan obligaciones

% Bejarano Sdncher, Manuel, Obligaciones Civiles. Editorial Osford University Press, Quinta Edicion,

1997, pag. 30
62 Camvantes Ahumada, Roul, Derecho Mercantil, Editorial Porria, S.A., Cuarta Edicion, 1984, pag. 524

) Vizquez del Mercado, Oscar. op. cil. pag. 228
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derivadas del contrato a cargo de una y de otra parte, sino que, ademas es
necesario que tales obligaciones sean reciprocas. Lo que implica que debe haber
una estrecha interdependencia de las obligaciones a cargo de una parte y de la
obligacion a cargo de la ofra.” *

Son bilaterales o sinalagmaticos aquellos contratos que crean obligaciones
reciprocas para las partes contratantes. El fletante y el fletador tiensn
obligaciones reciprocas, que se desprenden de la definicidon misma del contrato
de fletamento por viagje, en primera instancia del fletante que consiste en poner un
bugue a disposicion del fletador, y posteriormente del fletador al tener la
obligacién de pagar un precio denominado flete, ademas de la existencia de otras

muchas obligaciones consignadas en la pdliza de fletamento.

1.3.3 CONSENSUAL..

*Hay actos para cuya celebracién no exige la ley forma especial, son
perfectos con tal que se exteriorice de cualquier manera la voluntad de
celebrarlos, basta ia voluntad y el consentimiento, de ahi que se les conozca
como actos consensuales.” ** E! contrato de fletamento por vigje es consensual,

se perfecciona por la voluntad de las partes, que puede ser expresa o tacita.

& Sdnchez Medal Ramdn, De fos contratos Civiles. Editorial Porria, S.4., Décime Quima Edicion, 1997,

pag. 106

S Mantilla AMolina Roberto L., Derecho Mercantil. Editorial Porria, S.A., Quinta Reimpresion, 1998,
pdg.59
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Ei articulo 78 del Codigo de comercio establece en relacion a las
convenciones mercantiles lo siguiente : “En este tipo de contratos de naturaleza
mercantil cada parte se obliga en la manera y los términos que aparezca que
quiso obligarse, sin que la validez del acto comercial dependa de formalidades o
requisitos determinados”. Tan es asi que la propia Ley de Navegacidon en su
articulo 56 relativo al contrato de fletamento establece : “Este contrato se regira
por la voluntad de las partes y en lo no pactado, por lo dispuesto en esta ley.”

Entonces resulta claro el caréacter principal que tiene la voluntad de las
partes en la celebracion del acto, que las deja en total libertad de contraer las
obligaciones que deseen, manifestando de alguna manera ésta voluntad a través
del consentimiento del acto en cualquier forma, y obviamente siempre que no
sean contrarias, o violatorias a los ordenamientos legales vigentes.

Respecto al consentimiento tacito, la Ley referida lo previene al manifestar
en su articulo 97 : “Si un contrato de fletamento no ha sido firmado por las partes,
pero de la correspondencia cruzada entre ellas se derivan los términos del mismo
y las partes han empezado a ejecutarlo, se entendera que el contrato existe en los

términos en que Ias partes lo hayan convenido en su correspondencia.”

1.3.4 TIPICO

La tipicidad en los contratos se refiere a que el conlralo se encuentre

regulado por un conjunto de leyes de derecho positivo. Javier Arce Gargollo en
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este sentido nos indica lo siguiente : “La regulacién del contrato tipico supone, a
mi entender, !a reglamentacién en cuanto a sus caracteristicas y contenido
obligacional, a los efectos que el contrato produce entre las partes, y en su caso,
a la existencia de normas supietorias de la voluntad de los contratantes.” &

Por lo tanto, el contrato de fletamento por viaje es tipico, es decir, se
encuentra regulado en la Ley de Navegacion, publicada en el Diario Oficial de la

Federacitn el dia 4 de Enero de 1994,

1.3.5 PRINCIPAL.

Un contrato principal es aquél que no depende de una obligacion
preexistente o de oltro contrato, para existir y ser valido, existen por si mismos.

“El contrato principal tiene su razén de ser y su explicacion en si mismo,
surge en forma independiente y no es apéndice de otro contrato, pues cumple
auténomamente su funcion juridico-econémica, es decir, no necesita de otro para

tener vigencia juridica de producir efectos.” ¥

1.3.6 ONEROSO.

Es un contrato oneroso, ya que solo los contratos onerosos pueden tener

una naturaleza mercantil, pues precisamente es ésta especulacién comercial lo

% grce Gargollo, Javier, Contratos Mercantiles Atipicos. Editorial Porria, S.A.. Quinta Edicion, 1998,

pag. 11}
5 Ihidem, pag. 33
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que les da su esencia y razén de ser, opuestos totalmente a los contratos
graluitos,

El Cédigo Civil en el articulo 1837 dispone que es centrato onergse aquel
en que se estipulan provechos y gravamenes reciprocos, y gratuito aquel en que
el provecho es solamente de una de las partes.

“Los contratos, desde el punto de vista de los provechos y gravamenes que
generan, se clasifican en onerosos y gratuitos. Si genera provechos y

gravamenes reciprocos es oneroso....” ®

1.3.7 FORMAL.

Existen actos a los que el legislador asigna una forma necesaria para su
validez. En ellos, la voluntad debe ser exteriorizada precisamente de la manera
exigida por la ley, pues, de lo contrario el acto puede ser anulado. En los
contratos formales, la falta de la forma legal no impide la existencia del acto, pero
si lo afecta en su eficacia, esta afectado de nulidad relativa. En ésle ultimo caso
la confesién de las partes acerca de la celebracién de un contrato, hace prueba
plena. Sin embargo, para el caso de que cualquiera de las partes desee hacer
valer alguna clausula, se hace necesario la prueba escrita.

El Codigo de Comercio como fuente supletoria de ia Ley Maritima en el
a&i@lo 78 establece que : “En las convenciones mercantiles cada uno se obliga

en la manera y términos que parezca que quiso obligarse, sin que la validez del

& 2 mora Valencia, Miguel Angel, Contratos Civiles, Editorial Porria, S.A.. Sexta Edicion, 1997, pag. 33
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acto comercial dependa de la observancia de formalidades o requisitos
determinados”.

Sin embargo, el siguiente articulo del mismo ordenamiento indica que “Se
exceptuaran de lo dispuesto en el articulo que precede :

l. Los contratos que con arreglo a este codigo u otras leyes deban reducirse a
escritura o requieran formas o solemnidades necesarias para su eficacia.”

En éste sentido cabe hacer mencién que la Ley de Navegacion indica que
el contrato de fletamento debe constar por escrito y el documento que io contieng
se denominara pédliza de fletamento, es decir, exige la formalidad de que sea por
escrito.

*Esta exigencia de la prueba escrita responde al deseo de evitar todo
desacuerdo entre las partes sobre las condiciones en las cuales debe realizarse
el transporte. Tiene por objeto descartar 1a prueba testimonial, siempre dudosa.
No hay gue interpretarla pues como una regla de forma, sino como una regla de

prueba.” ®

1.3.8 INTUITU PERSONAE.

El maestro Rafael De Pina Vara en su Diccionario de Derecho a éste

sefiala que “Intuitu Personae. En consideracion a la persona. Expresién que

% Ripert, Georges, op. cif. pdg. 208
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significa que, en la celebraciéon de un contrato (p.e. sociedades en nombre
colectivo) las calidades personales de! contratante son tomadas en cuenta.” i
Para la celebracion det contrato de fletamento por viaje, se toma en cuenta
la calidad de los contratanies, los aspectos economicos, administrativos,
financieros, técnicos, el prestigio con que cuenta la empresa de navegacion como
parie fletante en el contrato, y esos mismos aspectos son tomados en cuenta en

el fletador.

1.4 DIFERENCIAS CON OTROS CONTRATOS DE TRANSPORTE DE

MERCADERIAS.

La doctrina y la practica comercial han creado una serie de contratos de
transporte por agua. La Ley de Navegacion en su Titulo Quinto llamado "De los
contratos de Explotacién de Embarcaciones”, e dedica varios articulos a éste lipo
de contratos de transporte de mercaderias, y especificamente en el Capitulo |,
habla de los contratos de fletamento, primero dando una definicion del fletamento
y posteriormente se aboca a clasificarlo en fletamento por tiempo, fletamento por
vigje, y el mal denominado fletamento o arrendamiento a casco desnudo. Este
ultimo no es un contrato de fletamento en estricto sentido sino que una vez
analizada la naturaleza juridica del fletamento en paginas anleriores, se puede

deducir que se esta en presencia de un contrato de locacién(arrendamiento) de

™ ne Pina Vara, Rafael. Diccionario de Derecho, Editorial Porria, S.A. Vigésime Tercera Edicion,
Actualizada por Juan Pablo De Pina Garcia, 1998, pig. 332
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un buque, mas que de un contrato de fletamento, pero debido a que la legislacion
errbneamente lo contempia y ¢lasifica como un contrato de fletamento, resulta
conducente contemplar sus diferencias, asi como las existentes enire el contrato
de fletamento por viaje con los contratos de fletamenic por tiempo y el transporte
de mercancias por agua.

Asi, hay que diferenciar los contratos de transporte por agua, y no
considerarlos a tedos como contratos de fletamento, por que se debe distinguir
entre aquellos que se refieren al transporte de mercaderias, de los relativos al
arrendamiento de un buque, de los relativos al transporte de personas; y en
relacién a éstos ultimos, como opina Atilio Malvagni, los contratos que se refieren
al transporte de personas no constituyen en re;lidad coniratos de fletamento y
resulta equivoca su clasificacion por algunos autores dentro de éste rubro.

“El contrato de pasaje participa de las caracteristicas fundamentales de
todo contrato de transporte y constituye una de sus variedades, subdividiéndose
en tres especies, segun se trate de transporte de personas por tierra, por agua o
por aire. Pero no constituye una subespecie del contrato de transporie de
mercaderia, ya se considere el tipo del fletamento, ya el de transporte de
mercaderia a carga general.””"

En la practica, esta discusion tiene solo interés tedrico, porque los
contratos de utilizacién de un buque con un determinado fin, se hacen

generalmente con minuciosidad y dificilmente los derechos y cbligaciones de las

M Malvagni, Atifio, op. cit. pig. 750
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partes quedan sujetos a una interpretacion juridica, que haga encuadrar el
contrato respectivo dentro de tal o cual forma legal o doctrinaria.

La situacioén anterior se agudiza debido en gran medida a la facultad que
otorga nuestra legislacion de dejar a la partes en total libertad de contratar en fos
términos que deseen. Por ello, seria perfectamente legal el que en un contrato de
fletamento por viaje se pactara el deber de cuidado de las mercancias por parte
del fletante. Situacién que tradicionalmente se encontraba reservada para el
contrato de transporte de mercancias.

“El fletamento por viaje, cuya caracteristica peculiar es que del hecho de la
carga puesta a bordo, no se deriva para el fletante el deber del cuidado de las
mercancias, de tal suerte que el dafo, pérdida o retraso, no prueba nada por si
mismo respecto de su responsabilidad, y sera labor del fletador si quiere obtener
reparacion, probar que la causa del accidente fue por culpa o negligencia del
naviero. *

Doctrinariamente existen varias diferencias basicas entre los demas tipos
de contratos de explotacion de buques y el contrato de fletamenlo por viaje, y
aunque en algunas ocasiones no sean tan facilmente identificables, es menester
precisarlas con la finalidad de que resulte mas claro reconocer los principales
tipos de contratos de transportacion de mercaderias por mar, que la ley

contempla, asi como observar la desemejanza con el contrato de fletamento por

viaje.

2 Olvera de Luna, Omar, op. cit. pag. 168
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Asi, en la moderna doctrina mexicana José Eusebio Salgado y Salgado
indica :

“Un bugue es fletado a tiempo (Time Charter) cuando, mediante el
pago de un precio determinado o flete, el fletante, aimador o naviero 1o pone
por entero a disposicion del fletador en perfectas condiciones de
navegabilidad, armado y tripulado, por un tiempo convenido, que puede ser
de uno o mas viajes™.”

Las principales diferencias entre el fletamento a tiempo y el fletamento
por viaje son:

1.. El articulo 95 fraccién |l de la Ley de Navegacién establece que “El
fletante conserva la gestion nautica de la embarcacion, guedando la gestion
comercial de ésta al fletador...”

Por o anterior, es evidente que en el contrato de fletamento a tiempo, el
fletante y el fletador se dividen los gastos de explotacién del buque,
correspondiéndole la marilima o ndutica al fletante, entendiéndose por gestion
nautica : la depreciacion del valor del buque, seguros, inspeccion, salarios de la
tripulacién, agua, corretaje, gastos generales, gastos corrientes, algunas
reclamaciones sobre la carga, mantenimiento y reparaciones, pertrechos,
suministros y equipo etc. Por otra parte, al fletador le corresponden los gastos de
la explotacién comercial, que son : costo del petréleo y otros combustible, cargos

portuarios, carga y descarga del buque, derechos de canal, lastre, agua para las

M Salgado y Saigado José Eusebio, op. cit, pag. 19



maquinas y caideras, comisién sobre la carga, material de estriba, limpieza de las
bodegas, responsabilidades sobre la carga, entre otras. En el fletamento por viaje,
el fletante asume ambos gastos, aunque en este caso las operaciones de carga y
descarga, alijo y arrumaje pueden convenirse que corran por cuenta del fletador.

*En el fletamento por vigje todos los gastos de la explotacidn del bugue
estan a cargo del fletante, salvo caso de averia gruesa;, en cambio, en el
fletamento a tiempo, tales gastos estan distribuidos entre el fletante y el fletador,
en la forma convenida en ef contrato respectivo.” ™

2.- “En el fletamento a tiempo, el fletante no tiene contacto alguno con el
cargador, pues no le une ningan vinculo contractual, ya que ésle solo existe entre
el fletador y el cargador. En tanto que en el fletamento por viaje, el fletante es
quien asume directamente la obligacion de transportar y el fletador la de cargar
directamente o a través de un tercero.”

3.- El articulo 95 de la Ley de Navegacion fraccion 1l parrafo primero nos
indica que en el contrato de Fletamento a Tiempo el fletante se obliga a poner
una embarcaciébn armada y con tripulacién a disposicion del fletador por un
tiempo determinado...

En el contrato de fletamento a tiempo, la duracion del contrato es un
elemento caracteristico, que permite el clasificarlo y distinguirlo de los demas

contratos de fletamento, entonces, l0s vigjes quedan indefinidos, determinandose

Onicamente el area o zona geogréfica en que lales viajes se llevaran a cabo, ya

™ Malvagni, Atilio, op. cil. pdg. 89
 Saigado y Salgado, José E., op. cit. pdg 26
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que se pueden realizar tantos viajes como sea posible durante el tiempo de
vigencia de! contrato, En el fletamento por viaje en cambio, el tiempo siempre se
determina, ya que quedan definidos sus elementos constitutivos entre ias partes :
puerlos de carga y descarga, carga a transportarse, estadias, demoras, premios
etc.

“En el fletamento por viaje, el viaje o los vigjes a efectuar son bien
determinados en el contrato estipulado entre las dos partes, mientras que en el
fletamento por tiempo, salvo 1a zona geografica dentro de la cual et fletador podra
hacer navegar el buque, los viajes a emprender no estan sefalados en el contrato
y son fijados mediante las drdenes e instrucciones que el fletador da en cada
caso al capitan.”

4.- El multicitado articulo 85 fraccion Il de la Ley de Navegacion parrafo
primero establece que "El fletante se obliga a poner una embarcacién armada y
con tripulacién a disposicion del fletador...”

En el contrato de fletamento a tiempo, el buque siempre es puesto a
disposicion del fletador en toda su capacidad.

El mismo precepto invocado con antelacidn en su fraccidn il indica que “El
fletante se obliga a poner todo o parte determinada de una embarcacién con
tripulacién a disposicion del fletador...”

Mientras que en el fletamento por viaje el buque puede ponerse en forma

total o bien parcialmente.

* Malvagni. Atilio, op. cit, pdg. 89
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“En el contrato de fletamento por viaje todo el porte del bugue puede ser
puesto a dispasicién del fletador total o parcialmente. En el fletamento por tiempo,
siempre lo es totaimente.” 7

5.- En el fletamento a tiempo, el fletador siempre dara las ordenes e
instrucciones al capitan, para que este realice los viajes que deba efectuar el
buque.

El articulo 95 fraccion |} establece que “El fletante conserva la gestion
ndutica de la embarcacion, quedando la gestién comercial de ésta al fletador y
el capitan le debe obediencia dentro de los limites de la pdéliza de
fletamento.”

En el fletamento por viagje la gestion nautica y comercial son a cargo del
fietante, por lo mismo, el capitédn solo obedece de manera exclusiva a éste, si
alguna instruccion le da el fletador al capitdn, siempre serd con autorizacion
expresa y especial del fletante.

*En el caso del fletamento por vigje, el buque con su capitan y tripulacion
dependen exclusivamente del fletante, quien da las ordenes e instrucciones al
capitan sobre el viaje o viajes a efectuar. En el fletamento a tiempo, si bien el
capitan y triputacién han sido designados por el fletante y dependen de él, ias
drdenes e instrucciones son dadas por el fletador al capitan respecto de los viajes

a efectuar.” ™®

" idem.
™ tdem.
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6.- "Generaimente, en el fletamento a tiempo el fletador es el armador, que
requiere disponer durante cierto tiempo de un buque para cumplir y atender sus
compromisos con sus clientes tradicionales, y que no puede cumplir con sus
propias embarcaciones por tenerlas ocupadas o bien en reparacion. En el
fletamento por viaje, el fletador es un cargador o una persona interesada en
mover un gran volumen de carga™.”

Otro de los contratos de explotacion de un buque es el contrato de
locacién o arrendamiento de un buque(Bare boat o Charter party by demise),
el cual puede ser definido como : “El contrato por el cual una parte llamada
locador cede el uso y goce de un buque a otra parte llamada locatario, por
un periodo de tiempo determinado y mediante ¢l pago de un precio, también
determinado”.”

Diferencias entre el contrato de fletamento y el contrato de locacién :

1.- En el contrato de fletamento por viaje, el buque se contrata para llevar
un gran volumen de carga. En el contrato de locacion se hace como un simple
casco. El articulo 85 de la Ley de Navegacién nos indica en relacién al contrato
de flelamento o arrendamiento a casco desnudo que : “El fletante se obliga a
poner por un tiempo determinado a disposicién del fietador una embarcacion
determinada sin arrmamento y sin tripulacién, a cambio del pago de un flete.”

2.- En el contrato de fletamento por viaje, el armador siempre conserva su

calidad, en tanto que en la locacion el locatario asume |a funcidn de! armador.

" Salgade v Salgado, José E., op. cit. pig. 26
% thidem, pag. 17



El articulo antes referido del mismo ordenamiento establece lo siguiente :
“El fletador asume la gestién ndutica y comercial de la embarcacion en calidad de
naviero ¢ armador de la embarcacién fletada..”

3.- La duracién en el contrato de fletamento por viaje sera por el tiempo que
dure ese viaje, en tanto que Ia duracién en el contrato de locacién puede irde 1 a
10 afos, incluyendo la opcién de compra del buque.

La Ley de Navegacidén en el articulo 95 fraccion | establece que : “En el
contrato de fletamento por viaje el fletante se obliga a poner todo o parte
determinada de una embarcacién con tripulacién a disposicién det fletador para
llevar a cabo uno o més vigjes.”

La Ley de Navegacion en el multicitado articulo establece incluso que : “En
el contrato de fletamento a casco desnudo se podra pactar la opcién de compra.”

4.- En el fletamento por viaje, siempre se indica qué tipo de carga habra de
transportarse, cosa que no acontece en el contrato de locacioén, pues basta que
solo se te dé al bugue el uso que su naturaleza propia indica.

5.- En el fletamento por viaje, el fletante debe entregar el bugue equipado,
tripulado y bien armado. En el contrato de locacion, puede o no tener taf
obligacién, debiéndose ajustar a lo dispuesto por las partes en el contrato.

El articulo 95 fraccion Il de la Ley de Navegacion establece que en el
contrato de fletamento por vigje : “El fletante se obliga a poner todo o parte de una
embarcacién con tripulacién a disposicion del fletador para llevar a cabo uno o

mas viajes. El fletante se obliga ademds, a presentar la embarcacién designada
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en el lugar y fecha convenidos y a mantenerla durante el viaje en estado de
navegabilidad, armada convenientemente para cumplir con las obligaciones
derivadas de la péliza de fletamento.”

El mismo precepto indicado en su fraccion |, establece que en el contrato
de fletamento o arrendamiento a casco desnudo : “El fletante se obliga a poner
por un liempo determinado a disposicion del fletador una embarcacion
determinada, sin armamento y sin tripulacién...”

6.- “En el fletamento por vigje siempre existe la obligacion de hacer
navegar el buque, lo que puede o no suceder en la locacion®.®

“Ei transporte maritimo de mercaderias o cosas es el contrato por el
cual una parte [lamada transportista o porteador, se obliga a trastadar por
mar, bajo una relacién definida con un cargador, destinatario o
consignatario, una mercancia determinada mediante el pago de un flete
también determinado™.®

“Las principales diferencias entre el fletamento por viaje y el
transporte maritimo de mercaderias son :

1.- En el fletamento por viaje siempre se designa e! buque, en el transporte
maritimo de mercaderias, a su vez, se puede 0 no designar la embarcacion.

2.- En el fletamento por viaje, los documentos probatorios de la existencia

del contrato lo son la pdliza de fletamento por viaje y el conocimiento de

embarque, prevaleciendo éste Ultimo sélo en el caso en que sea adquirido por un

* Ibidem, pag. 25
2 Ipidem, pag. 22
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tercero de buena fe y en el citado documento no se ponga la leyenda : “Segun
pdliza de fletamento®.

El articulo 96 de la Ley de Navegacion establece : “El conirato de
fletamento debe constar por escrito y el documento que lo contiene se
denominard pdliza de fletamento...”

En el contrato de transporte maritimo de mercaderias la (nica prueba lo es
siempre el conocimiento de embarque.

El articulo 98 de la Ley en cita establece respecto al conocimiento de
embarque : “Este contrato constard en un documento denominado conocimiento
de embarque, que debera expedir la empresa naviera o el operador de cada
embarcador...”

3.- "En el fletamento por viaje, todo el porte del buque 0 una parte siempre
es pueslo a disposicion de! fletador, es decir, puede disponer de todas las
bodegas o de una 0 mas especificadas y aln de la cubierta si la carga puede ser
lransportada asi, conforme a las disposiciones de ley o bien de los acuerdos
internacionales respectivos o de las partes, si asi io convienen.” 8

“En el fletamento por vigje el unico que puede disponer del porte de! buque
para transportar es el fletador, en el transporte maritimo de mercaderias son
varios o muchos los cargadores que lo utilizan para dicho fin"®

En cuanto a las partes en los diferentes contratos que hemos visto, al

contratar en la locacidn, el naviero se convierte en locador y deja en manos del

* fdem.
# Malvagni, Atitio, op. cit. pdg. 89
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locatario la explotacion comercial y maritima del buque, convirtiéndose por ello en
el armador del mismo, como el armador se convierte en el fletante y el que recibe
el uso del buque en el fletamento se llama fletador, que en el transporte maritimo
de mercancias se llama porteador o transportista al que pone a disposicién el

buque dei cargador o destinatario de las mercancias.
1.5 FINALIDADES DEL CONTRATO DE FLETAMENTO POR VIAJE.

Evidentemente el fin que se persigue con la celebracién del contrato de
fletamento por viaje consiste en realizar un transporte de mercaderia a nivel
nacional o internacional, al primero se le puede llamar interno o local si estamos
hablando de un fletamento por viaje dentro del territorio nacional, que bien
podriamas también llamar de cabotaje, que es la forma mas frecuente que en
México se realice la empresa de transporte a través de un contrato de fletamento
por viaje, debido a la escasa flota mercante con que cuenta el pais. El segundo
seria el externo o internacional si se realiza éste contrato con el objeto de
transportar mercaderias a grane! a otras paises.

Por ofra parte, partiendo de lé definicién de! contrato de fletamento por
vigje, observamos que tiene olros dos objelivos, ya sea que recaiga en un
fletamento total o bien en uno parcial, es decir en el fletamento total se fieta todo
el porte de la nave y si asi se pacta puede el fletador incluso disponer aun de 1a

cubierta del barco, lo cual lambién depende ldgicamente que el tipo de mercancia
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a transportar lo permita. En el fletamento parcial se fleta una 0 mas bodegas, es
decir, cuando es parcial existen espacios preestablecidos.

En el contrato de fletamento por viaje parcial, el fietante se compromete- a
transportar en una o varias bodegas la mercancia convenida, por lo tanto, si el
bugue tiene disponibles otras hodegas, puede contratar con otros fletadores el
transporte de otras mercaderias, y aunque en opinion del maestro "Atilio Malvagni

» 8 a5 factible su

esta forma de fletamento parcial se encuentra en desuso,
utilizacién, generalmente es conocida en el ambiente maritimo con el término de
Berth Terms, y entonces, en lugar de expedir una pdliza de flelamento se expide
un conocimienlo de embarque. La cosa objeto del transporte en el contrato de

fletamento por viaje puede ser un cargamento a granel ya sea de sdlidos o

liquidos.

" Ibidem, pag. 119
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CAPITULO I

PARTES INTEGRANTES DEL CONTRATO DE FLETAMENTO POR VIAJE.

2.1 EL FLETANTE.

La doctrina y la practica comercial no se han puesto de acuerdo de lo que
se debe entender por la figura del fletante en el contrato de fletamento por viaje, y
le han Ilamado indistintamente armador, o también naviero, luego entonces, es
menester hacer la distincion que existe entre los anteriores personajes del
comercio maritimo, ya que conforme a la técnica maritima no son sindnimos,
aunque para efectos practicos y en especial en el contrato de estudio puedan ser
considerados como el fietante.

*Daniel Dajon, indica que ios bugues son explotados por los armadores. El
armador que los romanos llamaban exercitor, y que los alemanes llaman rheder,
es en la exactitud absoluta de la expresién, la persona que arma el buque, es
decir, que lo proveee de todo lo necesario para que pueda navegar, y que o
explota empleandolo, bien sea para hacer viajes y transportes, bien sea en
practicar la pesca; en un sentido algo menos exacto, pero que es justificado por la
expresidn latina exercitor, es simplemente la persona que explota el buque, aun
sin haberlo equipado ella misma.” *

“En opinién de José Eusebio Salgado y Salgado, el naviero es el

propietario del buque y el armador el titular de la explotacion comercial y maritima

% Dajon, Daniel, op. cit. pdg. 41
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del buque, baste recordar el arrendamiento de un buque, el naviero sigue siendo
naviero arrendador, pero deja de ser arrendador de su buque, titulo que pasa al
arrendatario quién asume la explotacion comercial y maritima de la embarcacién,
aun cuando no sea el propietario del buque.” &

En general se considera que el armador es la persona bajo cuyo nombre y
responsabilidad directa gira la expedicion o la gestion de la explotacion del
bugue, tanto nadtica como comercial.

*El naviero es el comerciante maritimo, tal calidad se adquiere, no por ser
propietario de un buque, sino por explotario en el trafico maritimo, es decir, por
ser el titular de una empresa naval, puede ser persona fisica o sociedad
mercantil "*

La Ley de Navegacién establece ha éste respecto, en su articulo 16; que el
naviero o empresa naviera es la persona fisica o moral que tiene por objeto
operar y explotar una o mas embarcaciones de su propiedad o bajo su posesién,
aun cuando ello no constituya su actividad principal.

En cuanto a la figura del armador en el parrafe segundo del articulo antes
referido, establece que es el naviero 0 empresa naviera que se encarga de
equiparar, avituallar, aprovisionar, dotar de tripulaciéon y mantener en estado de
navegabilidad la embarcacién, con objeto de asumir su explotacién y operacién.

De las anteriores definiciones se puede deducir, que legalmente no existe

disociacién entre naviero o empresa naviera y armador. Y en todo caso el naviero

¥ Salgado v Salgado, José E., Investigacion de Campo.
B Cervantes Ahumada, Rail, op. cit. pag. 585
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O empresa naviera asume el caracter de armador cuando se encarga de
equiparar, avituallar, aprovisionar, dotar de tripulacién y mantener en estado de
navegabilidad [a embarcacion que es de su propiedad, con objeto de asumir su
explotacién y operacion.

Hoy en dia José Eusebio Salgado y Salgado considera que se debe
nombrar naviero al propietario del buque y armador al titular de la explotacion
comercial y maritima del buque sea o no su propietario.

“...el 80% de los navieros explotan ellos mismos sus buques propios,
convirtiéndose por ello mismo en sus armadores. El restante 20% lo es a través
del contrato de locacién...” ®

Es de estimarse que debido a éste razonamiento, la actual Ley de
Navegacién en el articulo 18 presume que el armador es el propietario o
copropietarios del bugue salvo prueba en contrario.

“El armador puede realizar exclusivamente la funcién de armar y equipar el
buque para navegar, y entonces tiene a su cargo la empresa de armamento
dejando a ofro la utilizacion comercial de la embarcacion, pero también puede
tener a su cargo la empresa de navegacion si explota comercialmente el bugue.
La razén de armar es precisamente para explotar, pues de otra manera no tiene
razon de ser.” ©

Por otra parte, en la actualidad los buques suelen ser propiedad de

empresas de navegacion, organizadas segun las formalidades requeridas para fa

* Salgade y Saigado, José Eusebio, op. cit. pdg. 15
™ Saigado y Saigado, José E. Investigacion de Campo.
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constitucidn de Sociedades Anonimas, con lo cual la individualidad fisica del
propietaric se extingue.

Luego entonces, se puede cancluir que !

El fletante sera aquella parte en el conirato de fletamento con capacidad
legal suficiente para disponer del buque, ya sea por derecho propio o bien por
apoderamiento, a fin de ceder su utilizacién en orden a un transporte, a la otra
parte lamada fletador.

Cabe aclarar que para efectos del contrato de fletamento por viaje, no
existe disociacién entre [a gestion nautica y la comercial, es decir, la empresa

recae en una sola persona . “El fletante”.

2.2 DERECHOS DEL FLETANTE.

Los derechos y obligaciones tanto del fletante como del fletador seran
tantos y tan variados como las partes dispongan, debido al caracter netamente
dispositive con el que fue creada la actual Ley de Navegacion, que se deja en
total libertad a las partes para contratar en los términos que deseen. Es pertinente
apuntar que un factor que influye directamente en la diversidad de éstos derechos
y obligaciones lo es el tipo de mercaderia a transportar, ya que no es lo mismo

transportar petréleo que frijol, y las condiciones de contratacién evidentemente

variaran.
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De acuerdo con lo anterior, resulta congruente mencionar las obligaciones
esenciales en cada fletamento por viaje, asi como también los derechos que son
generalmente establecidos en fa mayoria de los contratos de flstamento por viaje,
a través de cldusulas bien conocidas y determinadas en el dmbito nacional e
internacional.

La Ley de Navegacién no regula especificamente los derechos de las
partes contratanies en el fletamento por viaje, es por ello que se hace necesario
el considerar a el clausulado consignado en algunas de las pélizas tipo, como
fundamento de algunos de los derechos generalmente establecidos en un
contrato de fletamento por viaje.

Luego entonces, parece apropiado tomar en cuenta como fundamento para
establecer los derechos del fletante, el clausulado consignado en la pdliza tipo
denominada GENCON; emitida por la Baltic and Intermacional Maritime
Conference en 1966 (Pdliza General Uniformada de la Conferencia del Baltico y
del Mar Blanco), que es la pdliza basica, de caracter general, que ampara el
transporte de cualquier cosa a cualquier lugar, se aplica en todo tipo de
mercaderias a granel.

"...|la pdliza GENCON gue, a la ventaja de Ia uniformidad que depara, suma
la de su aplicabilidad en términos genéricos a cualquier cargamento masivo en
ausencia de pdliza especifica al respecto.” *'

Siendo asi, dentro de estos derechos se encuentra el pago tanto del flete

convenido y de las demoras, que aungue son derechos que no nacen de un

*' Herndndez Izal, Santiago. op. cit. pig. 87



mismo acto; ya que uno es el pago del flete y el otro del pago de las demoras, si
se pueden considerar en la practica, observando que :

1.- E) pago del flete, que es el precio que deberd pagarse por la
transportacion de las mercancias. Al respecto la péliza GENCON en Iz casilla 14
menciona:

"El flete debe ser pagado en efectivo sin descuento al entregar la carga al
promedio del tipo de cambio vigente el dia o dias del pago, que los receptores de
la carga estén obligados a pagar a cuenta del flete durante la entrega, es
requerido por el capitén o armadores...” #

2.- El pago de las demoras, que es el plazo adicional, establecido para la
carga y descarga de las mercaderias una vez transcurridas las estadias.

3.- Derecho a rescindir el contrato.

Ademas del pago del flete y sus accesorios el fletante tendra derecho a
rescindir el contrato de fletamento por viaje, conforme a los supuestos que a
continuacion se mencionan. Asi, el fletante puede rescindir e! contrato de
fletamento y exigir el pago del flete, basdndose en el incumplimiento por parte dei
fletador, de las condiciones establecidas para llevar a cabo el contrato de
fletamento consignado en la péliza respectiva, o bien, en los casos de

incumplimiento que sin ser imputables a él impiden la debida ejecucion del

contrato.

%2 Comercio a Granel v Planeacion de Flota, Tomo 1, “Operaciones de Graneleros”, Segunda Edicion, s.d,
Escuela Ndutica Mercante Cap. Alt. Fernande Siliceo y Torres. pdg. 13
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Sin embargo, puede suceder también que en determinados formularios se
establezca la facultad de las partes de rescindir e! contrato de fletamento por
viaje, sin que exista una causa aparente que impida el cumplimiento del contrato,
éste tipo de clausulas tiene el valor de una clausula penal.

Siguiendo éste criterio en las pélizas tipo, como la GENCON se establece
ia llamada Clausula de Indemnizacidn que indica : “La indemnizacion por no
gjecutar este contrato de fletamento, justifica dafios que no excedan la cantidad
estimada del flete.” ®

No obstante de la excepcion hecha con anterioridad entre las causas
generalmente establecidas y que facultan al fletante a rescindir el contrato se
tienen las siguientes :

a) En la practica el hecho de que el fletador no entregue la totalidad de la
cantidad contratada da lugar a una reclamacion de daros y perjuicios. Es decir, si
el flete se ajusta sobre la cantidad transportada, y no a un tanto alzado, y la
cantidad entregada es inferior a {a contratada, traera como consecuencia que el
flete a pagar es inferior al previsto. Evidentemente la consiguiente pérdida
econdmica por parte del fletante puede dar lugar a una reclamacion de dafios y
perjuicios por el incumplimiento del contrato contra el fletador que se habia
compromelido a proporcionar un cargamento completo, es decir, estaremos en
presencia de! denominado falso flete. Si el fletador no entrega ningun
cargamento, el armador tiene derecho generalmente a indemnizacion totat por el

flete perdido y por las olras pérdidas que se le hayan ocasionado.

9 tbidem, pag. 16
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b) Por otra parte, una guerra o un conflicto armado puede exponer a
contingencias y peligros tanto al bugue como a la carga y puede impedir gue el
buque realice el viaje contratado, es por ello que todas las pdlizas de fletamento
tipo y adn las llamadas pdlizas de [a casa establecen una clausula que prevenga
ésta contingencia, éste tipo de clausulas en pdlizas tipo como la GENCON son
muy amplias.

*La péliza GENCON previene ésta situacion a traves de la Clausula de
Guerra, o Riesgos de Guerra (Voywar 1950). "En estas cliusulas riesgos de
guerra, incluiran cualquier bloqueo ¢ accidon que es anunciada como blogueo por
cualquier gobiemno o por cualquier beligerante o por cualquier entidad organizada,
sabotaje, pirateria, y cualquier guerra real o amenaza, hostilidades, operaciones
bélicas, guerra civil, conmocién civil o revolucion.

*Puede suceder que en cualquier momento antes de que el buque inicie la
carga, exista el temor fundadoJ de que la realizacién del contrato sometera al
buque al capitan, su tripulacion y evidentemente al cargamento a transportar a
situaciones riesgosas por causa de una guerra en cualquier etapa del viaje.
Entonces los armadores tienen derecho, enviando carta o telegrama a los
fletadores, a cancelar este contrato.

“En el caso anterior, el capitan no estara obligado a embarcar carga o
continuar cargando o firmar conocimientos de embarque para llevar a cabo un

transporte de mercaderias en el que el puerto, el buque, su capitan, tripulacion o

su carga pudieran estar sujetos a riesgos de guerra.
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“En caso de que el capitdn ejerza sus derechos bajo esta clausula después
de que parte o la totalidad de la carga haya sido embarcada el capitan estard en
libertad, ya sea de descargar dicha carga en ei puerto de carga o zarpar con eila.
En el dltimo caso el buque tendra la libertad de transportar otra carga para
beneficio de los armadores y por consiguiente de dirigirse a y cargar o descargar
dicha otra carga en otro puerto o puertos cualesquiera ya sea retrocediendo o
hacia adelante, aun en direccién contraria o alejéndose o mas alld de la ruta
ordinaria. En el caso de que el capitan decida zarpar con parte de la carga bajo
esta cldusula, el flete serd en cualquier caso pagadero sobre la cantidad
entregada.

“Si en el momento en que el capitan elige zarpar con parte o el total de la
carga bajo la clausula anterior, o después de que el buque ha dejado el puerto de
carga o el ultimo de los puertos de carga, si es que hay mas de uno, parece que
la posterior realizacion del contrato sometera al buque, su capitan y tripulacion o
carga, a riesgos de guerra, la carga deber§ ser desembarcada, o si ya ha
comenzado la descarga, deberd ser terminada en cualquier puerto seguro
cercano al puerto de descarga segin sea ordenado por los fletadores. Si no se
han recibido tales érdenes de los fletadores dentro de las 48 horas posteriores a
que los armadores han cursado un telegrama solicitando puerto sustituto de
descarga, los armadores estarén en libertad de desembarcar la carga en
cualquier puerto seguro que, puedan decidir a su criterio y dicha descarga sera

considerada como debido cumplimiento del conirato de fletamento.



“En caso de que la carga haya sido descargada en cualesquiera de dichos
otros puertos, los armadores tendran derecho a cobrar el flete como si la
descarga se hubiera efectuado en el puerto o puertos nominados en el
conocimiento de embarque o para el que el buque pudiera haber sido instruido.

"El buque tendra libertad para cumplir cualquier instruccion o
recomendacion sobre la carga, zarpe, arribo, rutas, puertos de escala, paradas,
destinos, zonas, aguas. descarga, entrega o cualquier forma sea cual fuere,
incluyendo cualquier orden o recomendacion de no dirigirse al puerto de destino o
para demorarse en elio o para proceder a algun otro puerto, dado por algun
gobierno o cualquier beligerante o cualquier entidad organizada involucrada en
guerra civil hostilidades u operaciones bélicas o por cualquier otra persona o
entidad actuando o pretendiendo actuar como o con la autoridad de cualquier
gobierno o pais beligerante o por cualquier comité o persona teniendo bajo los
términos del segurc de riesgo de guera del buque, derecho de dar
recomendaciones. Si por razén de o en cumplimiento de cualquier orden o
recomendacion cuaiquier cosa realizada o no, debera ser considerada como
desvio.

*Si por razén de o en cumplimiento con cualquiera de tales érdenes o

-r_ecomendaciones, el buque no procede al puertc o puertos nominados en el
conocimiento de embarque o para lo que el buque pudiera haber sido instruido. El
buque puede proceder a cualquier puerto que se le ordeno o recomendS o a

cualquier puerio seguro donde a criterio de los armadores puede decidirse ia
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descarga. Tales descargas deberan ser consideradas como debido cumplimiento
del contrato de fletamento y ios armadores tendrén derecho a cobrar el flete como
si hubieran sido efectuadas en el puerto o puertos nominados en el conocimiento
de embarque a los que pudiera haber sido instruido segun esto.” *

4.- Derecho a cambiar de ruta 6 Clausula de Desvio.

La mayoria de las polizas de fletamento contienen disposiciones que
ofrecen al armador, naviero o fletante cierta libertad para cambiar de ruta,
comunmente es conocida como clausula de desviacion, pero también en algunas
ocasiones se le denomina clausula de libertad o cldusula de viaje. Su finalidad se
centra en facultar al armador para apartarse de la ruta previamente establecida
con el objeto de ayudar a otros buques en diversos sucesos o bien para salvar
vidas.

“El buque es libre de recalar a cualquier puerto o puerlos, en cualquier
orden, para cualquier propésito, navegar sin pilotos, remolear y/o asistir buques
en todas situaciones, y también desviarse con propdsito de salvar vidas y/o
propiedades.” *

5.- Derecho de Retencién de la carga por flete, flete muerto, demora y
daios por detencion.

En algunas pélizas tipo de fletamento por vigje comunmente utilizadas a
nivel internacional, se establece el privilegio de retencion de las mercancias por

parte del fletante en caso de que no le haya sido pagado el flete, falso flete o bien

5 Ibidem, pog. 17
% tbidem, pig. 13



las demoras. El referido derecho lo contiene la Hamada Clausula de Retencion,
que en la poliza GENCON se establece en su segunda parte numeral siete, de la
siguiente forma :

" os armadores tendrén derecho de retencién sobre la carga por flete, flete
muerto, demora y dafios por detencién. Los fletadores permgnecerén
responsables por el flete muerto y demora, incluyendo dafies por detencion,
incurridos en el puerto de carga. Los fletadores también permaneceran siendo
responsables por el flete y demora incluyendo dafios por detencion incurridos en
el puerto de descarga, pero solo hasta donde los armadores no hayan sido
capaces de obtener el pago de ello ejerciendo su derecho de retencion sobre la
carga." *®

Por su parte la Ley de Navegacion siguiendo el mismo criterio por fa pdliza
referida, también establece éste derecho e indica en su articulo 89 que iniciada la
descarga, el transportista no podra retener a bordo las mercancias, por el hecho
de no haberle sido pagado el flete, pero podra solicitar a la autoridad competente
que se constituya garantia sobre las mismas. En todo caso, el transportista
debera depositar las mercancias en lugar que no perjudique los servicios
portuarios, a costa de los propietarios de la carga.

Por otra parte, el articulo 87 de la Ley de Navegacion establece que,
tendran privilegio maritimo sobre las mercancias transportadas los créditos
provenientes de :

I. Fletes y sus accesorios, los gastos de carga, descarga y almacenaje;

* thidem, pig. 15
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1l. Extraccidén de mercancias naufragadas, y
lil. Reembolso de los gastos y remuneraciones por salvamentos en el mar, en

cuyo pago debe parlicipar la carga, asi como contribuciones en averia comun,

2.3 OBLIGACIONES DEL FLETANTE.

El Doctor José Eusebio Salgado y Salgado explica que en el contrato de
fletamento por viaje, las obligaciones del fletante son :

“1.- Poner el buque convenido a disposicion del fletador, en el tiempo y
lugar pactados y a mantenerlo durante el viaje en perfecto estado de
navegabilidad.

“2.- Pagar todos los gastos y el pago de los premios por el tiempo ahorrado
en las estadias.” ¥

“3.- Llevar a cabo el viaje convenido por las partes.

“4- Todas las demas contenidas en la péliza de fletamente por viaje,
convenidas licitamente por las partes.” *

La Ley de Navegacian Vigente en el articulo 95 fraccion |l establece :

El fletante se obliga a poner todo ¢ parte determinada de una embarcacién
con tripulacién a disposicion del fletador para llevar a cabo uno o varios viajes.

El fletante se obliga ademas, a presentar la embarcacidn designada en el

lugar y fecha convenidos y a mantenerla durante el viaje en estado de

9 Obviamenie cuando el Doctor José Eusebio Salgade v Salgado se refiere a los gastos, se estd refiriendo
exclusivamente a las cantidades erogadas por la_funcion ndutica del bugue.
%8 Salgado y Salgado, José FEusebio, op. cit. pdg. 21
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navegabilidad, armada convenientemente para cumplir con las obligaciones
derivadas de la pdliza de fletamento por viaje.

Es evidente que las obligaciones dadas en la doctrina mexicana por el
Doctor José Eusebio Salgado y Salgado, al igual que las que establece la Ley de
Navegacién, son las obligaciones esenciales que debe contener todo contrato de
fletamento por viaje. Y no tendria por que no ser asi, baste recordar que en la
utilizacion de éste tipo de contratos, se transportan un sin numero de
mercaderias, por lo tanto, las obligaciones de las partes varian
considerablemente dependiendo de 1o que se transporta, por lo mismo, seria

ilégico que la legislacion detallard las obligaciones de las partes.

2.4 El. FLETADOR.

El Diccionario Juridico Omeba indica que “El fletador en el contrato de
fletamento por viaje, es aquella parte a cuya disposicion es puesto el buque para
realizar un transporte.” *

En este sentido Atilio Malvagni explica : “._.puede ser el duefio de la
mercaderia que la transporta de un punto a otro para sus propias necesidades, o
puede disponer su transporte, como vendedor, para un comprador domiciliado en

otro pais, que se convierte en recibidor o consignatario.” "

* Diccionario Juridico Omeba, op. cil. pig. 367
100 ) fatvagni. Atilio, op. cit. pag. 87
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El fietador también puede obrar por comision, es decir, no ser el verdadero
fletador, si la operacion la hace para otra persona, que es la que va a embarcar la
mercaderia y es la verdadera interesada en el viaje y destinc de aquella. Aunque
en la mayoria de los casos es el propielario o importador de las mercancias.

Respecto a la persona sobre la que se centra la figura del fletador, puede
ser una persona fisica o moral, ya que obviamente no existe restriccién legal a
ésle respecto, sin embargo, no se debe perder de vista que el contralo de
fletamento por viaje regularmente es un contrato de empresa, y por 1o mismo sin
pretender ser tajante en cuanto a la persona sobre la que se enfoca, se debe
concluir que en la mayoria de los casos, el fletador es una persona juridica.

Visto lo anterior es factible presumir que el caracter de fletador
generalmente recae tanto en empresas de la llamada iniciativa privada, asi como
en Organismos Publicos, como ejemplo podemos citar a la Compariia Nacional de
Subsistencias Populares o bien a Petroleos Mexicanos. La razon de que
generalmente sea asi se entiende por el objeto a ser transportado en el contrato
de fletamento por viaje, y el cual ya fue sefalado, y que consiste generalmente en
el transporte de mercaderias que se cargan y transportan en grandes volumenes,
en toneladas de madera, maiz, minerales, petroleo, trigo etc. Por lo que no es
comun que una persona fisica realice a gran nivel ésta actividad empresarial, sin

embargo, existen exportadores fisicos de café y de fresas que se dedican a ésta

actividad.
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2.5 DERECHOS DEL. FLETADOR

En cuanto a los derechos del fletador, estos como en el caso del fletante
dependeran de lo pactado por las partes en el contrato de fletamento por viaje, sin
embargo, los usualmente estipulados se centran en el derecho del fletador de que
se lleve a cabo el viaje convenido en los términos pactados en la péliza de
fletamento, y en caso de que no sea asi, se establecen clausulas que facultan al
fletador a rescindir el contrato.

Entre las clausulas mas comunes por los que el fletador podra rescindir el
contrato se tienen las siguientes :

1.- La clausula de indemnizacién ya sefalada en el punto relativo a los
derechos del fletante, también es aplicable al fletador en un contrato de
fletamento por viaje, es decir, que la indemnizacion por no ejecutar este contrato
de fletamento, justifica dafios que no excedan la cantidad estimada de flete, o sea
que al igual que el fletante el fletador tendra d‘erecho a rescindir el contrato de
fletamento por viaje en forma unilateral, sin embargo, deberd pagar una
cantidad por concepto de indemnizacion, por los dafios que pudiera haber
ocasionado al fletante.

2.- El fletador podra rescindir e contrato de fletamento por viaje si e
fletante no pone el buque a su disposicion en el plazo y forma convenidos. En
cuyo caso el fletante indemniza por los perjuicios que se le causen al fletador.

Esta ultima facultad se establece en la llamada Clausula de Cancelacion
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contenida en la mayoria de las pélizas tipo, es decir, en la péliza se establece una
fecha especifica para dar por cancelado el contrato de fletamento por viaje.

En polizas tipo como la GENCON, que es la Péliza General Uniforme de la
Conferencia Maritima del Baltico e Internacional (BIMCO), la clausula establece :
“Si el bugue no estuviere listo para cargar, ya sea en muelle o no, en o antes de
la fecha indicada en la casilla 19, casilia que establece la fecha de cancelacion,
los fletadores tienen la opcion de cancelar este contrato, tal opcidn sera
declarada, si se solicita, al menos, 48 horas antes det arribo esperado del buque
al puerto de carga. Si el buque se demora por causa de una averia o de cualquier
otra manera los fletadores seran informados en cuanto sea posible, si el bugue se
retrasa por mas de 10 dias después de la fecha establecida que se espera esté
listo para recibir la carga, los fletadores tienen la opcion de cancelar este
contrato, a menos que hubiese sido acordada una fecha de cancelacion.” ™'

3.- £l fletador también podré rescindir el contrato a voluntad, si hay
disconformidad de la cabida del bugue con respecto al certificado de arqueo,
entendiendo por éste ultimo, el documento que hace prueba de la capacidad
intema de un bugue, utilizando unidades ¢ medidas denominadas toneladas de
arqueo. También podra rescindir el contrato si hay error en el pabellon, en cuyo
supuesto indemniza el fletante al fletador, en éste caso el fletante indemnizara al
fletador de los perjuicios que se le irroguen, aqui se puede pactar ademas para el
caso de que el fletador no ejerciere el derecho que le corresponde de rescision

del contrato de fletamento, que se reduzca el flete en proporcion de la carga que

0 omercio a granel..., op. cit. pdg. 15
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el buque deje de recibir, debiendo indemnizar al fletador de los perjuicios que
hubiere ocasionado.

4.- Se establece que en el caso de que el bugue sea fletado por entero que
el capitdn no podra sin consentimiento del fletador, recibir carga de otra persona,
y si lo hiciere, podra dicho fletador obligarle a desembarcarla y a que le indemnice
los perjuicios que por ello se le sigan.

5.- Se puede ademas establecer que seran por cuenta del fletante todos los
perjuicios que sobrevengan al fletador por retardo voluntaric del capitdn en
emprender el viaje.

La realidad es que cualquier cldusula que no se cumpla estrictamente en
los términos convenidos puede dar lugar a solicitar la rescisién del contrato de
fletamento por viaje tanto en el caso del fletante como del fletador.

Ademas de los derechos que son perfectamente definidos como tales en el
contrato de flelamento por viaje, a través de cléusulas especificas consignadas en
- la péliza de fletamento, existen otros derechos de las partes, ya que si atendemos
a la logica 1urid'ica, e interpretamos “contrario sensu” las obligaciones de las
partes, en la medida que es una obligacién para una de las partes resulta ser un

derecho para la otra.
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2.6 OBLIGACIONES DEL FLETADOR

“Las obligaciones del fletador son ias siguientes !

1.- Pagar el flete convenido, el falso flete o flete muerto.

2.- Pagar las demoras pactadas.

3.- Devolver el buque ai concluir la descarga al término del viaje.

4.- Debera entregar la cantidad de mercancias a bordo.

6.- Todas las demds convenidas en la poliza de fletamento por vigje,
convenidas licitamente por las partes.” '

El falso flete o flete muerto es llamado asi por la docirina sajona, y se da
cuando el fletador no entrega la totalidad de la carga convenida, es decir, que no
entrega la carga completa al buque.

£n el contrato de fletamento por viaje es comin que se pacten cantidades a
pagar por el retraso en realizar las maniobras de carga o descarga de la
mercaderia a cargo del fletador y a favor del fletante, debido a que éste es un
negocio en el cual el fietante desea poder disponer de la embarcacién a la
brevedad posible para llevar a cabo otros contratos de flelamento. Son conocidas
como demoras o sobreestadias que como se ha dicho es el plazo adicional,

establecido para la carga y descarga de las mercaderias, una vez transcurridas

las estadias.

1% Salgado y Salgado, José Eusebio, op.cil. pdg. 21
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A su vez, la poliza GENCON en la clausula octava astablece : “Los
armadores tendran derecho de retencién sobre la mercancia por el flete, el falso
flets, las demoras y dafos por detencion. Los fletadores seran responsables por
el falso flete y las demoras (incluidos los dafios por detencion) que se hayan
producido en el puerto de carga. Los fietadores seran también responsable por el
flete y las demoras (incluidos los darios por detencién) que se hayan producido en
el puerto de descarga, pero solamente en la medida en que los armadores no
hayan podido obtener el pago de los mismos ejercitando el derecho de retencion

sobre el cargamento.”'®

2.7 PARTES ACCESORIAS DEL CONTRATO DE FLETAMENTO POR VIAJE.

Las partes que integran el contrato de fletamento por viaje, y que se
derivan del propio concepto son el fletante y el fletado, ya analizadas. Sin
embargo, en la practica comercial existen otros individuos que, sin ser partes
integrantes de! fletamento por viaje en sentido estricto, su intervencion resulta
trascendente para lograr los fines del contrato. Entre dichos personajes tenemos
a los siguientes :

El Capitan, el origen de este concepto deriva de la palabra latina "Caput”
que significa cabeza, es la autoridad maxima del buque, y la carga asi como las
personas que viajan a bordo, como pasajeros o tripulantes, quedando bajo su

responsabilidad siendo también representante del Estado. Conforme al articulo 25

1% Enciclopedia Juridica Omeba. ep. cit. pdg. 352
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de la Ley de Navegacién tiene como funciones @ “Mantener el orden y la
disciplina, debiendo adoptar las medidas necesarias para el logro de esos
objetivos; mantener actualizado el Diario de Navegacion, los demas libros y
documentos exigidos por las leyes y reglamentos, actuar como auxiliar del
Ministerio Publico Federal: actuar como oficial del Registro Civil y levantar
testamentos, en los términos del Cédigo Civil para el Distrito Federal, en Materia
Comun, y para toda |la Reptblica en Materia Federal, y Ejercer su autoridad sobre
personas y cosas.”

Actualmente, el capitadn se encuentra en contacto directo con el armador o
naviero del barco de quien recibe drdenes constantemente, ademas, de que en
cada puerto hay representantes del naviero consignatarios, corredores etc., por lo
que las actividades que antes tenia como la facultad de contratar fletes a nombre
y por cuenta del fletante, se han difuminado, y entonces le ha quedado solamente
la ocupacién fundamental y exclusiva de navegar.

“Corredor o agente maritimo. Es el representante del armador fuera de su
sede.” "™ A nivel internacional, se denominan Shipbrokers o Cargobrokers, son
personas que tienen funciones de intermediarios en los fletamentos,
encargandose de contactar at naviero y al fletador y de concluir los contratos de
fletamento entre ambos.

La ley de Navegacion lo clasifica en Agente Naviero General y Agente

Naviero Consignatario de buques.

1% tbidem, pdg. 16
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En la mayoria de los casos, en el fletamento por viaje, intervienen
corredores y/o agentes de la carga, ya sea que en éstas se ofrezcan el buque o la
carga en el mercado, cazando la oferta y demanda de una y otra, con lo que dejan
a la ley de la oferta y la demanda al libre juego del mercado de fletes o buques.

El articulo 19 de la Ley de Navegacion establece que el Agente Naviero
General es la persona fisica o moral que actua en nombre del naviero u operador
como mandatario y comisionista mercantil y esta facultado para representar a su
mandante o comitente en los contratos de transporte de mercancias y de
fletamento; para nombrar agente naviero consignatario de buques, y para realizar
los demas actos que su mandante o comitente le encomiende.

El mismo precepto en su parrafo segundo indica que el Agente Naviero
Consignatario de Buques es la persona fisica o moral que actiia en nombre del
naviero u operador con caracter de mandatario © comisionista mercantil para
todos los actos y gestiones que se le encomienden en relacion a la embarcacién
en el puerto de consignacion, entre sus funciones se encuentran las de recibir y
asistir, en el puerto, al buque que le fuere consignado, llevar a cabo todos los
actos de administracion que sean necesarios para obtener el despacho del
buque, realizar las gesliones necesarias para dar cumplimiento a las
disposiciones, resoluciones 0 instrucciones que emanen de cualquier autoridad
federal, en el ejercicio de sus funciones, preparar el alistamiento y expedicion del
buque, preparando las diligencias pertinerntes para proveerlo y armarlo

adecuadamente, expedir, revalidar y firmar, como representante del capitan o de

77



quienes estén operando comercialmente el buque, los conocimientos de
embarque y demas documentacion necesaria, asi como entregar las mercancias a
sus destinatarios o depositarios, asistir al capitan de la embarcacion, asi como
contratar y supervisar los servicios necesarios para la atencion y operacion de la
embarcacién en el puerto y en general, realizar todos los actos o gestiones
concernientes para su navegacién, transporte y comercio maritimo, relacionado
con el bugque.

“El maestro Raul Cervantes Ahumada nos dice gue el Agente maritimo
consignatario del buque es el representante de la empresa armadora, que se
encarga de atender la recepcion y distribucién de la carga y eventualmente, del
avituallamiento del buque y de concertar contratos de fletamento, por cuenta del

naviero.” '®

“Como se ha visto, [a Ley de Navegacion mexicana distingue entre Agente
Naviero General y Agente Naviero Consignatario de Buques, sin embargo, esta
distincién en la practica no tiene razén de ser ya que el Agente Naviero General,

tiene una oficina en los puertos nacionales y es & quién también atiende los

buques.” '®

"Destinataric o consignatario de las mercancias, es a quien van

destinadas las mercancias que se han transportado en el buque, que puede ser 0

no su propietario.” 'V

195 Cervantes Ahumada, Rail, op. cit. pdg. 385
1% Salgado y Salgado, José Eusebio, Investigacion de Campo.
1% Salgado y Salgado, José Eusebio, op. cit. pdg. 16
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“Cargador, la persona que propietaria o no de las mercancias se las
entrega al armador para su transparte por mar.” ' Es el mandatario del fletador,
su funcién consiste en entregar, en nombre del fletador, al naviero 0 a sus
representantes, en el puerto de carga, las mercancias pactadas en el conirato,
para que sean enviadas al puerto de destino.

*Alijador, estibador, carretillero o maniobrista, es el trabajador portuario
que maneja las mercancias, en tierra o a bordo, para su carga 0 descarga en el

bugue.” '@

2.8 LA POLIZA,

“El origen del término pdliza es, dudoso y asi entre las opiniones vertidas al
respecto encontramos las siguientes . que deriva del ‘polypty’, que es vocablo que
significa documento; una segunda opinidn gue le dan en la voz “pollese”, que
indicaba o se referia a un sello, de donde se desprendia que es un documento
sellado. Y una tercera opina que deriva de la voz latina “polliceri”, que significa
prometer, de donde la poliza seria una promesa, 0 sea que de ninguna de ellas
podemos decir existe certeza de que derive, ya gue por su significado bien podria
derivar de todas ellas, desde que en una u otra medida se refiera a requisitos que

cumple o necesita la poliza.” "™

198 1hidem, pig. 16
1% Idem.
0 puciclopedia Juridica Omeba, Tomo XXH Peni-Pres, op. cit. pag. 606
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En el lenguaje del comercio maritimo la péliza de. fletamento es conocida
con el nombre de “Charte-partie”, por esc mismo, parece que la version dada por
tratadistas franceses acerca del origen de la pdliza es la mas adecuada.

“Georges Ripert menciona que la pdliza de fletamento o Charte-partie
deriva su nombre de la antigua practica consistente, en que una vez extendido el
acto escrito, en cortarlo en dos pedazos y remitir un trozo a cada uno de [os
contratantes (carta partita); el acercamiento de las dos partes restablecia el tenor
del acto.” "'

“Domingo Valentin Budic, en su obra Diccionario de Comercio Exterior
indica que la pdliza de fletamento es el “Documento que exterioriza la existencia
de un contrate de fletamento. Puede ser extendido en instrumento publico o
privado. Tiene este ultimo caracter cuando la pdliza es otorgada ante notario. La
foorma mas empleada es el instrumento privado, acordado en originales
frecuentemente impresos con clausulas generales, y con claros donde las partes
insertan las condiciones particulares.” '

Respecto a los requisitos que debera contener la poliza de fletamento,
éstos son indicados por la Ley de Navegacion en su articulo 96, establece que
toda poliza de fletamento debera contener :

1.- Los elementos de individualizacion de la embarcacion;

2.- Nombre y domicilio del fletante y fletador;

3.- Monto y forma de pago del flete,

! pipert, Georges, op. cif. pag. 209
N2 yalentin Budic, Domingo, Diccionario de Comerciv Exterior, Ediciones de Palma, Tercera Edicion,

1991, pag. 172



4 - Duracién del contrato.

Aunque cabe aclarar respecto a los requisitos mencionados con antelacién
que la duracién de un contrato de fletamento por viaje no puede ser determinada
en forma tan precisa como 10 seria en un contrato de fletamento a tiempo, ya que
la duracion del contrato dependerd de muchos otros factores como serian el
trafico portuario, la rapidez en cargar o descargar las mercaderias, y el clima
enire muchas otras circunstancias.

Si bien la ley refula a estos requisitos como esenciales en cualquier
contrato de fletamento, no son los Unicos que contiene una pdliza de fletamento
por viaje, por 1o que en el punto correspondiente relativo al contenido de la péliza

de fletamento por viaje seran ampliados.

2.9 EL CONOCIMIENTO DE EMBARQUE.

En la antiglledad el conocimiento de embarque no existia, ya que las
personas del comercio maritimo, es decir, el propietario de las mercancias,
capitan, naviero y armador eran una sola persona.

“No viene a ser, sino hasta el momento en que nacen los corresponsales
en el extranjero, los agentes o representantes del comerciante, cuando ya no es

necesario que éste acomparie a sus mercancias en el buque, aparece entonces el
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primer antecedente del conocimiento de embarque, el registro de ias mercancias
a bordo en el cartulario del buque.” '™

En la Edad Media, sin que se aclarara la naturaleza de este documento, el
estudio del mismo se centra en si serd autonomo o parte del cartulario, que era el
libro en el que el escribano apuntaba las mercancias embarcadas.

En el siglo Xlll se empieza a utilizar el Conocimiento en la forma que hasta
la fecha se conserva, desde entonces se expide el documento “a fa orden” lo que
ha permitido la circulacion de los créditos y de las mercancias aun cuandc estas
estén en travesia.

El conocimiento de embarque puede ser definido como “El documento
expedido por el capitan (armador o agente maritimo) que acredita la recepcion a
bordo de las mercancias especificadas en el mismo para ser transportadas al
puerto de destino, conforme a fas condiciones estipuladas y entregadas al titular
de dicho documento.” '™

El conocimiento de embarque es el documento probatorio del embarque en
buques de linea regular, pero su utilizacion no se limita éi transporte en esa clase
de buques, ya que también puede ser utilizado cuando se transportan mercancias
de conformidad con una péliza de fletamento, para protegerlos aun mas.,

Al ser un titulo representativo de las mercancias, el poseedor tendra el

derecho exclusivo a disponer de las mercancias que en él se mencionen, ia

3 Salgado v Salgado, José Eusebio, El Conocimiento de Embarque y su Régimen Internacional, Instituto
de Investigaciones Juridicas, UN.A.M., Primera Edicidn, 1994, pig. Il

' Vigier de Torves, Agustin, Derecho Maritimo, 3a. De., Madrid, 1978, p. 583 (Citado por José Eusebio
Salgade v Salgado, El Conocimiento de Embargue v su Reglameniacion Iniernacional. México, Facultad de
Ciencias Politicas y Sociales, Universidad Nacional Auténoma de AMeéxico, 1984, pig. 23).
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enajenacion de las mismas, para ser legalmente valida, implicara la enajenacién
de! propio titulo; igual sucederd con su secuestro o embargo.

La Ley de Navegacion en el articulo 100 sefiala los elementos que deberd
contener el Conocimiento de Embarque, y son :
I.- Nombre y domicilio de la empresa naviera o del operador y del cargador.
i1.- Nombre y domicilio del destinatario o la indicacion de ser a la orden.
Iil.- Nombre y nacionalidad de !a embarcacion, viaje y numero de conocimiento de
embarque.
IV.- Especificacién de los bienes que seran transportados, sefialando las
circunstancias que sirvan para su identificacion.
V.- El valor del flete y de cualquier otro cobro derivado del transporte.
Vl.- Indicacion de si es flete pagado o por cobrar.
VIl.- La mencién de los puertos de carga y de destino.
VI1I1.- La mencién de ta modalidad y tipo de transporte.
IX.- El sefialamiento del sitio en que las mercancias deberéan entregarse al
destinatario y
X - El clausulado correspondiente a los términos y condiciones en que las partes
se obligan para el transporte de las mercancias por agua.

El conocimiento de embarque en el contrato de fletamento por vigje tiene
dos funciones basicas :

1.- Es el recibo de las mercancias para su transporte que permite conocer

su numero y condicion en el momento de su recepcion.
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2.- Es el titulo de transmisién de la propiedad de las mercancias y es
indispensable para efectuar la entrega de las mismas, también es un titulo de
credito.

El conocimiento de embarque; en el contrato de fletamento por viaje funge
exclusivamente como un recibo de las mercancias a bordo de la nave, su funcion
se restringe Unicamente a esto, funciona ademdas en los casos en que la ley
eslablece como titulo de crédito y titulo representativo de las mercancias, en
consecuencia toda enajenacion, gravamen o embargo de las mismas, para ser
plenamente valido debera comprender el Titulo mismo.

“La existencia de la pdliza de fletamento, previa al embarque de la
mercaderia a bordo, no supone la falta de conocimiento. Este debe expedirse
necesariamente en la formula usual en todo transporte, por que prueba el recibo
de la carga a bordo y funciona como titulo de crédito para el retiro de la misma en
el puerto de destino. Ademds tiene valor para establecer las condiciones en que
se realiza el transporte frente a los terceros y, por elio sus disposiciones
prevalecen sobre las de la pdliza de fletamento, salvo que exista en su texto
expresa remision a este documento” ''*

Puede ser nominativo a la orden o al porador, transmitiéndose

respectivamente por cesion, endoso o entrega.

NS Garrone, José A., Diccionario Jurldico Abeledo-Perroi, Editorial Abeledo-Perrot, Tomo I E-O), Primera
Edicion, 1986, pag. 161, Argentina.
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Relacionado con las funciones comerciales que se requieran, existen
varios tipos de conocimiento, la primera clasificacion es aquella que se basa en el
momento de ta carga de las mercancias en el buque.

*a) Conocimiento embarcado u ordinario. Es aquél que se extiende cuando
las mercancias ya han sido embarcadas en el bugue, podemos decir que es
conocimiento tradicional.

b) Conocimiento recibido para embarque. O sea aquel que se extiende
cuando las mercancias se entregan a la empresa transportista antes de |a llegada
del buque, con la finalidad de lograr la rapida negociacién del documento y los
créditos documentarios bancarios.” '**

Por la persona titular del mismo los conocimientos pueden ser:

*a) Nominativos. Es decir, aquellos en que se debe hacer constar el
nombre del consignatario de las mercancias a del cargador, por lo cual es Ia
persona capacitada para exigir del transportista o porteador la entrega de las
mercaderias en el puerto de destino.

“E| documento no es transmisible con |a simple entrega, requiere ademds
del endoso, de la cooperacion del obligado, que debe notificar su cesion al
porteador o transportista, o bien a su representante.

“b} A la orden. Aquellos en los que se hace constar el nombre del
consignatario de las mercancias o del cargador, pero anteponiéndole la expresion

“a la orden”, desde luego, su transmision se hace por el simple endoso, a través

V18 . Valentin Budic, Domingo, op. cil. pag. 52
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del cual el cedente o endosante lransmite sus derechos al cesionario o
endosatario, subrogandose asi, en todos los derechos del primero.

"c) Al portador. Aquellos en que no se expresa nominaimente, ni a la orden,
al consignatario o al cargador en su caso, quedando siempre legitimado cualquier
tenedor del documento.” *"

Existe un principio basico que es generalmente aceptado y se refiere a que
no se puede pedir a! armador que expida, ni el armador tiene derecho a expedir,
un conocimiento de embarque cuyas disposiciones sean incompatibles con la
péliza de fletamento.

En et caso de que el tenedor del conocimiento sea el fletador no reviste
gran importancia, ya que en este caso la péliza de fletamento es el instrumento
regulador, sin embargo, si el tenedor del conocimiento de embarque es una
persona distinta del fletador, el conocimiento suele obligar al armador. Por
consiguiente, para garantizar que las disposiciones basicas de la pdliza de
fletamento regulen también la relacion entre armador y un tercero, esas
disposiciones deben figurar en el conocimiento de embarque.

Muchas de las polizas tipo contienen una disposicion en virtud de [a cual
los conocimientos de embarque se deben expedir con arreglo a la péliza de
fletamento.

Ademas tiene valor para establecer las condiciones en que se realiza el
transporte frente a terceros y, sus disposiciones prevalecen sobre las de la pdliza

de fletamento, salvo que exista un texto expreso de remisidén a este documento,

17 Satgado y Salgado, José Eusebio, op. cil. pdg 24



como por ejemplo que se ponga la leyenda *Segun Péliza de Fletamento®, o sea
que el tercero de buena fe que reciba e! conocimiento de embarque por endoso,
demandara en base a lo dispuesto por el conocimiento, si a éste no se le ha
puesto la leyenda descrita.

He aqui la importancia que reviste en el contrato de fletamento por viaje el
conocimiento ya que sin ser el documento principal en materia de prueba de la
celebracién de un contrato de fletamento por viaje en primera instancia, y fungir
exclusivamente como recibo de las mercancias a bordo, su caracter cambia al ser
transmitido a un tercero de buena fe con la particularidad arriba mencionada.

" .Una vez verificada la carga, el flelante o su capitén, entrega al cargador
el correspondiente conocimiento de embarque. Mientras no entra en el campo
juridico un tercero, ajeno al contrato que consta en la poliza, es este ultimo
documento exclusivamente, el que regula las relaciones juridicas dimanadas del
contrato de transporte maritimo, quedando relegado el conocimiento a un mero
recibo de las mercancias embarcadas. Pero en cuanto el conocimiento pasa a
manos de un tercero, consignatario o endosatario distinto del fletador, adquiere el
conocimiento todo su valor de documento de titulo en el que esta incorporado el
derecho de propiedad de las mercancias, y en él descansan todos los derechos y
obligaciones del contrato de transporte maritimo, con respecto al tenedor del

conocimiento de embarque.” '*®

1 Otyera de Luna, Omar, op. cit. pag. 172
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Hoy dia se estan desarrollando nuevas formas de documentar el transporte
eliminando el conocimiento, mediante comunicaciones por medios electronicos,

como el conocimiento de embarque electrénico.
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CAPITULO I

ELEMENTOS DEL CONTRATO FLETAMENTO POR VIAJE

3.1 LA POLIZA EN EL. CONTRATO DE FLETAMENTO POR VIAJE.

La naturaleza juridica de la pdliza de fletamento por viaje, consiste en ser
un documento de probatorio de la celebracién de un contrato de fletamento. Es el
documento que contiene el clausulado del contrato de fletamento por viaje. Como
se ha visto, el contrato de fletamento por viaje es utilizado en dos ambitos, el
primero que podemos llamar local 0 de comercio nacional y que légicamente se
centra en realizar el transporte de mercaderias dentro del territorio de un pais,
mientras que el segundo que se puede llamar externc o del comercio
internacional, cuyos efectos se entienden por si mismos.

Es asi como debido a la continuidad y diversidad de tréficos entre los
distintos paises del orbe, se han creado pélizas tipo, internacionalmente
reconocidas y aceptadas.

“Lo anterior, tiene su origen en la denominada lex mercatoria, se trata de
una produccién nommativa generada por las necesidades propias del comercio
internacional, que se inicia sin la intervencién directa de los Estados nacionales,

las manifestaciones mas concretas de la produccién de la lex mercatoria se da en
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la elaboracién de formularios o pélizas tipo donde se establecen las condiciones
generales; esto es, la materia del contenido obligacional det contrato.” '**

Asi, los armadores y fletadores se ocuparon por primera vez en crear
polizas de caracter uniforme que regulen al fletamento en el siglo XIX. En un
principio dichos modelos eran redactados y utilizados por las dislintas partes
contratantes, pero mas adelante los grupos de armaderes y fletadores
emprendieron una accién comun.

Puede citarse como ejemplo de lo anterior la creacién, en 1862, del Comité
de Fletes del Mediterrdneo y el Mar Negro. Esta organizacidn compuesta de
armadores, comerciantes y corredores, expedia varios formularios uniformes de
pélizas de fletamento para el trafico de cereales del Mar Negro y el Mediterraneo.

En el siglo actual, dos organizaciones han desempenado un papel muy
destacado en la redaccidén de modelos ﬁniformes de utilizacion intemacional : La
Cémara de Navegacion del Reino Unido, con sede en Londres, fundada en 1878,
y la Conferencia Maritima Internacional del Baltico (BIMCO), con sede en
Copenhague, Dinamarca; fundada en 1905 con el nombre de Conferencia del
Baltico y el Mar Blanco.

"La Conferencia Maritima Internacional del Baitico, es una organizacién no
gubermamental, con sede en Copenhague (Dinamarca), que se ocupa entre otras
actividades, de establecer, adoptar y publicar los modelos de pdlizas de

fletamento y de conocimientos de embarque para el transporte de carga seca

W9 Enriquez Rosas, Jusé David, Transporte Internacional de Mercancias, Editorial Porria, SA., Primera
Edicion, 1999, phg. 267




(madera, carbdn, minerales, granos fosfatos, etc.) y de mercancias cargadas en
bugues de linea. Se ocupa también de aspectos referidos al transporte combinado
de mercancias y de las operaciones de fletamento por periodos de tiempo...” 120

Como se ha visto dichas asociaciones se encuentran compuestas por otras
asociaciones de armadores, corredores maritimos y organizaciones nacionales de
armadores y fletadores, el Consejo Documentario de éstas asociaciones tiene
como principal larea el promover la cooperacién en materia de documentos de
transporte maritimo, asi como examinar los aspectos juridicos de las cuestiones
que plantea el transporte de mercancias por mar, redactando polizas de
fletamento, conocimientos de embarque y otros documentos de transporte,
procurando mejorar los ya existentes.

En cuanto a las ventajas practicas que pueden obtenerse de la utilizacion
de las llamadas polizas tipo a nivel internacional cabe destacar en primer lugar
que, con frecuencia las partes en un contrato de fletamento residen en diferentes
paises y evidentemente las negociaciones, se desarrollan en gran medida por
conducto de uno o varios corredores, mismos que celebran a menudo el conltrato
con gran premura de tiempo.

Luego entonces, al basar las negociaciones en un modeio uniforme, cuyo
contenido conocen perfectamente ambas partes o del que pueden disponer
facilmente, les es posible a las mismas, concentrar su atencién en los aspectos
concrelos que requieren una reglamentacion especial, dejando que todas las

demés cuestiones vengan reguladas por la pdliza tipo.

120 alentin Budic, Domingo, op. cit. pdg. 50
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En términos generales, 1a utilizacién de esos modelos reduce el peligro de
equivocos y las controversias consiguientes respecto de las materias
comprendidas en el contrato.

Las polizas tipo ademas de ser muy ttiles por las razones expuestas,
tienen como meta fundamental el constituir en continuas ocasiones el derecho
consuetudinario en el que se basan las acciones que surgen del contrato de
fletamento por viaje. Ya que la costumbre y los usos internacionales que
establece como fuentes supletorias la Ley de Navegacion mexicana nutren
continuamente el clausulado de las pdlizas tipo, a grado tal de ser consideradas
dichas fuentes como mandamientos indiscutibles.

La utilizacion de las pdlizas tipo en el fletamento internacional, tiene
también un efecto importante desde el punto de vista juridico general, por cuanto
contribuye a ta uniformidad internacional; las diferencias existentes entre las
normas prescritas en los diversos sistemas juridicos se ven neutralizadas en
parte, de forma que casos anélogos sometidos a juicio de arbitraje tenderan, en
cierta medida, a producir el mismo resultado, con independencia del tribunal que
conozca ese asunto, Lo que trae como consecuencia, que se reduzca de este
modo el numero de casos sometidos a juicio o arbitraje.

A nivel internacional, es comun la utilizacion de estas pdlizas tipo en los
contratos de fletamento por viaje, que como ya se menciond, generalmente son
creadas por Asociaciones de empresarios navieros, como la Camara Britanica de

Navegacién y 1a Conferencia Maritima Internacional y del Baltico.

92




Otro tipo de formulario uniforme de pdliza de fletamento por viaje es ¢l
llamado modelo privado, que en ccasiones se denomina péliza de la casa, que
es expedido y utilizado por algunas empresas que son, por lo general fletadores
que disfrutan mas o menos de un monopolio en un trafico determinado y que, en
consecuencia, suelen hallarse en condiciones de imponer el clausulado de su
propia péliza al armador, como ejemplo de éste tipo de empresas tenemos en
México a la Compatia Nacional de Subsistencias Populares (CONASUPO).

Es asi, como todas las pélizas tipo tienen como base para su creacion la
experiencia de los armadores, navieros o fletantes y también de los fletadores.
Sus textos cubren las contingencias mas comunes en |os contratos y pueden ser
modificados a conveniencia de las partes firmantes, debido al criterio
internacionalmente reconocido basado en la autonomia de la voluntad, para de
dejar a los comerciantes en libertad de contratar en los términos que deseen. Lo
que permite en la practica que sean modificadas mediante convenios par
correspondencia cruzada.

La realidad es que muchas de las clausulas consignadas en las polizas de
fletamento, derivan de viejas costumbres impuestas por los armadores que no
toman en cuenta a los usuarios (fletadores), caracterizandose por una
desproporcionada distribucién de los derechos y obligaciones entre las partes.
Las mismas circunstancias se dan con los llamados modelos privados, que son

principalmente documentos expedidos por tos fletadores.
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Visto lo anterior se puede apreciar gue en la practica la parte que disfruta
de una posicién dominante econdmicamente respecto a la otra, por lo general, es
la que establece la mayoria de las condiciones favorables para ella en el contrato
de fletamento, con miras a proteger sus propios intereses, por lo que la pdliza
puade resultar excesivamente leonina en detrimento del patrimonio de su contra
parte, y que por tanto los fletadores(armadores) son la parte a quien favorecen
dichos ordenamientos consuetudinarios.

Es claro que los formularios tipo que a cantinuacién se indican son creados
por asociaciones de armadores, fietadores y corredores maritimos que se dedican
a la transportacion de éste tipo de mercaderia, entre algunas de las muchas y
variadas pélizas tipo existentes en el tréfico internacional de mercaderias son de
mencionarse las siguientes -

1.-ATICOL.- Pdliza principal de carbén y brea de la Cémara de
Navegacion.

2.-CONTWOOD.-Pdliza de madera de Ila Conferencia Maritima
internacional del Baltico.

3..-CEMENCO.- Péliza de Cemento de la Camara de Navegacidn.

4.-GENCON.- Pdliza General Uniformada de la Conferencia de! Baltico y
del Mar Blanco.

5.-GERMANCON-NORTH.- Pdliza alemana del carbén de la Conferencia

Maritima Internacional y del Baltico.
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6.-SALTCON.- Péliza de sal de la Conferencia Maritima Internacional y del
Baltico.

7.-PROPCON.- Péliza de pulpa de madera de la Conferencia Maritima
Intemacional del Baltico.

8.-SPANFRUCON.- Pdliza de fruta de la Conferencia de! Baltico y del Mar

Blanco.

3.2 CONTENIDO DE LA POLIZA EN EL CONTRATO DE FLETAMENTO POR

VIAJE.

A continuacion se analizara el contenido tipico de una péliza de fletamento
por viaje, pero es pertinente apuntar que su clausulado varia dependiendo del tipo
de mercancia a cargar, del estilo y de los técnisismos empleados por sus
usuarios. Luego entonces, parece apropiado el emplear una vez mas como base
para el desarrollo de éste punto el clausulado contenido en la pdliza GENCON
(Péliza General de Fletamento), debido a que éste modelo de pdliza de
fletamento por viaje se utiliza ampliamente, y a que ha sido redactado con fines
generales, no para un trafico concreto.

1) El predmbulo. Es en donde se mencionan los datos de las partes
contratantes y sus domicitios, el nombre del buque, ademas de indicar la fecha de
emision del documento. Consideramos que este punto es claro y no merece

mayor abundamiento.
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2) Descripcién_del bugue. En toda pdliza de fletamento por viaje es
primordial la descripcion det buque, ya que si no redne los requisitos establecidos
por el fletador, la ejecucién del contrato no se llevara a cabo. Debe establecerse
su posicion actual, esto es, el puerto en el que se encuentra anclado; su registro,
nacionalidad, tonelajes de registro bruto, y peso muerto, capacidades para la
carga, que se refieren a las cantidades minimas y maximas de carga que los
fletadores estan obligados a proveer, calado maximo al cual se puede cargar el
barco; aparejos para la carga, que deberan ser los adecuados para el tipo de
carga de que se trate; clasificacion otorgada al barco por la sociedad
clasificadora. Ademas, la descripcidn del buque contiene en ocasiones otros
detalles, por ejempio, la clase de buque, su aptitud para navegar entre hielos y el
ano de construccion.

Dentro de estas especificaciones "la capacidad para la carga, es de gran
importancia para el fletador, ya que equivale a una garantia expresada por el
fletante, armador o naviero que de no cumplirse, puede dar lugar a rescindir el
contrato y exigir el pago de dafos y perjuicios.” **'

“En este sentido se observa que el fletante debera nominar (ponerle
nombre) su barco cuando menos con 8 dias antes del inicio del periodo de
embarque, debiendo incluir en su nominacién_ las caracteristicas del mismo, que
para efectos del contrato deberdn ser Barcos Graneleros, tipo Bulk Carrier, Self

Trimming, sin tanques laterales utilizables de la mas alta clasificacion de la

21 [hiddem. pag. 39



LLOYD'S REGISTER OF SHIPPING 100-A-1(LLOYD'S REGISTRO DE
EMBARCACIONES) o instituciones equivalentes a satisfaccion del fletador.

*Los barcos deben contar con un minimo de cinco bodegas servidas por
cuando menos cuatro grias(cranes) Las que podran atender, cada una de ellas
hasta dos de las bodegas en forma alternativa. Cada una de las grias debe tener
capacidad minima de diez toneladas métricas y deberan estar disponibles para
trabajar simultdneamente y en todo tiempo para la carga y descarga. no se
aceplarén buques con plumas(Derricks) ni con griias tipo universal (cargo gears).
El certificado: de clasificacion de la embarcacion nominada debera ser extendida
por alguna de las sociedades clasificadoras que a continuacion se sefalan :
-LLOYD'S REGISTER OF SHIPPING.

-AMERICAN BUREAU OF SHIPPING.
-BUREAU VERITAS OF SHIPPING.” '#

*Las sociedades clasificadoras de buques surgieron entre otros motivos,
por las dificultades que enfrentaba el asegurador para conocer, de modo cierto, el
valor verdadero de un buque y sus condiciones de navegabilidad. Estas
sociedades, con medios adecuados y personal técnico especializado, ejercen sus
funciones tanto durante el tiempo de construccion del bugue como también
durante su uso mediante inspecciones periédicas. De este control se obtienen
datos necesarios para incluir el buque en una clase determinada, hecho que es

comunicado a los aseguradares u otros interesados que asi lo soliciten.” 2

R ynasupo. “Bases para la contralacion de prestacion de servicios de fletamento maritimo por invitacién
restringida a cuando menos tres proveedores” . pdg. |
123 1o tontin Budic, Domingo., op. cit. pag. 37
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“La sociedad clasificadora BUREAU VERITAS, fue fundada en Amberes,
bajo la denominacién de oficina de informacién para Seguros Maritimos. Un afio
después de su creacion, bajo el patrocinio del rey Guiliermo | de Holanda, adoptd
su actua! denominacion, trasladandonse poco después en 1832 y cuando ya
comenzaba a despuntar su prestigio en el orden intemacional a la Ciudad de
Paris. Clasifico en 1886 el primer buque petrolero, ef “Gluckauf® y publico también
el reglamento para la construccién de buques especiales. El prestigio alcanzado
por el Bureau Veritas fue reconocido expresamente por el gobiemo francés,
cuando en 1907, al sancionar la Ley de Seguridad de la Navegacion, dispenso la
inspeccion oficial a los buques que dicha sociedad hubiese clasificado con la
maxima cota, es decir, le hubiese asignado el grado mds alto de clasificacion.

El Lloyd's Register of Shipping, inicid su aclividad en 1760 y adquirié en
1834 su actual conformacion, comenzd a actuar sobre problemas propios de la
industria y actividad naviera. En 1882 sus técnicos prepararon las tablas para la
adopcién de franco a bordo (free board), aspecto intimamente ligado a la
seguridad de la navegacion. Dicho trabajo sirvid de base a la convencidn de
Londres de 1930. Su prestigio internacional hizo que 47 paises le encomendaran
la asignacion del franco a bordo para los buques de su bandera y otros la
inspeccién de sus embarcacionses y el otorgamiento del certificado de seguridad
exigido por ta Convencién de Londres de 1948 sobre seguridad de la vida

humana en el mar.” '**

Y34 Cf. Beltran Montiel, Luis. op. cit. pag. 74



3) La_naturaleza de las mercancias a transportar, asi como la estiba y

manipulacién de las mercancias y la cantidad de las mismas. Aqui se sefiala

el nombre y caracteristicas del producto que sera transportado, especificando
forma de embarque, si sera en sacos, en atados, a granel etc., asi como su
cantidad.

La importancia de determinar la clase de las mercancias a transportar en el
contrato de flatamento por viaje, deriva de que para el fletante no es indiferente
que a bordo de su buque se carguen cereales, minerales, productos animales, o
bien la llamada mercaderia peligrosa: como &cidos, explosivos o demas
inflamables. O también la que requiere cuidados especiales y que generan una
mayor responsabilidad para el armador, que se traduce en mayores gastos de
carga, conservacion y descarga, como pueden ser los animales en pie.

Existen otras mercancias que pueden ocasionar dafos al bugque en su
manipulacién y estiba, ya sea por Su excesivo peso 0 por su forma como lo son :
las locomotoras, tanques de guerra & algun otro tipo de armamento volumineso,
tractores camiones, elc.

Para el fletador, la designacion de las mercancias lleva consigo la
obligacién de presentar un cargamento cuya composicion sea conforme a lo
manifestado, por lo que no puede exigir que el armador transporte mercancias de
clase distinta a la especificada.

“También es importante determinar, que el fletante debera indicar los dos

tipos de carga que haya llevado antes a su nueva salida para evitar que se derive
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algin riesgo de ello. Por ejemplo, el acido fosférico es incompatible con el
petréleo, pues produce exceso de calentamiento, que puede originar una
explosion. Otro ejemplo de esta situacién podria darse en el caso de que un
buque mexicano hubiera transportado frijol y una vez descargado se omitiera el
ser fumigado, ya que si posteriormente se fleta a comerciantes chinos para
transportar algodén, at no fumigarse la nave, supongamos que quedaron gorgojos
que infestaron el algodén, luego entonces, el dafio que causa esta omision es
muy grave.” '%°

Respecto a la cantidad de las mercancias a transportar la mayoria de las
pblizas tipo prescriben que el buque tomard un cargamento completo de...
Dicha expresion significa que el fletador se compromete a embarcar la cantidad
maxima de mercancias que el buque puede transportar con seguridad, es decir, a
utilizar plenamente la capacidad de peso muerto o, en su caso, la capacidad
cubica del buque.

Aunque generalmente las pdlizas tipo modernas, requieren a menudo que
se indique directamente [a cantidad de mercancias a transportar, expresandola en
un numero determinado de toneladas u otra unidad de medida adecuada, es
comun que se deje como margen un porcentaje determinado en caso de que se
de un exceso acerca de la cantidad real a ser cargada o bien en caso de que no
se cumpla con la totalidad de la mercaderia que en principio el fletador manifestd

que cargaria.

128 Snigado v Salgado, José Eusebio, Investigacién de Campo.
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El hecho de que el fletador no entregue la totalidad pactada de la
mercancia para su transportacion, puede no solo dar lugar a reclamacién de
daflos y perjuicios, sino también ocasionar otras dificuitades. La consecuencia
mas importante es que el importe del flete sera inferior al previsto, si es ajustado
debidamente a la cantidad transportada y no a un tanto alzado.

La consiguiente pérdida puede dar lugar a una reclamacién por dafios y
perjuicios, por incumplimiento del contrato contra el fletador que se habia
comprometido a proporcionar un cargamento completo, es decir, nos
encontraremos en presencia del denominado falso flete o flete vacio.

Otro caso interesante sucede cuando el fletador no entrega ningun
cargamento, el armador tiene generaimente derecho a indemnizacion total por el

flete perdido y por las otras pérdidas que se le hayan ocasionado.

Ejemplo de la situacién anterior se observa en el fletamente de Maiz Blanco
Nacional, que se empaca a granel, y que CONASUPO en sus “Bases para la
contratacion de prestacién de servicios de un fletamento maritimo por
invitacién restringida a cuando menos tres proveedores” utiliza para
transportar la cantidad de 20,000 toneladas métricas en un vigje, 10% mas o
menos a opcién de la transportista.

4) Nombres de los puertos de salida en que se cargay de destino en el
que se hara la descarga de la mercancia. Se observa que pueden designarse

de diversas maneras; menciondndose en la pdliza el nombre de cada puerto ¢ al

concederse al fletador una opcitn para designar uno o mas puertos de carga o
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descarga, estipulandose generalmente que se trata de “puertos seguros’, dentro
de un sector geografico determinado.
Un ejemplo de lo anterior puede ser el siguiente :
Puerto de Carga : San Carlos, Baja California Sur.
Puerto de Descarga : Lazaro Cardenas, Michoacan.
5§} Fecha en que el bugue deberd de ilegar al puerto de carga y fecha

después de la cual la péliza deberd ser cancelada, en el caso de que el
bugue no_lleqara al puerto designado para cargar. Esta circunstancia es

también conocida como tiempo de planchalcancelacion.

Las fechas aludidas se encuentran ligadas al inicio del contrato y a la
cancelacién del mismo la cual procedera, en caso de que no llegue el bugue en
la fecha que fue pactada. Por ello, siempre se establece una fecha con cierto
margen de tolerancia para dar inicio al contrato.

A manera de ejemplo se puede citar el siguiente :

La fecha de presentacién del aviso de listo en el puerto de carga sera :
Del 5 al 12 de Octubre de 1999.

Como se puede apreciar, lo ideal es que el buque llegue el dia 5 de
Octubre y presente el denominado aviso de listo, sin embargo, no siempre es asi,
por lo que si el buque no llega a las 24 horas como méximo del dia 12 de Octubre
de 1999, el fletador podra proceder, por escrito, a la cancelacion del contrato,

dentro de las 24 horas siguientes.
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En las pdlizas tipo se establecen clausulas relativas a estas dos fechas, a
fin de fijar 1a fecha a partir de la cual el fletador estad obligado a iniciar el
embarque de las mercancias en el puerto de carga y la ultima fecha en que el
fletador esta obligado a aceptar el buque para su carga.

6) Estadias 6 dias de plancha convenidas. Cuédndo se inician y qué

dias se seialan como festivos, es decir, no laborables si es gue los hay.

La estadia significa el plazo establecido en favor de! fletador para la carga
y descarga de la mercaderia, dentro del régimen de ejecucion normal del contrato,
también son conocidas como el tiempo de plancha. Por tal razén sdlo se
computan durante las estadias, los dias normales de trabajo, excluyéndose
sébados por la tarde, domingos y dias feriados, asi como los dias de lluvia,
durante los cuales no puede operarse la carga y descarga. Sin embargo,
atendiendo al principio de la autonomia de ta voluntad, las partes pueden pactar
que se cargue y se descargue adn sabados y domingos.

“Se denomina plancha el tiempo que el buque dispone para efectuar las
operaciones de carga y descarga, segun se convenga contractualmente...” 12

Por otro lado, en la actualidad las estadias generalmente suelen ser
determinadas por los ritmos de carga y descarga.
Para ilustrar 'o anterior imaginese como ejemplo lo siguiente :

*La cantidad a transportar seré de 20,000 toneladas métricas en un viaje,

con el 10% mas o menos a opcidn de la transportista,

1% piermadndez Izal, Santiago, op.cii. pdg. 83

103



El ritmo de carga para el puerto de San Carlos, Baja California Sur, sera de
2,500 T.M,, por dia de 24 horas consecutivas, fracciones en proporcidn, en que
no se presenten fendmenos climatologicos que impidan o puedan impedir Ia
cargadura. Quedan incluidos los sabados, los domingos y dias festivos.

El ritmo de descarga en el puerto de Lazaro Cardenas, Michoacan, sera de
4,000 T.M., por dia de 24 horas fracciones en proporcién. Considerando dias de
24 horas consecutivas, en que no se presenten fendomenos climatologicos que
impidan o que puedan impedir la descarga. Quedan incluidos los sabados, los
domingos y dias festivos.” '¥

Ahora bien, los dias de plancha 6 estadias permitidas se oblienen
dividiendo el tonelaje de la carga establecida en el contrato entre el ritmo de
carga o descarga.

Luego entonces, los dias permitidos para las maniobras de carga seran 8 y
para las maniobras de descarga 5.

En realidad se deben dar tres condiciones para que puede empezar a
correr el tiempo de plancha . que el bugue haya arribado al lugar convenido, que
se haya avisado al fletador que el buque esté disponibie, y que e! buque esté
efectivamente listo para cargar y descargar la mercancia.

7} La tarifa o flete y moneda en que ha de aplicarse, ef flete es el precio
que debera de pagarse por el transporte de las mercancias. El flete en el contrato
de fletamento por viaje puede ser pagado generalmente de dos formas : sobre ta

cantidad real a ser cargada, es decir, calculandose en funcion de la cantidad

! Conasupo. “Bases para la contratacion..., pag. 1



efecliva de mercancias transportadas por el buque; o bien, acordandose en una
cantidad fija de flete por viaje, sin importar la cantidad de carga que sea
embarcada, éste arreglo se prefiere cuando el fletador no conoce la cantidad
exacta de las mercancias que tendra disponible o cuando es dificit medir la
cantidad de esas mercancias que puede caber en el bugue.

Ei pago del flete constituye la obligacién principal que contrae el flatador en
vitud de la pdliza de fletamento. La clausula relativa al flete suele contener
disposiciones mas o menos detafladas sobre su base de célculo y sobre su pago.

E.n la mayoria de las pélizas tipo, se estipula que el flete se pagara a la
descarga o la entrega del cargamento. Sin embargo, en la practica, las partes
establecen con frecuencia bases diferentes para el pago del flete. Abundan los
casos en que se estipula el pago adelantado de todo el flete, “al terminar la carga”
o al firmar los conocimiente de embarque®.

Cabe citar como ejemplo que es frecuente observar en los documentos en
estudio, que los fletes seran pagados por el fletador a los 10 dias habiles
siguientes a partir de la fecha de presentacién de la factura originat y copia del
conocimiento de embarque correspondiente al viaje, debidamente firmados y con
los requisitos fiscales en vigor, y que el pago del flete se hara siempre y cuando el
fletante haya firmado el contrato réspectivo. Detallandose el tipo de moneda en la
que se cubrirdn, ya que los fletes pueden pagarse por ejemplo, en doblares

estadounidenses o en moneda nacional al tipo de cambio interbancario promedio
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del dia de pago a opcién del fletador, mediante cheque o transferencia bancaria
girados a favor de la transportista.

8) Las Demoras. También conccidas como sobreestadias, aqui se
estipulan las cantidades a aplicar por concepto de tiempo que se ahorre 0 exceda
en el momento de la carga del buque. Una sobreestadia, s el vocablo con el que
se designa al plazo adicional, establecido para la carga y descarga de las
mercaderias, una vez transcurridas las estadias. La utilizacion de este plazo da
lugar al pago de un importe indemnizatorio, cuya naturaleza es propia de una
clausula penal, en beneficio del fletante y a cargo del fletador. No obstante lo
anterior, para el armador es mas conveniente que el buque sea despachado del
puerto de carga lo mas pronto posible, debido a que la cantidad que se le pagara
por concepto de demora, es acordada a un nivel de mercado y no es seguro que
dichas cantidades puedan cubrir el costo diario real de mantener la embarcacién
en el puerto.

9) El premio 6 prima de_celeridad por el pronto despacho del

buque{Despatch money). Es la cantidad que seré pagada por el fletante al
fletador, cuando el buque quede listo para realizar el transporte antes de concluir
el tiempo sefialado como limite para ia plancha. El plazo fijado para la realizacion
de las operaciones de carga y descarga, y la demora légicamente sera el tiempo
en exceso en la plancha y sera pagada por el fletador al fletante.

*Consiste en el premio de celeridad que se suele convenir

contractualmente para ser abonado por el fletante al fletador cuando el buque
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quede listo de operacion antes de concluir e! tiempo sefiatado como limite para la
plancha.* '
Como ejemplo se puede citar el siguiente

“Para barcos que carguen 20,000 T.M. 10% mas o menos, despachos
cuota fija por dia de trabajo ahorrado fracciones en proporcién U.S. DLS. $
3,500.00. (Premios).

Los despachos se calcularan por dia de trabajo ahorrado y las demoras se
calcularan por dia de exceso del tiempo disponible, las fracciones por dia se
calcularan en la proporcidn que corresponda. De acuerdo a la mecanica
siguiente:

La transportista debera presentar a la gerencia de logistica y transportes su
versién del computo del tiempo, junto con el aviso de listo y el estado de hechos
para su conciliacion, dentro de los siguientes 20 dias habiles de haber concluido
operaciones el buque, en caso contrario se tomara como base para la liquidacion
el computo de tiempo que elabore el fletador, el cual sera turnado al area de
finanzas del flelador para su registro y posterior cobro o pago a mas tardar 30
dias habites después de haber concluido operaciones el buque. El pago o cobro
se hara a opcion del fletador en ddlares estadounidenses o al tipo de cambio
interbancario promedio del dia en que se fliquiden los computos de tiempo

correspondientes.” '°

13 tremdndez izal, Santiago, op. cit. pdg. 85
1 Ihidem. peg. 3
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10) Los Agentes autorizados para intervenir en el desarrollo del

fletamento. La legislacion mexicana, concretamente la Ley de Navegacion en el

articulo 19 reconoce dos clases de agentes. El agente naviero en general y el
agente naviero consignatario de bugues, cuyas funciones ya fueron descritas
anteriormente, en el punto relativo a las partes accesorias en el contrato de
fletamento por viaje.

“En todos los casos los armadores deberan designar su propio corredor o
agente tanto en el puerto de carga como en el puerto de descarga.”'®

11) FIO{ Free In And Out). Una de las cuestiones fundamentales en fas
pdlizas de fletamento es determinar quién responde por los gastos de carga y
descarga de las mercancias. En la mayoria de las pdlizas de fletamento por viaje

se estipula que las maniobras de carga y descarga seran libres de gastos para el

armador interesado, es decir, se consigna la conocida Clausula FIO que

significa Libre Adentro y Afuera, en ella se establece que los cargadores

cubriran los gastos de carga y descarga del buque.

“‘De conformidad con ella, la operacidn de carga corre de cuenta de los
cargadores y los gastos de la descarga de los receptores.”™

Lo anterior implica que ia carga, estiba, trimado y descarga de la
mercaderia son llevados a cabo por arreglo, y por cuenta y riesgo de los

fletadores, en otras palabras el flete no incluye la estiba en ambos extremos, es

decir, que la contratacién que se hace de la embarcacion, solo incluye el servicio

1% Comercio a Granel y Planeacion de flota, op. cit. pig. 16
3 Herndndez Izal, Santiago, op. cil. pag. 123
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de transporie del pusrto de origen al puerto de destino. Sin las maniobras de
carga y descarga.

“La carga debera ser llevada al interior de las bodegas, cargada y estibada
ylo trimada y retirada del interior de la bodega y descargada por los fletadores o
sus agentes, libre de cualquier riesgo, responsabilidad y cualesquier gasto para
los armadores.” '

“En la practica se da el caso de que todos los gastos de carga, descarga,
supervision y chequeo de !a carga y descarga, aperlura y cierre de escotillas
exceptuando la primera apertura y el Gltimo cierre de las mismas, las operaciones
que efecten con motivo de la carga y descarga, cuotas y sobrecuotas e
impuestos de cualquier naturaleza sobre la mercancia embarcada y derechos de
muellaje seran por cuenta de! fletador, excepto el costo de sujetar la carga en las
bodegas del barco, que en caso de ser necesario sera por cuenta de 1a
transportista, siendo a cargo de ella misma el liempo que esas maniobras
requieran. Por ofra parte, la transportista es responsable de los gastos portuarios
tanto en el puerto de carga, como en el puerto de descarga, tales como :
agenciamiento, gastos de atraque o amarre del buque, libre platica, derechos
portuarios, derechos consulares, en caso de averia de las grias del buque las
gruas de tierra que se requieran, los que se produzcan por trabajos especiales de
emparejamiento de! cargamento, derechos de la capitania del puerto,

negociaciones de agencia, primera apertura y ultimo cierre de escolillas e

132 Comercio a Granel v Planeacion de flota, op. cil. pag. 14
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impuestos que el gobiemno mexicano o los gobiernos extranjeros establezcan con
motivo det movimiento de las naves.” '®

Por otra parte, existen ofras formas de contratar una embarcacion en
relacién con las maniobras de carga y descarga enire las que destacan las
siguientes :

1.- BERTH TERMS, que es la contratacion que se hace de una
embarcacion con los servicios de carga, transporte y descarga incluidos en la
cuota acordada.

“El término Berth Terms, equivale al de Liners Terms y es asi empleado en
la practica, sobre todo en el fletamento tramp, para referir sus condiciones z las

de linea regular.”™

*2.- FILO (FREE IN, LINER OUT), en esta forma de contratacion de una
embarcacién solo se realizan los servicios de transporie y descarga incluidos en
la cuota acordada, sin las maniobras de carga.

“3.- FIOS (FREE IN, FREE OUT STOWED), en esta forma de contratacion
det transporte el armador es libre de gastos tanto en la carga como & la descarga
del buque, incluyende la estiba y desestiba.

*4.- LIFO (LINER IN, FREE OUT), la contratacién que se hace de la
embarcacién solo comprende los servicios de carga y transporte incluidos en la

cuota acordada, sin las maniobras de descarga.

3 Conasupo. “Bases para la contralacion..., pig. 8
™ Herndndez Izal, Santiage, op. cit. pég. 280
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*5.- LILO (LINER IN, LINER OUT), en esta forma de contratacion del
fletamento el fletador, cargador o exportador es libre de gastos a la carga y
descarga del buque.”'®

Como se ha visto, 1a carga y descarga fas realizan las empresas de alijo 0
esliba y estas operaciones son generalmente por cuenta del fletador, sin
embargo, puede que sea por cuenta del fletante cuando asi se establece en el
contrato mediante clausulas especificas, como las anteriormente expuestas.

Sin embargo, en no pocas ocasiones, el transportador debe efectuar la
carga del buque, en cuyo caso el fletador tendra la obligacion de poner la
mercaderia al costado del buque y al alcance de su aparejo; desde ese punto el
armador esta obligado a embarcar ia carga, a estibarla y, en caso necesario, a
arrumaria en las bodegas.

En este sentido, es importante mencionar los INCOTERMS, es decir, los
términos de Comercio internacional, mundialmente réconocidos y aceptados, son
publicados por la Camara de Comercio Internacional, cuya dltima version es la de
1990, cuya finalidad es establecer un conjunto de reglas internacionales para la
interpretacién de los términos mas utilizados en el comercio internacional.

Esas clausulas son las que se expresan con |as siglas siguientes :

*FAS, Free Along Ship (franco a costado del buque). Significa que el
vendedor cumple con su obligacién de entrega cuando la mercancia ha sido
colocada al costado del buque sobre el muelle o en las barcazas en el puerto de

embarque convenido. Esto significa que el comprador tiene que asumir todos los

33 Cf. Diez Vergara Marta, op. cit. pdg. 177



costos y riesgos de perdida o dafo a la mercancia desde ese momento. El
término implica que el comprador debe realizar los tramites necesarios para su
exportacién.

"FOB, Free on Board (libre a bordo). Significa que el vendedor cumple
con su obligacién de entrega cuando la mercancia ha sobrepasado la borda del
buque en el puerto de embarque convenido. EI comprador tiene que asumir todos
los costos y riesgos por pérdida o dafio a los productos desde ese punto. El
término implica que el vendedor tramita los documentos necesarios para la
exportacion de la mercaderia.

“CFR, Cost and Freight (costo y flete}). Significa que el vendedor ha de
pagar los gastos, el flete necasario para hacer llegar la mercancia al puerto de
destino convenido, pero los riesgos de pérdida y dafio a la mercancia, asi como
cualquier costo adicional que cause cualquier contingencia después del momento
en que los articulos hayan sido entregados a bordo del barco es transferido del
vendedor al comprador cuando los productos han pasado de la barandilta det
barco en el puerto de embarque.

“CIF, Cost insurance and freight { costo, seguro y flete). Significa que el
vendedor tiene las mismas obligaciones que bajo el término costo y flete (CFR) se
den, pero con la obligacion de proporcionar el seguro maritimo a cargo y riesgo
de! comprador en caso de pérdida o dafio de la mercancia durante |a travesia. El

vendedor contrata y paga la prima del seguro, lo que se le pide al vendedor es
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soportadas exclusivamente por el titular del dominio de la cosa dafada o por
quien efectud el gasto, sin perjuicio del derecho de repertir contra el responsable
del evento dafoso y lo que pueden establecer las cldusulas de los contratos. Por
olra parte, sefala que a diferencia de las averias particulares, las medidas
adoptadas con objeto de preservar la expedicion de un peligro comun, como
podria ser la echazdn, pueden constituir averias gruesas y los costos deben ser
soportados por todos los comprometidos en la expedicién.” '
“Las averias se clasifican en simples o parficulares y gruesas o
comunes.”'™

La Ley de Navegacion mexicana siguiendo el criterio anterior dispone en el
articulo 115 que : Se entiende por averia todo dafio o menoscabo que sufra la
embarcacitn en puerto o durante la navegacion, ¢ que afecte la carga desde que
es embarcada hasta su desembarque en el lugar de destino, asi como todo gasto
extraordinario en el que se incurra, durante la expedicion para la conservacién de
la embarcacién, de la carga o de ambos.

El articulo antes cilado clasifica a las averias en :

. Averia comin o gruesa, es cuando se ha realizado o contraido,
intencionada o razonablemente, cualquier sacrificio a gasto extraordinario para la

seguridad comun, con objeto de preservar de un peligro las propiedades

compromelidas en un riesgo comin de la navegacién por agua. El importe de las

37 Domingo Ray, José, ap. cit. pag. 71
138 Beliran Montiel, Luis, op. cil. pdg.429



averia comunes estard a cargo de todos los interesados en la travesia, en
proporcion a sus respectivos intereses.

Il. Averia particular o simple toda la que no pueda ser considerada como
comun, que son a cargo del propietario de la cosa que sufre el dafio o que realiza
el gaslo extraordinario, sin perjuicio de las acciones por responsabilidad que
pueda ejercitar contra terceros.

Sin embargo, para efectos practicos no cabe hacer la distincién entre
averia gruesa y la particular ya que en la pdliza de fletamento sélo se hace
referencia a las averias gruesas.

La legislacién mexicana aplicable a la navegacidén en su articulo 116 nos
indica ademas, que “Los actos y contribuciones en conceplo de averia comun o
gruesa se rigen, salvo pacto en contrario, por los usos y costumbres
internacionales, que se integran en las reglas de York y Amberes vigentes.”
Reglas cuya ditima versidn es de Sydney 1994, y que son generalmente aplicadas
en las pdlizas tipo, asi como en los modelos privados (pdliza de la casa).

14) El Arbitraje o Legislacién aplicable en los casos de disputa.

Respecto a esta figura se establece una clausula que estipule su aplicacion por
parte de personas de reconocido prestigio que resuelva la controversia planteada
o bien las leyes a seguir en casos de disputa o diferencias entre las partes.

“De acuerdo a la misma, cualquier controversia que surja respecto a la

interpretacién o cumplimiento del contrato, serd sometida a arbitros. Persigue esta
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cldusula lograr, hasta donde sea posible, el arreglo extrajudicial de cualquier

diferencia que pudiere surgir entre los contratantes.” 13

15) Las Garantias. Estas se constituyen por el respaldo del cumplimiento

del contrato de fletamento por viaje y se refieren también a los seguros que se
deberan contratar en caso de que se presente algun siniestro.
Asi cabe citar como ejemplo :

“Para garantizar el cumplimiento del contrato, el fletante entregara una
fianza con vigencia de un afo, que deberd ser expedida por la compaiia
afianzadora que respalde el 10 % del monto total del mismo. El importe de la
garantia serd en dolares estadounidenses o en moneda nacional al tipo de
cambio interbancario promedio vigente el dia de firma del contrato. La fianza de
garantia otorgada por el fletante para el cumplimiento def contrato, sera liberada
una vez finiquitadas todas las obligaciones del contrato y no exista reclamacion

por parte del fletador.” '

Y% Oivera de Luno, Omar, op. cit. pig. 170
M0 conasupo. “Bases para Ia contratacion..., pag. 6
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3.3 CLAUSULAS COMUNES EN LA MAYORIA DE LAS POLIZAS TiPO.

1.- Clausula que permita la retencién de las mercancias en los casos
de falta de pago del flete convenido y sus accesorios.

*Los armadores tendran derecho de retencidn sobre la carga por flete, flete
muerto, demora y dafios por detencion. Los fletadores permaneceran
responsables por el flete muerto y demora (incluyendo dafios por detencién),
incumridos en el puerto de carga. Los fletadores también permaneceran siendo
responsables por el flete y demora (incluyendo dafios por detencidn incurridos en
el puerto de descarga, pero solo hasta donde los armadores no hayan sido
capaces de obtener el pago de ello ejerciendo su derecho de retencién sobre la
carga.” '

“En la doctrina sajona el flete muerto o falso flete, se da cuando el fletador
falla en entregar la totalidad de las mercancias, es decir, la carga completa al
buque, entonces el capitan, a su opcién y a requerimiento del fletador, podra
realizar el viaje ordenado en la péliza de fietamento. Ei cual no se debe de
confundir con el llamado semiflete o falso flete de la doctrina latina, es decir,
cuando el fletador decide rescindir el contrato de fletamento por viaje en forma
voluntaria unilateratmente, caso en el cual debe cubrir la mitad del flete convenido

al fletante, armador o naviero.” '

14 comercio a granel y planeacicn de floia, op. cil. pég 15
12 Salgado v Salgado, Jose Eusebio, El fletamento a tiempo..., op. cit. pdg. 82
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La Ley de Navegacion en el articulo 87 establece que tendran privilegio
maritimo sobre las mercancias transportadas los créditos provenientes de:

I. Fletes y sus accesorios, los gastos de carga, descarga y aimacenaje;

El articulo 89 det mismo ordenamiento establece que iniciada la descarga,
el transportista no podré retener a bordo las mercancias, por el hecho de no
haberle sido pagado el flete, pero podrd solicitar a la autoridad competente se
constituya garantia sobre las mismas. En todo caso el transportista debera
depositar las mercancias en un jugar que no perjudique los servicios portuarios, a
costa de los propietarios de la carga.

Es claro que la Ley de Navegacion no permite la retencion de las
mercancias, pero podra solicitar a la autoridad competente que se conslituya
garantia sobre las mismas.

2.- Clausula de puerto seguro. Conocida en el derecho anglosajon como
“Safe port", especifica que el bugue cargara y descargara las mercancias, en un
sitio en donde esté siempre a flote, es decir, que permita al bugque permanecer en
él sin tocar el fondo cualquiera que sea el estado de la marea, que tenga
seguridad en el muelle, etc. Esta cldusula tiene especial importancia para el
armador, cuando se pide que el buque rinda viaje a puertos u otros lugares de
carga pequeiios o distantes que son desconocidos para el transportista y respecto
de los cuales sea dificil obtener datos confiables acerca de su seguridad y

caracteristicas generales del puerto.
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“Puerto o lugar de carga : Por ejemplo uno (1) o dos (2) puerto seguro {s)
de la costa del Golfo de los Estados Unidos, a opcion del fletador.

*Puerto o lugar de descarga : Por ejemplo uno (1) o dos (2} puerto seguro
() al alcance de Tokyo/Kanmon, a opcién del fletador.” '

*Para Santiago Heméndez lzal, debe considerarse como puerto seguro
aquél que pueda alcanzar el buque sin detrimento de su seguridad y que permite
al buque permanecer en é! sin tocar el fondo cualquiera que sea el estado de la
marea” '

En cuanto a su aplicacion, se considera por lo general que e capitan
puede negarse a obedecer la orden del fletador si el puerto no es seguro. Pero si
@1 buque lleva a cabo el viaje al puerto designado y sufre alli dafios debido a esa
falta de seguridad, el fletador incurre en responsabilidad por tales dafios.

Esta clausula de puerto seguro es muy importante, ya que si el fletador no
ejerce la debida diligencia para enviar el buque a tales lugares, puede ser
responsable por pérdida o dafios causados a la embarcacion, debido a esa falta.

3.- Clausula de Desviacién. Generalmente es aqguella que permite la
posible desviacion del buque para salvar vidas o la propia embarcacion en alta
mar, éste es el verdadero sentido de la clausula. Sin embargo, en algunas poélizas
se consignan cldusulas que especifican otros fines; como lo son la desviacion
para aprovisionarse de combustible, o bien para efectuar viajes de prueba,

ejemplo de ésta situacién se observa en la clausula de desvio contenida en la

3 [bidem. pig. 7
4 1 tomméndez Izal, Santiago, op. cit. pag. 81
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pdliza tipo GENCON que indica : “Ei buque es libre de recalar a cualquier puerto
0 puertos, en cualquier orden, para cualguier propésito, navegar sin pilotos,
remolcar yfo asistir buques en todas las situaciones, y también para desviarse con
propésito de salvar vidas y/o propiedades.” '

La Ley de Navegacion en el articulo 121 indica que los capitanes o
cualquier tripulante de las embarcaciones que se encuentren proximas a otra
embarcacién o persona en peligro, estan obligados a prestarles auxilio y sélo
podran excusarse de esla obligacién, cuando el hacerlo implique riesgo serio para
su embarcacién, tripulacién pasajeros o su propia vida. Los propietarios y
navieros no seran responsables del incumplimiento de esta disposicion.

Se considera que esta clausula debe ser aplicada con suma cautela y con
caracter restriclive de modo que no contrarie esencialmente |a finalidad béasica del
contrato.

“El caracter razonable de la desviacidn es lo que justifica la estricta
aplicacién de la cldusula y la calificacién razonable en estos casos es dificil de
precisar de una manera abstracta, debiendo valorarse con arreglo a las
circunstancias de cada caso.”**®
4.- Cldusula New Jason. *Especifica las obligaciones y derechos del

armador y del fletador en casos de averia gruesa, esta ligada a las averias

gruesas que se rigen por las Reglas de York y Amberes de 1994." '

3 Comercio a granel y planeacién de flota, op. cit. pag. 13
146 Earifia, Francisco, op. cit. pdg. 503
9 Salgado y Saigado, José E., op. cit. pig. 69

120



La Ley de Navegacidén mexicana siguiendo el criterio anterior establece que
fos actos y contribuciones en concepto de averia comun se rigen, salvo pacto en
contrario, por los usos y costumbres internacionales, que se integran en las
Reglas de York y Amberes vigentes.

5. Clausula denominada “ambos buques culpables por abordaje o
colisién”. Prevé los derechos y obligaciones del contratante en casos de colision
con otra nave, aunque es una de 1as cldusulas mas comunes en cualquier tipo de
pdliza de fletamento, para algunos juristas no resulta tan equitativa, debido a que
como su nombre lo indica en el caso de un abordaje o colisién se considera que
ambos buques son responsables por igual, independientemente de quien tuvo
mayor 0 menor grado de culpa en la colision.

“E| maestro José Eusebio Salgado y Salgado nos dice que se ideo
supuestamente para evitar soluciones anémalas surgidas de un abordaje o
colisién en que ambos buques son culpables del hecho, siguiendo lo dispuesto
por la Ley Harter, de los Estados Unidos, clusula que ha sido muy discutida por
la doctrina y que ha motivado la division de los grandes maestros del derecho
maritimo, pues algunos no la aceptan. Debido a que no se toma en cuenta el
mayor o menor grado de culpa, de los participantes en el abordaje o colision. Sin
embargo, se pone siempre en las pdlizas de fletamento.” b
La Ley de Navegacion mexicana a éste respecto establece en el articulo

112 que "Los casos de abordaje se delimitaran de acuerdo a la Convencién para

M8 tbidem, pig. 68
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la Unificacién de Determinadas Reglas en Materia de Abordaje, sin perjuicio de
limitar la responsabilidad establecido en esta ley.”

6.- Clausula que estipule las comisiones a pagar a los corredores que
intervienen en la contratacién del buque. Se refiere a la comisién que el
fletante, armador o naviero debe pagar al corredor de bugues y/o fletes, la que se
basa en un porcentaje, sobre todo el flete pagadero conforme al propio contrato.

“La pdliza GENCON establece que cuando el flete es pagado, el corredor
tiene derecho a cobrar el 25 % por comretaje scbre la cantidad total de flete
pagado. En caso de no ejecucién, al menos un 1/3 del corretaje sobre el monto
estimado de flete y flete muerto serd pagado por los armadores a los corredores
como indemnizacién por sus gastos y trabajos. En caso de mas viajes la cantidad
de indemnizacion sera acordada mutuamente.” '

“Al respecto se observa que es practica entre las empresas mexicanas
propiedad del Estado no aceptar esta cldusula, ya que por ley, tales instituciones
deben tratar directamente con el armador, fletante o naviero, ya que consideran
que lales comisionistas son intermediarios; ademas, de que sus cargas no
pueden pagar lales comisiones, precisamente por que no pueden contratar con
tales comisionistas.” '®
7.- Clausula de las 24 horas.

“Produce el efecto de interrumpir el contrato en caso de pérdida de tiempo

debida a deficiencias de la tripulacion o de ios pertrechos del buque, averia de la

"8 Comercio a granel v planeacion de flota, op. cit. pag. 16
13 Salgado y Salgado, José Eusebio. ap. cit. pag. 70
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maquina u otros accidentes que impidan el funcionamiento de! buque durante méas
de 24 horas de trabajo.” '

8.- Clausula de cancelacién. “De acuerdo a \a misma, si el buque no esta
listo para cargar en la fecha sefialada, los fletadores tienen la opcidn de rescindir
et contrato, siempre que lo manifiesten por lo menos con 48 horas antes de
aguélla en que se espera que el buque escale en el puerto de carga. En tal caso,
los fletadores generalmente, no exigen pago de dafios y perjuicios, toda vez que
la demora suele deberse a una causa justificada.” 152

La clausuta de cancelacion reviste una importancia especial para el
fletador, puesto que establece una fecha fija a partir de la cual no esta obligado a
aceptar ningan retraso en la entrega del buque y tiene libertad para tomar
cualesquiera nuevas disposiciones que estime necesarias para el transporte de
jas mercancias.

*Si el buque no estuviese listo para cargar {ya sea en muelle 0 no) en o
antes de la fecha indicada, los fletadores tienen la opcidén de cancelar este
contrato, tal opcién serd declarada, si se solicita, al menos 48 horas antes del
arribo esperado del buque al puerto de carga.” 1%

9.- Clausula de cesacién de la responsabilidad. "De acuerdo a ella, la

responsabilidad de los fletadores cesard al ser cargado el buque, pero los

181 Ofvera de Luna, Omar, op. cit. pdg. 170
12 dem,
153 Comercio a granel v planeacion de flota, op. cit. pag. 15
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navieros y el capitan, podran solicitar se trabe embargo en su caso, a la carga por
todo el flete y por las demoras que se hayan previamente estipulado.” 154

10.- Clausula de sustitucién del buque. Esta resuita comin en los
contratos de fletamento por viaje de facultar al fletante la sustitucién del buque,
por causas no imputables al fletante, como son que el buque se encuentre adn en
viagje en la fecha que debié ponerse a la carga O bien que se encuentre
inhabilitado para realizar el viaje por razones de reparaciones a efectuarse,
causas de fuerza mayor etc.

En la practica el fletante suele reservarse este derecho pero debera
sustituirlo por otro de las mismas caracteristicas y condiciones requeridas en el
buque contratado inicialmente.

11.- Clausula de Guerra. Se refiere a que si el pais del pabellén del buque
entra en guerra y resulta comprometida por ello la seguridad de la navegacion de
éste, las partes tienen reciproca opcion de rescision de la péliza. En tal caso
podra el buque descargar ya sea en el puerto de carga, ya en el puerto seguro
mas proximo, siempre a costa de los fletadores o propietarios de la mercancia. El
contrato es nulo al respecto de la mercancia cargada con destino a puerlos
sujetos a bloqueo. No se firman conocimientos para ellos, y si ya lo hubiesen sido
se procede a la descarga, ya sea en el lugar de carga, ya en el puerto seguro mas

préximo designado por los cargadores o escogido por el flelante, segun sea el

caso, y contra pago del flete integro.

¥4 Otvera de Luna, Omar, op. cit. pag. 170
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12.- Clausula de Huelga. Mediante este apartado se declara la
imesponsabilidad de las partes en el supuesto de que el estallamiento de huelgas
impida el cumplimiento del contrato. Asi, se suscita una situacion de huelga
durante la estancia del buque en el puerto inmediatamente precedente al de
carga, en viaje hacia él o durante la estancia de éste, la empresa naviera
preguntara al fletador si esté dispuesto a computar la plancha como si no hubiera
habido huelga. Pero de no dar asentimiento escrito durante las siguientes 24
horas, tiene opcién la empresa naviera de rescindir el contrato. Si el buque
hubiera embarcado ya alguna carga, deberd llevar a cabo el transporte de esa
mercaderia recibida, y el flete se pagara scbre esa mercancia recibida. En el caso
de que la huelga se diera en el puerto de descarga y esta no se resolviera dentro
de las 48 horas siguientes, los receptores de la mercaderia tendran la opcidn de
mantener el buque esperando a que la huelga o el cierre temporal finalice, o bien
enviar al buque a un puerto seguro donde pueda descargar la mercaderia sin
riesgos.

“Ni los fletadores ni los armadores serdn responsables por las
consecuencias de cualquier huelga o cierre temporal que impidan o retrasen el
cumplimiento de cualquier obligacion bajo este contrato. Si existe una huelga o
cierre temporal afectando las operaciones de carga, o cualquier parte de ello,
cuando el buque esté listo para zarpar de su Ultimo puerto o en cualquier
momento del viaje al puerto o puertos de carga o después de haber arribado, el

capitdn o armadores pueden pedir a los fietadores declarar, que estan de acuerdo
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en computar los dias de plancha como si no existiera hueiga o cierre temporal. A
menos que los fietadores den por escrito dicha declaracién (por telegrama si es
necesario) en 24 horas, los armadores tendran la opcion de cancelar esle
contrato. Si parte de la carga ha sido embarcada, los armadores deberan zarpar
con efla, estando en libertad de completar con ofra carga en su ruta por cuenta
propia. Si existe una huelga o cierre temporal afectando la descarga y esta no se
resuelve dentro de las 48 horas siguientes, los receptores tendrén la opcion de
mantener el bugque esperando que tal huelga o cierre temporal finalice. Contra el
pago de la mitad de la demora después de la expiracién del tiempo estipulado
para la descarga, o de enviar al buque a un puerto seguro donde pueda
descargar sin riesgo de ser detenido por huelgas o cierres temporales.” 1%

13.- Clausula de negligencia, también conocida en el derecho
anglosajon como Acts of Gods (Actos de Dios). En esta clausula se exonera al
fletante o armador de cualquier responsabilidad por pérdida de las mercarncias,
dafio en las mismas o por el retraso y el incumplimiento para descargar o
entregar la mercaderia y por cualquier otra falta en ejecutar lo establecido en la
péliza de fletamento, cuando no son imputables a él, es decir, se da lo que se
conoce en la doctrina castellana el caso fortuito o fuerza mayor, para cumplir las
obligaciones derivadas de la péliza de fletamente.

Esla ctausula se aplica en el derecho anglosajon en favor del armador,

fletante o naviero, siempre que no se trate de falta de la debida diligencia de éste

para llevar a cabo los fines del contrato.

135 Comercio a granel y planeacion de flota, op. cil. pag. 16
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La debida diligencia, dependera de la naturaleza del viaje, la carga a
transportar, los conocimientos y experiencia del momento en que se desarrolla el
transporte.

El maestro Argentino Atilio Malvagni nos dice que la debida diligencia “...es
aquella relacionada con las circunstancias de cada caso, segun la naturaleza de
cada viaje, la carga a transportar, los conocimientos y experiencias del
momento.”**®

“Para Francisco Farifia, 1a expresién inglesa “acto de dios” {Act of God), es
una formula abreviada para designar que un transportista no es responsable de
los accidentes que pueda probar, han obedecido directamente a causas
naturales, independientes de la actividad humana, y que no han podido ser
avitados mediante la prevision, los trabajos y el cuidado que razonablemente
debia tener.” '~

*El Doctor José Eusebio Salgado y Salgado nos dice que la cldusula en el
derecho anglosajén comprende !

a. Actos de Dios, caso fortuito o fuerza mayor

b. Actos de Guerra

c. Peligros del Mar

d. Aclos de enemigos publicos, piratas, ladrones o asaltantes.

e. Embargo bajo proceso legal, siempre que se otorgue de inmediato una fianza

para liberar al bugue o la carga.

138 Malvagni, Atilio, op. cit. pdg. 607
157 Farifta, Franscisco, op. cit. pag. 464
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f. Huelgas, paros, impedimentos u obstaculos para realizar el trabajo de manera
parcial o general.
g. Disturbios o conmotiones civiles.

h. Arresto o restricciones de gobiernos, gobernantes o pueblos.” 158

3.4 RESPONSABILIDAD ENTRE LAS PARTES.

Respecto a los alcances de la responsabilidad de las parles contratantes,
ésta se dard en base a lo exclusivamente pactado en la poliza de fletamento por
vigjie. Y se refiere principalmente a la responsabilidad que surge de la
transportacién de la mercancia, en hase a que el bugue se encuentre en
condiciones de navegabilidad y a la que surja de una mala estiba que cause
dafios a la embarcacion.

Con respecto a la responsabilidad del armador o duefio de ta embarcacion,
se destaca el criterio aplicable a la responsabilidad limitada de los armadores,
criterio que se encuentra fundamentado principalmente en el gran riesge que
implica para estos, el realizar la aventura del transporte, a las pérdidas
economicas que pueden acarrear los conflictos bélicos, fendmenos naturales,
etc., ya que en éste contrato la pérdida del buque por un fenémeno natural, Ia

asume integramente el armador. 18

1 Salgado y Salgado, José Eusebio. op. cit. pdg. 41
132 parg eliminar estos riesgos, es frecuente que las partes coniralen seguros que prolegen tanio al bugue
como a la mercaderia transportada.




Tradicionatmente se ha sostenido que en el contrato de fletamento por
viaje, el fletante no tiene el deber de cuidar las mercancias sino unicamente det
trastado de las mismas. Por lo que su responsabilidad con respecto a éstas es
limitada y se agota al cumplir con el cldusulado, asi como las especificaciones
establecidas en la péliza de fletamento para su transporte, lo que quiere decir que
estara actuando con la debida diligencia.

“E|l autor Omar Olvera de Luna opina al respecto, que la caracteristica
peculiar del contrato de fletamento por viaje, es que del hecho de la carga puesta
a bordo, no se deriva para el fletante el deber de cuidado de las mercancias, de
tal suerle que el dafio, pérdida o retraso, no prueba nada por si mismo respecto
de su responsabilidad, y sera labor del fletador si quiere obtener la reparacion,
probar que la causa del accidente fue por culpa o negligencia del naviero.” '™

“La debida diligencia abarca previsiones y medidas precautorias variadas,
lo mismo se refiere al aspeclo de la navegabilidad del bugque que en lo
concerniente a sus acondicionamientos para la carga, que en todo lo relativo a
sus instalaciones y equipos para responder a las exigenciasl indispensables a fa
ventilacién, al buen funcionamiento de aparejos, cierres, etc., que a especiales
instalaciones frigorificas o a las condiciones especificas requeridas en el
transporte de liquidos etc.” **'

La Ley de Navegacitn Vigente confirma el criterio anterior, al sefialar en

su articuto 95 fraccién lli, con respecto a la responsabilidad del fletante frente a

% Overa de Luna, Omar, op. cit. pdg. 168
'8l Farifla, Francisco, op. cit. pdg. 363
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las mercancias lo siguiente: “El fletante es responsable por las mercancias
recibidas a bordo, dentro de los limites de la péliza de fletamento”.

Por regla general la responsabilidad de que se trata, ya sea respecto de la
navegabilidad o del cuidado de las mercancias, se aplica a las acciones y
omisiones personales del armador; y a las acciones y omisiones del capitan, de la
tripulacion o de cualquiera otras personas cuyos servicios utilice el armador para
desempefar sus obligaciones contractuales, como es el caso de los estibadores.

Por ejemplo, en el caso de transportar maiz en un contrato de fietamento
por viaje total, el fletador requerird que todas las bodegas de! buque que seran
destinadas para el transporte de la mercaderia se encuentren limpias, libres de
plaga, oxido, aceite, agua u otras materiales que pudieran contaminar el producto.
Y loégicamente, en la medida en que el fletante cumpla con esos requerimientos,
su responsabilidad disminuird respecto al dafo ocasionado a las mismas, es
decir, esta actuando con la debida diligencia, para la conservacion y cuidado de
ia mercaderia.

En el trafico intemacional de mercaderias, generaimente las polizas tipo
establecen cldusulas que limitan la responsabilidad por dafio o pérdida de la
mercaderia o bien por el retraso en la enirega, éstas clausulas exoneran al
armador de la responsabilidad por dafios o pérdida de la mercaderia ajenos a la
voluntad de éste ultimo o del capitdn, como lo serian revenlones de calderas,
rotura de ejes, defectos ocultos del casco del buque, huelgas, guerras, hielos,

incendios etc., es decir, lo que se conoce en la doctrina castellana como el caso
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fortuito o !a fuerza mayor y que en la doctrina anglosajona se denomina actos de
dios. Sin embargo, existen otro tipo de clausulas que conceden al armador una
gran proteccion respecto de las mercaderias a transportar, como la contenida en
la pdliza GENCON.

La pdliza GENCON en la parte Il cldusula segunda, relativa a la
responsabilidad de los armadores, indica que los armadores seran responsables
de las pérdidas o dafios a las mercancias o por las demoras en la entrega de las
mercancias, s&lo en el caso de que las demoras hayan sido causadas por la
estiba inadecuada o negligente o por faltas derivadas de la debida diligencia por
parte de los armadores o su administrador, para hacer el buque navegable en
todos sus aspectos y asegurarse que esté apropiadamente tripulado, equipado y
avituallado o por acciones personales o falta de los armadores o sus
administradores.

Por otra parte, la pdliza de referencia limita ain mas |a responsabilidad de
los armadores, al indicar que no son responsables por la pérdida dafic o demora
que surja por cualesquiera otra causa, sea cual fuere, alin por la negligencia o
error del capitan, tripulacion o cualesquier otra persona empleada por los
armadores a bordo o en tierra, por cuyas acciones podrian, si no hubiera esla
clausula, ser responsables; asi mismo respecto a la innavegabilidad del buque al
cargar o iniciar ef viaje o en cualquier momento sea cual fuere.

Los dafios causados por contacto con, o por derrame, olor ¢ evaporacion

de otras mercancias o por la naturaleza inflamable o explosiva o por el empague
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inadecuado de otras mercancias, no serén considerados como consecuencia de
la estiba inadecuada o negligente, ain si en efecto se causé asi.

En concreto, en la clausula de responsabilidad del armador de la pdliza
Gencon, se advierle que el armador no incurre en responsabilidad, excepto en el
caso de estiba inadecuada, por negligencia del capitan, de la tripulacién o de
otros empleados del armador, cuando tiene a su cargo las maniobras de carga y
descarga de la mercaderia. Ademas de que en ella se exonera expresamente al
armador de responsabilidad por todas las demas causas de pérdidas o dafios,
incluida la negligencia de sus empleados, est¢ o no relacionada con la
navegabilidad del buque o el cuidado de la mercancia. Incluso esa
responsabilidad se restringe aln mas en los casos en que las pérdidas o dafios
sean causados por otras mercancias, aun si obedecen a una estiba inadecuada.

Luego entonces, parece apropiado pensar que ésta cldusula concede al
fletante una proteccidn muy extensa. Sin embargo, cabe hacer mencion que en la
practica los armadores no suelen ocuparse personalmente del cuidado de la
carga ni de la navegabilidad del buque, sino es el capitan el que se ocupa de
estos aspectos, por lo tanto, de conformidad con esta cldusula solo en casos
excepcionales se podra imputar una negligencia personal al armador o fietante de
la embarcacién, como por ejemplo que el armador contratara un capitan que no se
encontrard capacitado, o bien que no repare la embarcacién de algin dafio o

deterioro que hubiera sufrido, cuando éste dafio se le comunicara oportunamente.

132



La responsabilidad del fietador, al igual que la del fletante es muy limitada,
lo cual se observa al contemplar los términos de la clausula de cesacion de
responsabilidad consignada en muchas de las pdlizas de fletamento tipo, ya que
una vez embarcada la mercaderia, cesa para el fletador cualquier
responsabilidad. Sin embargo, también se establece el derecho de retencion de
las mercancias en caso de incumplir con el pago del flete, el falso fiete, la averia
comun, las demoras, los gastos de carga, descarga y dé aimacenaje, en los casos
en que el fletante asuma estas obligaciones.

La Ley de Navegacion vigente en el articulo 87 recoge el criterio anterior al
establecer que : Tendran privilegio maritimo sobre las mercancias transportadas
los créditos provenientes de :

. Fletes y sus accesorios, los gastos de carga, descarga y almacenaje,

1, Extraccidn de mercancias naufragadas, y

Iil. Reembolso de los gastos y remuneraciones por salvamentos en el mar, en
cuyo pago deba participar |a carga, asi como contribuciones en averia comun.

Por otra parte, en la poliza BENACON, la clausula vigesima establece :
Toda responsabilidad de los fletadores en virtud de la presente pdliza
cesard tan pronto como se embarquen las mercancias, teniendo los
armadores o el capitan un derecho de retencién de las mercancias por el flete, el
falso flete y las demoras que haya que pagar en virtud de la presente pdliza y por

las averias.
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Es evidente que la clausula de cesacion antes descrita, encierra siempre
un derecho de retencién de la carga, a fin de que el armador cuente con una
garantia de cobro. Sin embargo, cabe hacer notar que la Ley de Navegacion
vigente en el articulo 89 prohibe la retencién de las mercancias a bordo de la
embarcacion, estableciendo lo siguiente : Iniciada la descarga, ef transportista no
podra retener a bordo las mercancias, por el hecho de no haberle sido pagado el
flete, pero podra solicitar a la autoridad competente que se constituya garantia
sobre las mismas. En todo caso, el transportista debera depositar las mercancias
en un lugar que no perjudique los servicios portuarios, a costa de los propietarios
de la carga.

El fletador serd responsable de los dafos ocasionados al buque por una
mala estiba, cuando la obligacién de carga de! buque sea asumida por este o por
personal que dependa de él.

E! Doctor José Eusebio Salgado y Salgado nos dice que el fletador tiene
ademds las siguientes responsabilidades,

*1.- Responsabilidad por los darios al buque, provenientes de :

“a. La obligacion del fletador de cargar, estibar, arrumar o descargar la carga,
libre de cualquier riesgo o gasto para el fletante.

“b. Lo relativo al muelle o puerio seguro, ya comentado.

"c. Las disposiciones de cualquier otra clausula de la pdliza de fletamento que no

estén cubiertas por otras pdlizas de seguros.
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*2 - Responsabilidad por las demoras o pérdidas de tiempo, debido a las
reparaciones necesarias por dafos causados al buque, segun situaciones
expresadas en el nimero anterior y que no cubren las pélizas de seguros.

*3.. Responsabilidad por dafios a muelles o facilidades portuarias o a
cualesquiera otras propiedades pertenecientes a terceros, excluyendo-desde
luego- la carga.

*4 - Responsabilidad por dafio a la carga perlenecientes a terceros, que se
transporte a bordo del buque. Esta es opcional por lo que debe solicitarse su
inclusién con las demas garantias del contralo de seguro maritimo de
responsabilidad de fletadores.

*5.- Responsabilidad por muerte o lesiones de estibadores © tripulantes.”'®

Ademas, en el caso de que el fletador embarque mercancia diferente de la
convenida en el contrato de fletamento por viaje, sin conocimiento del fletante o
del capitéan, y sobrevinieren por ello perjuicios, por confiscacién, embargo,
detencién u otras causas, responderd el causante con el importe de su

cargamento y ademéas con sus bienes, de la indemnizacion completa a todos los

perjudicados por su culpa.

192 Solgado v Salgado, José Eusebio, op. cit. pag. 44
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3.5 CESION DEL CONTRATO.

La cesién del contrato de fletamento por viaje, implica como toda cesion, un
traspaso de derechos y obligaciones que una de las partes tiene en el mismo a un
tercero.

Es de recordarse, que por disposicién expresa del arliculo 96 de la Ley de
Navegacién, el contrato de fletamento se regird en principio por la voluntad de las
partes, y en lo no pactado por lo dispuesto en esta ley. Por lo tanto, si las partes
pactan la facultad del fletador de ceder el contrato de fletamento, la cesion seréd
perfectamente valida.

Al igual que la figura del subfletamento que se analizaré mas adelante, la
Ley Maritima no regula la cesién pero tampoco la prohibe, y {as disposiciones
contenidas en el Cddigo de Comercio son claramente insuficientes, luego
entonces, seran aplicables a ésta las normas que en materia comun lo son a ia
cesion en general, por lo mismo habrd que remitirse a las disposiciones del
Cddigo Civil a fin de basar éste estudio en dichos fundamentos fegales. Ademas
de que por disposicion expresa de la Ley de Navegacion en su articulo 5 se
aplican supletoriamente al contrato de fletamento por viaje.

En el caso particular del fletamento por viaje la cesidn del contrato es
ejercida exclusivamente por el fletador cuando asi es pactado expresamente en la

péliza de fletamento correspondiente.



Por otra-parte, la restriccion que existe respecto de la persona que puede
ceder el contrato de fletamento por viaje, se explica al observar el propdsito que
se persigue con la cesion del contrato, dicha finalidad se centra en la necesidad
por parte del fletador, de cumplir integramente el contrato que le da origen y asi
evitar las sanciones pactadas por su incumplimiento.

“La cesién del contrato de fletamento puede significar una operacion ttil a
fletador si por circunstancias imprevistas se ve imposibilitade de cumplir &l
contrato pactado, y para no incurir en las sanciones establecidas en el mismo
contrato, obtiene la cesién del contrato de fletamento a favor de otra persona a
quien interese el transporte pactado en el.” fand

Ahora bien, se considera que el Unico que en la practica se encuentra
facultado para ceder el contrato a otra de sus empresas filiales lo es el fletador,
ya que en el caso de que el fletante se encontrard en una situacion similar a la
anterior, generalmente es prevenida en la péliza de fletamento a través del
establecimiento de la llamada clausula de sustitucién del buque, por eso, es de
presumirse que atendiendo a la finalidad de la cesion, en el contrato de
flatamento por viaje, el Unico que puede ceder en la practica el contrato es el
fletador.

Sin embargo, ésta facultad del fletador a ceder el contrato esta
condicionada a |a aceptacion por parte del fletante, ya que no es lo mismo para el

fistanie tener frente a él a unc u otro acreedor, ya sea cedente o cesionario, en

16} M fatvagni, Atilio, op. cit. pdg. 67

137




cuanto a ias obligaciones inherentes a su cargo y principalmente en cuanto a los
derechos derivados del contrato y que puede exigir de sus deudores-acreedores.

El maestro Manue! Bejarano Sanchez respecto a la cesidn de los contratos
opina que: “En los derechos reciprocos que provienen de un contrato bilateral, el
titular- quien es a la vez obligado o deudor- no podria ceder sus derechos sin
transmilir de la misma manera sus deudas.” ***

£l contrato de fletamento por viaje es un contrato sinalagmatico, por lo que
es imposible que el fletador ceda unicamente sus derechos sin ceder también sus
deudas. En éste tipo de contratos tanto el fletador como e! fletante, son a la vez
deudores y acreedores. Por lo mismo, el fletante debe consentir que sea
sustituido e! fletador original para tener cierta certeza en el cumplimiento de las
obligaciones a cargo de éste ultimo, el Cédigo Civil en su articulo 2051 “Para que
haya sustitucién de deudor, es necesario que el acreedor consienta expresa o
tacitamente”. E) deudor original podra conseguir que otro se obligue frente a €l a
pagar su deuda, pero no le habra transmitido esa deuda en tanto el acreedor no
consienta en ello.

Aunado a lo anterior, baste recordar que el contrato de fletamento por viaje
es un contrato “intuitu personae”, por lo tanto la calidad de las partes contratantes
es determinante en la celebracién del corfrato y por consiguiente, en el
cumplimiento de lo pactado en el mismo. De acuerdo a esto, el fletante desea
tener la certeza de que su deudor respondera cabalmente con las obligaciones a

su cargo. Luego entonces, se considera que el contrato no debera ser cedido sin

' Bejaranc Sinchez, Manuel, op. cii. pag. 333
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el consentimiento de! deudor, armador o fletante. Debido a esto, la cesion del
contrato de fletamento por viaje debe constar siempre por escrito.

El consentimiento expreso, como se sabe, se manifiesta por palabras
orales o escrilas y el tacito se da cuando el acreedor, sin manifestar
expresamente su anuencia a la cesion, permite que el tercero propuesto como
deudor realice a nombre propio actos que solo corresponden al obligado. El
consentimiento en la cesién del contrato de fletamento por viaje siempre debe ser
expreso.

En el caso de que el fletante acepte al nuevo fletador, en su caracter de
cesionario, el deudor original, cedente, desaparece de la relacion juridica y queda
exonerado de la deuda. Asi se observa en el articulo 2053 del Cédigo Civil al
disponer : “El acreedor que exonera al antiguo deudor, aceptando otro en su
lugar, no puede repetir contra el primero, si el nuevo se encuentra insolvente,
salvo convenio en contrario”. O bien en el caso de que el cedente tuviera
conocimiento de la insolvencia del asunto, entonces incurriria en dolo, que
viciaria la voluntad y por consiguiente anularia el acto.

Al igual que la cesidn civil, et vinculo juridico no cambia, sino que solo
sustituye al deudor, la deuda pasa al asuntor con sus garantias, salvo las

proporcionadas por terceros : fianza, seguros etc.
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3.6 CARACTERISTICAS Y ELEMENTOS DEL SUBFLETAMENTO.

En las pélizas de fletamento por vigje se puede estipular la facultad del
fletador a subfletar la totalidad o una parte del buque, siempre con la condicién de
que seguird siendo responsable ante el armador del debido cumplimiento de la
poliza primitiva que contiene las estipulaciones del contrato.

El subfletamento ofrece varias ventajas para el fletador, ya que puede
descubrir que no dispone de la carga que se proponia embarcar o que no esta en
condiciones de utilizar el buque para el propédsito primitivo al que se encontraba
destinado, en cuyo caso tratara de empleario de otro modo para no perder el flete
qua tiene que pagar al armador; sin embargo, en la practica esto ultimo no es muy
frecuente, ya que las perdidas econdmicas por el incumplimiento del contrato son
muy grandes, para ambas partes. Lo que es mas comln que suceda, sin ser el
propésito inicial del fletador, es que descubra que se ha producido un alza en el
mercado de fletes, y entonces, le resulta mas provechoso econdmicamente
subfletar el bugue que utilizarlo en ia forma inicialmente proyectada.

El contrato de subfletamento no se encuentra contemplado por |a Ley de fa
materia, sin embargo por el uso constante que le dan las partes en las pélizas de
fletamento por viaje, se considera importante determinar sus caracteristicas y
elementos, mismos que son sustentados en funcién de la doctrina internacional,
{as costumbres y los usos internacionales.

Las partes que intervienen en el subfletamento, son :



El fletante.- Que es la parte en el contrato de fletamento por viaje que pone
a disposicién de otra un buqgue, para llevar a cabo uno o varios viajes, y que para
el caso de que el buque haya sido subfletado su calidad no varia, frente al
subfletador ni frente al subfletante.

Ei fletador originario o subfletante.- Que es |a parte a cuya disposicion es
puesto el buque en un principio, para el transporte de mercaderias. O sea que es
el fletador que originariamente contrata con el fletante un fletamento por vigje, y
que en éste sentido asume la calidad de subfletante en el subfletamenio.

El sufletador.- Es la parte en el subfletamento que contrata con el
subfletante o fletador original, para llevar a cabo el transporte de mercaderias.

*En el subfletamento existe un contrato anterior sobre el mismo buque, lo
que quiere decir que existen dos contratos, sobre una misma embarcacion y los
dos tienen el mismo contenido, y que en cuanto a este contenido no hay sino un
solo y unico contrato.” '™ Luego entonces, formaimente, el contrato de
subfletamento debe contener, sin alteracion, las condiciones del conlrato
principal, salvo en cuanto al precio del flete, que como ya mencionamos le da
sentido especulativo a la intension de subfletar por parte del fietador originario.

La necesidad de que contenga tas mismas condiciones que el contrato
original se entiende si se toma en cuenta que la parte que debera ejecutar el
contrato, es el fletante; y no el fletador originario o subfletante, ya que de ninguna
manera se le podra obligar al fletante, a llevar a‘cabo ninguna otra clausula que

no se halle contenida en la péliza de fletamento originaria, a la cual se obligd.

3 Ibidem. pag. 64
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“El fletador, at contratar con el subfletador, se obliga con éste en la misma
medida y extensién con que el fletante se ha obligado hacia él, con la
particularidad que las obligaciones pertinentes no seran ejecutadas por el sino

por el fletante.” '*

Como se ha visto, la Ley de Navegacion no regula el subfletamento de un
buque, sin embargo, cabe recordar que el contrato de fletamento se regira por la
voluntad de las partes y en lo no pactado por lo dispuesto en ésta ley, por lo que
si las partes lo convienen sera perfectamente fegal el llevarlo a cabo.

Sin embargo, cabe hacer mencidén de algunas restricciones, ya que si el
fletante no pacté con el fletador la facutad de este Uitimo de subfietar el buque,
no tendra la obligacion de aceptarlo, y en todo caso esta imposicion bien podria
ser una causal de rescision del contrato, en virtud de que las partes han variado
en la ejecucion del contrato, no el documento; ya que como se ha visto, de hecho
y de derecho existen dos contratos.

Es claro, que el subfletamento tendra valor siempre que su celebracion no
se prohiba en ef contrato principal. Por lo anterior, se considera que en el contrato
de fletamento por viaje se liene que autorizar expresamente la facultad al fletador
para subfletar el bugue, ya que si bien es cierto que en la practica el contrato
inicial quiza no ofrezca condiciones diferentes que imposibiliten el llevarlo a cabo,
también lo es, que si el fletante no tiene conocimiento de que el bugue ha sido
subfletado, puede acarrear innumerables controversias juridicas al momento de

su ejecucion.

15 tdem,
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De acuerdo a lo visto, en el subfletamento existe un contrato anterior sobre
el mismo bugue, lo que quiere decir que existen dos contratos, los dos tienen el
mismo contenido, y en cuanto a este contenido no hay sino s6lo un contrato.

*El fletante tiene dos deudores, el subfletador quien le reconoce como
deudor de las obligaciones contenidas en la péliza de fletamento, pero sin
exonerar al fletador primitivo en el contrato. Asi como el fletante tiene dos
deudores, el subfletador tiene también dos deudores, en cuanto a las
obligaciones contraidas a su favor, que son el fletante y el subfletante, el fletador
original en el contrato.” **

En el subfletamento hay dos pélizas independientes y simultaneas que
colocan al fletador primitivo en una situacion doble : respecto del armador det
bugue sigue siendo fletador, mientras que respecto del subfletador se constituye
de hecho, en armador. Sin embargo, ! fletador sigue siendo responsable frente al
fletante de lo estipulado en la poliza de fletamento por viaje.

“Todos los derechos y garantias reconocidas al fletante sobre la carga,
especialmente en cuanto al cobro del flete, y que implicitamente forman parte del
contrato principal, se conservan respecto de la mercaderia embarcada por el

subfletador, salvo que expresamente se hubieran derogado o madificado en dicho

contrato, y légicamente el fletante lo hubiera aceptado.” **

€ fdem.
' Idem.

143



Después de conocer ios efementos del subfletamento, asi como la forma en
Gue éste funciona se puede lerminar este punto estableciendo su clasificacidn
como contrato,

Consensual.- Se tiene que expresar la ;'acultad de subfletar por parte del
fletante y del fletador en la poliza de fletamento respectiva, a través del
consentimiento.

Atipico.- La legislacion aplicable a la materia no regula la figura del
subfletamento.

Innominado.-N¢ se encuentra mencionado en ninguna ley nacional.

Oneroso.- Obviamente la finalidad del contralo de subfletamento tiene
animo comercial que pueda llevar a cabo e! fletador al haber contratado en un
principio en forma venlajosa y que le permile obtener un lucro econdmico al
subfletar el bugue del cual en un principio puede disponer.

De tracto sucesivo.- Las prestaciones que se otorgan las partes no se

agotan en un momento sino que son continuas.
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3.7 REGULACION EN MEXICO DEL CONTRATO DE FLETAMENTO POR

VIAJE.

Como se ha visto, el contrato de fletamento por viaje ha sido regulado en
México a través de la historia, por diversas disposiciones, entre las que destacan
las Ordenanzas de Bilbao aplicadas en los primeros afios del Meéxico
Inglependiente; el Cédigo de Comercio del 16 de Mayo de 1854 que fue emitido
durante el gobierno del Presidente Antonio Lopez de Santa Ana, y que se conoce
como Codigo de Lares fue aplicado por los conservadores de 1858 a 1860; la
Legislacion Imperial adoptada por el Emperador Maximiliano de Habsburgo, en
esta- etapa se sigue aplicando el Cédigo de Lares y las Ordenanzas de Bilbao
conjuntamente; el Codigo de Comercio de 1884 y el Cadigo de Comercio del 15
de Septiembre de 1889, mismo que sigue vigente con excepcion de lo relativo al
Libro Tercero, denominado “Del Comercio Maritimo®, cuyas disposiciones fueron
derogadas por la Ley de Navegacién y Comercio Maritimos detl 10 de Enero de
1963, que a su vez fue derogada por la actual Ley de Navegacion del 4 de Enero
de 1994 con excepcién de los articulos 222 al 232 y 234 al 250, relativos al
Seguro Maritimo.

Los contratos mercantiles en cuanto a sus requisitos, modificaciones,

-excepciones. interpretaciébn y extincion, en principio se rigen por sus propias
- clausulas y en su defecto, por los preceptos del Codigo de Comercio, de las leyes

especiales mercantiles y en forma supletoria por el derecho civil. Lta Ley de
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Navegacion siguiendo éste criterio en el articulo 5 establece que “A falta de
disposicibn expresa en esta ley y sus reglamentos, y en los tratados
internacionales vigentes, ratificados por el Gobierno Mexicano, se aplicaran
supletoriamente :

. Las leyes General de Bienes Nacionales, Federal del Mar y de Puertos;

Il. Cédigo de Comercio;

ill. Codigo Civil para el Distrito Federal, en Materia Comuin, y para toda la
Replblica en Materia Federal y Federal de Procedimientos Civiles, y

IV. Los usos y costumbres maritimas internacionales.

El Gobierno Mexicano a celebrado diversos Convenios Internacionales que
regulan el contrato de fletamento por viaje con otras Naciones entre ellos
destacan fos siguientes :
I. Convencién para la Unificacion de Determinadas Reglas en Materia de
Abordaje.
Il. Reglas de York y Amberes.
IIl. Convenio Internacional Sobre Salvamento Maritimo.
V. Convenio sobre la Limitacion de 1a responsabilidad Nacidas de Derecho
Maritimo.
V. Convenio Internacional sobre Responsabilidad Civil por dafios Causados por la
Contaminacion de de las Aguas del Mar por Hidrocarburos.

A pesar de que se considera que la actual Ley de Navegacién hace una

correcta clasificacion de los contratos de explotacién de embarcaciones, es de
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observarse que contempla terminologicamente al contrato de arrendamiento a
casco desnudo como un contrato de fletamento, cuando en realidad y como ya se
ha visto, es un contrato en esencia completamente distinto al de fletamento, aln y
cuando su finalidad mediata es la de realizar un transporte, como acontece en el
contrato estudiado.

Por otra parte, es de mencionarse que la Ley de Navegacion y Comercio
Marilimos de 1963, doctrinariamente contempla correctamente el contrato de
arrendamiento de embarcaciones, como un contrato distinto del de fletamento,
pese a lo anterior se considera que es confusa y omite |a figura del contrato de
fletamento a tiempo, que es de gran importancia en el trafico comercial por via
marilima a nivel nacional e internacional.

Ademas, si se compara la actual Ley de Navegacion, en lo tocante al
contrato de fletamento por viaje con las disposiciones contenidas en el Cddigo de
Comercio del 15 de Septiembre de 1889, en lo relativo al Libro Tercero "Del
Comercio Maritimo” o bien en la Ley de Navegacion y Comercio Maritimo del 10
de Enero de 1963, seguramente parecera incompleta, sin embargo, esta uitima
apreciacién puede no ser correcta del todo, debido a la evolucidn que han sufrido
las transacciones comerciales y en consecuencia los contratos celebrados para
regularlas. Baste observar el contenido de dichas leyes.

Libro Tercero del Codigoe de Comercio de 1889 :

Titulo 11l. De los contratos especiales de comercio maritimo :

147



Capitulc 1.- Del contrato de fletamento. De las formas y efectos dei contrato
de fletamento.

Capitulo I1.- De los derechos y las obligaciones del fletante.

Capitulo ill.- De las obligaciones del fletador.

Capitulo IV.- De la rescisién total o parcial del contrato de flatamento.

Capitulo V.- De los pasajeros en |os viajes por mar.

Capitulo V.- Del conocimiento.

Titulo IV. De los riesgos, dafios y accidentes del comercio maritimo :

Capitulo |.- De las averias.

Capitulo Ii.- De las arribadas forzosas.

Capitulo 111.- De los abordajes.

Capitulo IV.- De los naufragios.

Titulo V. De la justificacion y liquidacion de las averias :

Capitulo .- Disposiciones comunes a toda clase de averias.

Capitulo I1.- De la liquidacion de las averias gruesas.

Capitulo lll.- De la liquidacion de averias simples.

La Ley de Navegacién y Comercio Maritimos de 1963, contenia en el Libre
Tercero Titulo Tercero “De los contratos, los siguientes capitulos :

1. Del arrendamiento de las naves.

Il. De! fletamento.

A.- Disposiciones Generales.

8.- Del fietamento por entero o por compartimiento.

148



C.- Del transporte de cosas en general.

D.- De! transporte de cosas determinadas.

E.- Del transporte de personas.

lll. De jas modalidades maritimas de la compraventa.

V. Del seguro maritimo.

V. De los agentes del naviero.

Titulo Cuarto “De los riesgos”.

Capitulo Unico.- De las averias gruesas o comunes.

La Ley de Navegacién en su Titulo Quinto “De los contratos de explotacidn
de embarcaciones” contiene los capitulos siguientes :

Capitulo L.- Contratos de fletamento.

Capitulo II.-Contrato de transporte de mercancias por agua.

Capitulo ll1.- Contrato de transporte de pasajeros por agua.

Capitulo V.- Contrato de remolque transporte.

Titulo Sexto “De los riesgos y accidentes de la navegacion”

Capitulo |.- Abordajes.

Capitulo 1.- Averias.

Capitulo Ili.- Salvamento.

Capitulo V.- Hundimiento y remocion.

Capitulo V.- Derrelictos maritimos.

Capitulo VI.- Responsabilidad Civil.

Capitulo Vil.- Investigacion de Accidentes maritimos.
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En el libro tercero del Cédigo de Comercio de 1889, Titulo lll. De los
contratos especiales de comercio maritimo, Capitulo .- Del contrato de
fletamento. De las formas y efectos del conltrato de fletamento, Se establecia que
el contrato de fletamento deberia de constar por escrito y extenderse por
duplicado, ademds de ser firmado por los contratantes y cuando alguno no sepa o
no pueda, por dos testigos a su ruego. La Ley de Navegacion y Comercio
Maritimos del 10 de enero de 1963 en el Titulo I1l. De los contratos, no establecia
nada respecto a la forma del contrato. La Ley de Navegacion Vigente en los
articulos 96 y 97, establece que el contrato de fletamento debe constar por escrito
y et documento que lo contendra se llama péliza de fletamento, también establece
que si el contrato no ha sido firmado por las partes, pero de la correspondencia
cruzada entre ellas se derivan los términos del mismo, y las partes han empezado
a ejecutarlo, se entenderd que el contrato existe en los términos lo hayan
convenido en su correspondencia. Es decir, que para la éctual Ley de Navegacion
el contrato es consensual, y la forma escrita, debe ser interpretada como una
regla de prueba, el contrato de fletamento se perfecciona por el consentimiento de
las partes, de hecho en la practica en no pocas ocasiones las partes firman el
contrato una vez que se ha llevado a cabo el transporte, entregado las
mercancias y pagado el flete y sus accesorios.

Se considera que el Codigo de Comercio de 1889 al igual que la actual Ley
de Navegacion, hacen una correcta conceptualizacién de las partes en los

contratos de fletamento, es decir, fos denomina en forma genérica fletante y
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fletador, es decir, utiliza el término fletante, para denominar a la parte en el
contrato que es titular de la explotaciéon maritima y comercial de la embarcacion
ya sea por derecho propio o bien por apoderamiento a fin de ceder su utilizacion a
otro para la realizacion de un transporte. Y denomina fletador a aquella parie a
cuya disposicion es puesta la embarcacion para realizar un transporte.

En cuanto a los efectos del contrato de fletamento, los derechos y
obligaciones de las partes el Codigo de Comercio de 1889 asi como la Ley de
Navegacion y Comercio Maritimos de 1963, establecian derechos y obligaciones
expresos acerca de las estadias, sobreestadias y su célculo, cabida del buque el
pago del flete, acerca de la carga y descarga de la embarcacién e incluso el
Codigo de Comercio de 1889, causas de rescisién total o parcial del fletamento,
en favor ambas partes. En la actualidad la Ley de Navegacién no establece
disposiciones acerca de las estadias, sobreestadias y su célculo, responsabilidad
de! fletante por una declaracién inexacta sobre la capacidad del buque, o0 bien los
efectos juridicos en caso de no cumplir con la formalidades del contrato.

Por su parte, la actual Ley de Navegacién en e! Capitulo 1 relativo a los
contratos de fletamento, clasifica los contratos en fletamento o arrendamiento a
casco desnudo, fletamento por tiempo, fletamento por viaje, dando un concepto
general de lo que debe entenderse por el contrato de fletamento, posteriormente
dando un concepto de cada uno de los contratos de fletamento y las obligaciones
basicas en cada contrato, establece que el contrato debe constar por escrito en

un documento denominado poliza de fletamento, dando el contenido esencial de
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la pbliza, ademas de hacer referencia a la uilizacion de pblizas tipo
internacionalmente reconocidas y aceptadas. Y da conceptos béasicos como el de
Naviero, Armador, Operador, Propietario, Agente Naviero, Agente Naviero
consignatario de buques y sus funciones, define lo que debe entenderse por
abordaje y nos remite a la Convencion para la Unificacion de Determinadas
Reglas en Materia de Abordaje en cuanto a la averia nos dice que los actos por
averia coman se rigen, salvo pacto en contrario por los usos y costumbres
internacionales, que se integran en las Reglas de York y Amberes vigentes. Por lo
que se refiere al salvamento lo define y nos remite al Convenio Intermacional
sobre Salvamento Maritimo.

Lo anterior tiene una razén de ser ya que la ley vigente refleja un carécter
completamente dispositivo cuando indica en el multicitado articulo 96 que : “Este
contrato se regira por la voluntad de las partes y en lo no pactado, por lo
dispuesto en esta ley”.

Por ello, resulta evidente la intension del legislador, de dejar a las partes
an total libertad de contratar en los términos que deseen; debido a la politica
dirigida a propiciar mas aun la libertad para lograr la apertura de la economia
nacional a la competencia comercial internacional. En consecuencia hay mayor
flexibilidad para la celebracion de los contratos de fletamento.

En este sentido, el Plan Nacional de Desarrollo 1989-1994, establece una
estrategia de modernizacién de México, es decir, contempla la apertura

econémica a la competencia comercial, con la finalidad de interrelacionarse con
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los distinlos mercados del mundo, lo que en teoria traera como consecuencia el
aumento de competividad del aparato productivo, que beneficiara el desarrollo
social y econdémico.

Por lo anterior, el transporte maritimo debe alcanzar un papel de mayor
importancia al que ha desempenado a través de 1a historia en el desarrollo del
pais, con objeto de facilitar el comercio maritimo, luego entonces, México debe
aprovechar en mayor medida el transporte maritimo.

La exposicion de motivos de la Ley de Navegacion del primero de Enero de
1994 menciona que el cabotaje tiene una participacion minima; mientras que en el
transporte intemacional, excluyendo al petrbleo y derivados, solo una tercera
parte se realiza por via maritima, pues la mayoria de las mercancias se
transportan por ferrocarril y carretera, lo que trae como consecuencia el
congestionamiento de las vias terrestres y aumento en los costos de
transporiacion.

Ahora bien, con objeto de impulsar las actividades de navegacion y el
transporte maritimo, en esencia : desarrollar la marina mercante en nuestro pais,
se plantea la modernizacion del marco juridico en la materia, que se encontraba
en su mayoria disperso en diversas leyes, reglamentos, decretos, acuerdos,
instructivos, programas y circulares, aunado a lo anterior nuestra legislacién se
encuentra rezagada en relacion al avance de la tecnologia de la navegacion, la
naturaleza de sus riesgos y Ja regulacion internacional. Ademéas del caracter

internacional de esta actividad, que se encuentra sujeta a una serie de reglas y
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acuerdos tomados 2 nivel de convenciones y tratados internacionales, ia mayoria
en el seno de la Organizacién de Naciones Unidas y otros organismos surgidos a
partir de la misma como lo es la Conferencia de las Naciones Unidas sobre
Comercio y Desarrollo y la Organizacion Maritima Internacional, asi como las
costumbres y usos maritimos.

“Con objeto de facilitar la explotacion y operacién de las
embarcaciones, en la iniciativa, se deja a las partes mayor libertad y
flexibilidad para utilizar los contratos de fletamento, por medio de los cuales
se pone a disposicion del fletador una embarcacién en estado de
navegabilidad.”

Luego entonces, es de concluirse que la Ley de Navegacion mexicana
vigente, tiene un carécter completamente dispositivo, que se debe en gran medida
a la modemizacién que en materia de comercio maritimo intemaciona! se
pretende alcanzar, meta que se encuentra plasmada en el Plan Nacional de
Desarralio 1989-1594, buscado evitar para el comerciante extranjero y nacional
trabas legales que impidan el libre comercio lo que en teoria permitira el
desarrollc de nuestra economia. Sin embargo, se debe considerar que la
legislacion vigente continia haciendo una seria de reenvios a leyes, reglamentos
y coddigos de aplicacién supletoria, para explicar figuras no reguladas por la
misma ley y que tienen una funcién practica imprescindible en los contratos del

comercio maritimo, lo que hace dificil su interpretacion.
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Visto lo anterior, se debe concluir que en la actualidad, el contrato de
fletamento por viaje se encuentra regulado en principio por el clausulado
contenido en Ja poliza de flelamento, a través de la manifestacion del principio de
la autonomia de la voluntad de las partes, mismo que también se encuentra
reflejado en el ambiente maritimo en documentos contractuales como los
formularios tipo existentes en el comercio maritimo nacional e internacional. Enel
mismo orden jerarquico por la Ley de Navegacion y sus leyes reglamentarias, asi
como por la incorporacion que ésta ley haga a través de la remision al texto de un
tratado o conjunto de reglas internacionales, vigentes y ratificados por el Gobierno
mexicano. Y en forma supletoria por disposiciones del Cadigo de Comercio y el

Cadigo Civil, asi como los usos y costumbres maritimas internacionales.

3.8 REGULACION INTERNACIONAL DEL CONTRATO DE FLETAMENTO POR

VIAJE.

Cuando se contrata un fletamento por viaje a nivel internacional, es posible
que surjan controversias sobre la ejecucion del contrato, y entonces, es inevitable
que se produzcan conflictos de leyes para determinar, cual sera el ordenamiento
legal aplicable o bien el tribunal competente para conocer del asunto, debido a
ésto es necesario la elaboracion de sistemas alternos que a nivel internacional
eviten entorpecer el trafico comercial, por lo que se ha considerado el llevar a

cabo la uniformidad internacional a través de los metodes siguientes
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* * Convenciones internacionales a las cuales se adhieren o ratifican los
Estados;

* Leyes nacionales, cuando contienen iguales o similares soluciones a las
ofrecidas por |las convenciones inlemacionales;

* Usos internacionales, mediante la aceptacion voluntaria de las partes en
los contratos, o bien por su sometimiento a reglas © procedimientos
determinados.*'*®

“La voluntad uniformadora de la normativa de! transporte en el ambita
internacional deviene de la auténtica necesidad de eficientar los sistemas de
distribucién de las mercancias, y del subsecuenie imperativo natural de los
medios de transporte (bugues, aeronaves, trenes, caminones etc.} de desplazarse
por ambitos geograficos supranacionales para cumplir su mision comercial.” '™

Salvo algunos aspectos, internacionalmente casi no existe legislacion que
regule el contrato de fletamento, ahi radica la dificultad de tener uniformidad en
los preceptos que rigen el contrato ya que los intereses de los navieros,
armadores, cargadores y corredores son muchos y muy diferentes,

“En el &mbito internacional no existe legislacidn alguna que regule el
contrato de fietamento...” '’

“A nivel internacional fa razdn que justifica la ausencia legislativa en los

contratos de fletamento se justifica en principio a que no existe una parte débil

' Enriquez Rosas, José David, Transporte Intermacional de Mercancias, Editorial Porria, SA.. Primera
Edicién, 1999, pig. 260

V70 thidem, pdg. 258

M Snlgado v Salgado, José Eusebio. op. cit. pag. 93
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que deba ser protegida por las normas juridicas. Ademas de que la lex mercatoria
del sector a desarrollado a través de sus organismos una serie de formularios tipo
de pdlizas de fletamento que son en la practica intemacicnal, los instrumentos
con los que las partes del contrato especifican su voluntad contractual, aunado a
ésto las legislaciones nacionales han regulado los coniratos de fletamento a
través de normas dispositivas que reconocen el caracter mercantil de éstos
contratos y el supuesto equilibrio entre 1as partes, por lo que son respeluosas de
la autonomia de la voluntad de las partes.” 2

Sin embargo, entre las pocas normas que regulan intemacionaimente esos
aspectos del contrato de fletamento por viaje podemos citar en primer lugar el
Convenio Intemacional de Bruselas para la Unificacion de ciertas Reglas en
materia de un Conocimiento de Embarque de! 25 de Agosto de 1924 también
conocidas como Reglas de la Haya, y su protocolo del 23 de febrero de 1968;
Reglas de Wisby, y el protocolo de Bruselas, del 21 de diciembre de 1979, que
las modifica.

Aunque no tienen el caracter obligatorio de un convenio internacional,
estas Reglas son aplicadas constantemente para resclver litigios sobre averia
gruesa en relacion con pélizas de fletamento y los conocimientos de embarque y
en la practica han contribuido a ta reglamentacion internacional uniforme de esta
materia.

Se tienen otras reglas internacionales uniformes que pueden afectar estos

contratos y son las concernientes a la limitacién de la responsabilidad total de los

'2 Enriquez Rosas, José David, op. cit. pag. 329
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propietarios da los buques, y las relativas a la averia gruesa, recogidas estas
ultimas en las Reglas de York y Amberes version 1974 de Hamburgo. Las
operaciones de salvamento de regiran por el Convenio Intemacional Sobre
Salvamento Maritimo. Los casos de abordaje se delimilarén de acuerdo con la
Convencién para la Unificacion de Delerminadés Reglas en Materia de Abordaje.
El Convenio sobre Limitacién de la Responsabilidad Nacida de Reclamaciones de
Derecho Maritimo, por el Convenio Internacional Sobre Responsabilidad Civil por
Dafios Causados por la Contaminacion de las Aguas del Mar por Hidrocarburos y
por los demas en que México sea parte.

La Organizacién de las Naciones Unidas a propugnado por tener una sola
legislacién aplicable a los contratos de fletamento, para lo cual ha realizado
esfuerzos por uniformar las normas a aplicar en los contratos de fletamento por
vigje, dicha labor la han realizado a través de la Conferencia de las Naciones
Unidas Sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD).

*Esta organizacion de las Naciones Unidas fue instituida por la Asamblea
General, en 1964, con el fin de contribuir a reestructurar las formas tradicionales
del comercio internacional, para permitir que los paises en desarrolio pudieran
desempenar la funcién que les corresponde en el comercio mundial. Se considerd
que el factor decisivo para acelerar el desarrollo de esos paises y conseguir un
nivel de vida cada vez mas alto para sus poblaciones, era el aumento del
comercio tanto con los paises industrializados como entre los propios paises en

desarrollo.” '™

V1Y Valentin Budic, Domingo, op. cit. pig. 49
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Este logro fue alcanzado gracias a que los paises en desarrollo asi lo
habian venido propugnando, desde que se celebrd el primer periodo de sesiones
de la UNCTAD, en 1964.

Lo anterior fue ratificado més tarde, en 1968, cuando la UNCTAD celebro
su segundo periodo en Nueva Delhi, India. Pero no fue sino hasta 1971 cuando el
grupo de trabajo decidié incluir para su cuarto periodo de sesiones lo relativo a
esle tema, que contenia los siguientes puntos :

*a) Fletamento con cesién{locacion o arrendamiento)

b) Fletamento por un tiempo determinado

c) Fletamento por viaje.

Y de éstos deberian tratarse los siguientes aspectos :

a) Ejecucién del contrato

I. Carga

Il. Viaje

1. Descarga

b) Estadias/Sobreestadias/Dias de permanencia en el puerto
¢) Flete

d) Dafos

e} Embargo y retencién

f) Cesacion.” "™

Es evidente, el contrato de fietamento de buques en sus diversas formas de

contratacion, es la base del transporte maritimo de mercaderias a nivel

1™ Salgado v Salgado, José Eusebio, op. cit. pdg. 94
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internacionai, por consiguiente las personas que se dedican a éste negocio lienen
muchos y muy diferentes intereses econémicos, ya sea como propietarios de los
buques, que ceden su uso a través de un contrato de locacién o arrendamiento
para que otro los explote comercialmente, ya sea como navieros o armadores,
que pueden ser o cargadores que necesitan fletar un buque o bien ser
propietarios del buque, y por otro lado se encuentran los intereses de los
cargadores, que contratan mediante una pdliza de flelamento los espacios de
carga que les son necesarios, y por Ultimo, los intereses de los corredores, ya sea
de carga o de buques. Aunado a lo anterior, existen grandes compadias que se
dedican a la transportacion de mercaderias a granel, y muchas ocasiones realizan
simultAneamente las funciones de propietarios de buques, navieros, cargadores o
corredores, arrendando buques o bien fletandolos.

*Por lo antes expuesto, cabe sefalar que el resultado hasta ahora ha sido
nulo, ya que, aln habiéndose propuesto la cooperacion con la Comision de las
Naciones Unidas para el Derecho Mercantil Intemacional {CNUDMI), una vez
vistos los logros alcanzados por este érgano de fa ONU en lo que al conocimiento
de embarque se refiers, al obtener la adopcidn del Convenio de las Naciones
Unidas sobre el Transporte Maritimo de mercancias, Reglas de Hamburgo, el 30
de marzo de 1978, la labor no fue continuada, y no tenemos conocimiento de que
en nueslros dias lo sea, luego entonces la obtencién de una normatividad

internacional comun a los contratos y pélizas de fletamento es una utopia.” B

V23 thidem. pdg. 96



PRIMERA.

SEGUNDA.

TERCERA.

CONCLUSIONES

El contrato de fletamento por viaje es el contrato por el
cual una parte denominada fletante pone a disposicion
de otra llamada fletador, un buque, para que la
totalidad de su porle, o una parte de él, sea destinada
al transporte de mercaderias, en uno o mas viajes
estipulados mediante un precio.

La naturaleza juridica del fletamento por viaje se agota
atendiendo al objeto principal que se persigue, y que
consiste en que el fletante se compromsete en esencia
a transportar las mercancias de! fletador por uno o més
viajes, es decir, el contrato de fletamento por viaje
debe ser considerado un conirato de transporte
maritimo.

Las partes que integran el contrato de fletamento por
vigje son : El fletante, que serd aquella parte en el
contrato de fletamento con capacidad suficiente para
disponer del buque, ya sea por derecho propio o por
apoderamiento, a fin de ceder su utilizacion en orden a
un transporte, a la otra parte llamada fletador. El
fletador, es aquella parte a cuya disposicion es puesto
el buque para realizar un transporte. El capitan, es la
autoridad maxima que se constituye entre el buque la
carga y las personas que viajan a bordo, puede actuar
como auxiliar del Ministerio Publico Federal, Oficial del
Registro Civil y dar fe del otorgamiento de testamentos
y ser representante del propietario o naviero, aunque
en [a actualidad su ocupacion fundamental es la de
navegar. El Corredor o Agente Maritimo, es el
representante del armador fuera de su cede. El
Destinatario o Consignatario de las mercancias, es la
persona a quien van destinadas las mercancias que se
han transportado en el bugue, que puede ser ¢ no su
propietario.



CUARTA.

QUINTA.

SEXTA.

Como se sabe, la pdliza de flatamento es e! documento
con e que se formaliza el contrato de flatamento por
vigje, es decir, es el documento que contiene el
contralo. Y el conocimienlo de embarque es el
documento en el que consta ef contrato de transporte
de mercancias por via maritima. Sin embargo, en la
practica diaria de contratacion de un fletamento por
vigje éstos dos documentos coexisten y entonces el
conocimiento de embarque se utiliza exclusivamente
como recibo de las mercancias a bordo de la nave,
tiane el valor juridico de establecer las condiciones en
que se realiza el transporte frente a terceros, y sus
disposiciones prevalecen sobre las de la péliza de
fletamento, salvo que exista un iexto expreso de
remision a este documento; es decir, que el tercero de
buena fe que reciba el conocimiento de embarque por
endoso, demandara en base a lo dispuesto por el
conocimiento, si a éste no se le ha insertado la leyenda
“Segun péliza de fletamento™ u ofra similar.

La legislacion mexicana confunde al armador con el
naviero que es el propietario del buque, y el armador
es el titular de la explotacion comercial y maritima de
un bugue, sea o no su propietario. Por lo que en
nuestra opinidn seria muy conveniente precisar ¢, que
debe entenderse por cada una de estas figuras ? ya
que la poca claridad terminoldgica respecto de estas
dos figuras puede traer controversias en la celebracion
de un contrato de fletamento, por lo que dicha
confusibn traeria como consecuencia incluso la
perdida de un juicio que se dirima ante cualquier
tribunal nacional o extranjero.

Debido a la celebracidn del Tratado de Libre Comercio
con los paises vecinos de América del Norte, casi la
totalidad de [a legislacién mexicana ha sido reformada,
como resultado de Yo anterior, se han derogado y
abrogado diversas disposiciones maritimas. Dejando
en total libertad a las gartes para contratar en los
terminos que deseen. Se considera que [o anterior
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SEPTIMA.

encuentra en México su fundamento en la exposicidn
de motivos de la actual Ley de Navegacién que indica
“Con objeto de facilitar la explotacion y operacién de
las embarcaciones, en !a iniciativa, se deja a las partes
mayor libertad y flexibilidad para utilizar los contratos
de fletamento.” En consecuencia la Ley de Navegacion
Vigente omite regular muchos aspectos y conceptos
basicos del contrato de fletamento por vigje que
tradicionalmente habfan sido comprendidos en la
legislacién maritima mexicana, como las estadias,
sobreestadias, o bien, aspectos relativos a la carga y
descarga del buque. Aunado a lo anterior, la actual Ley
de Navegacion remite a los interesados en e! negocio
maritimo a diversos Convenios y Reglas
Internacionales para interpretar contratos como el de
fletamento por vigje, lo que evidentemente hace dificil
su comprensién y ejecucién, aun para los especialistas
en la materia.

En el contrato de fletamento por vigie a nivel
internacional, es comin el empleo de pdlizas de
fletamento tipo para determinar las condiciones de
contratacion de las partes, éstas formularios o pélizas
tipo son documentos elaborados por las asociaciones
de armadores, fletadores y corredores, tienen como
fundamento de su creacidn la aplicacion practica de la
denominada lex mercatoria, que no es otra cosa que la
produccién normativa de los particulares generada por
tas necesidades propias del comercio, a través de la
manifestacion del principio de la autonomia de la
voluntad en la documentacién internacional. Por lo
anterior, es necesario el conocer la diversidad de
formularios tipo creados por asociaciones de
armadores, fletadores y corredores, para contratar un
fletamento por viaje a nivel internacional e incluso a
nivel nacional ya que el clausulado contenido en éste
tipo de formularios, en la practica es comunmente
utilizado a través de cldusulas bien conocidas, para
determinar las obligaciones y derechos de las partes y
normatividad a aplicar en caso de controversia y en
general establecer las condiciones del transporte.
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21.- GOMEZ GORDOA JOSE.- TITULOS DE CREDITO, EDITORIAL PORRUA, S.A.,
QUINTA EDICION 1998, MEXICO.

22.- HERNANDEZ IZAL SANTIAGO.- EL FLETE EN EL TRANSPORTE MARITIMO,
EDITORIAL BOSCH BARCELONA, SEGUNDA EDICION 1986, ESPARA.

23.- MANTILLA MOLINA ROBERTO L.- TITULOS DE CREDITO, EDITORIAL PORRUA,
S.A., SEGUNDA EDICION, 1883, MEXICO.

24.- MANTILLA MOLINA ROBERTO L.- DERECHO MERCANTIL, EDITORIAL PORRUA,
S.A., QUINTA REIMPRESION, 1998, MEXICO.

25.- MALVAGNI ATILIO.- DERECHO MARITIMO, EDICIONES ROQUE DE PALMA,
BUENOS AIRES, PRIMERA EDICION 1956, ARGENTINA.

26.- OLVERA DE LUNA OMAR.- CONTRATOS MERCANTILES, EDITORIAL PORRUA,
S.A., SEGUNDA EDICION, 1887, MEXICO.

27.- OLVERA DE LUNA OMAR.- MANUAL DE DERECHO MARITIMO, EDITORIAL
PORRUA, S_A., PRIMERA EDICION, 1981, MEXICO.

28.- PINA VARA RAFAEL DE.- DICCIONARIO DE DERECHO, EDITORIAL PORRUA,
S.A., VIGESIMO SEXTA EDICION, ACTUALIZADA FOR RAFAEL DE PINA VARA, 1998,
MEXICO.

29.- PINA VARA RAFAEL DE.- ELEMENTOS DE DERECHO MERCANTIL, EDITORIAL
PORRUA, S.A., VIGESIMO SEXTA EDICION, ACTUALIZADA POR JUAN PABLO DE
PINA GARCIA, 1998, MEXICO.

30.- RODRiGUEZ'RODRIGUEZ JOAQUIN.- CURSO DE DERECHO MERCANTIL,
EDITORIAL PORRUA, S.A., VIGESIMO TERCERA EDICION, 1999, MEXICO,

31- RAMIREZ VALENZUELA ALEJANDRO.- DERECHO MERCANTIL Y
DOCUMENTACION, EDITORIAL LIMUSA, SA., NOVENA REIMPRESION, 1994,
MEXICO.

32- RIPERT, GEORGES.- COMPENDIO DE DERECHO MARITIMO, EDITORIAL

TIPOGRAFICA EDITORA ARGENTINA, PRIMERA EDICION, 1854, TRADUCCION
PEDRO G. SAN MARTIN.
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33.- SALGADO Y SALGADO JOSE EUSEBIO.- EL CONOCIMIENTO DE EMBARQUE Y
SU REGIMEN INTERNACIONAL, EDITA INSTITUTO DE INVESTIGACIONES
JURIDICAS, U.N.A.M., PRIMERA EDICION, 1984, MEXICO.

34.- SALGADO Y SALGADO JOSE EUSEBIO.- EL FLETAMENTO A TIEMPO Y POR
VIAJE DE UN BUQUE TANQUE, EDITA PETROLEOS MEXICANOS, PRIMERA EDICION,
1989, MEXICO.

35.- SALGADO Y SALGADO JOSE EUSEBIO.- LEGISLACION Y JURISPRUDENCIA
RECIENTES DEL DERECHO MARITIMO MEXICANO, CON UN BREVE ANALISIS
HISTORICO, PUBLICADO EN EL VOL. XI DE ANUARIC DE DERECHG MARITIMO,
U.N.AM., 1994, MEXICO, )

36.- SANCHEZ MEDAL, RAMON.- DE LOS CONTRATOS CIVILES, EDITORIAL
PORRUA, S.A., DECIMO QUINTA EDICION, 1997, MEXICO.

37.- VALENTIN BUDIC, DOMINGO.- DICCIONARIO DE COMERCIO EXTERIOR,
EDICIONES DE PALMA, TERCERA EDICION, 1991, ARGENTINA.

38.- VAZQUEZ DEL MERCADO OSCAR.- CONTRATOS MERCANTILES, EDITORIAL
PORRUA, S.A., NOVENA EDICION, 1999, MEXICO.

39.- ZAMORA Y VALENCIA MIGUEL ANGEL.- CONTRATOS CIVILES, EDITORIAL
PORRUA, S.A, SEPTIMA EDICION, 1998. MEXICO.

TRATADOS

1.- SENADO DE LA REPUBLICA- TRATADOS RATIFICADOS Y CONVENIOS
EJECUTIVOS CELEBRADOS POR MEXICO TOMO XXII (1977-1978). SECRETARIA DE
RELACIONES EXTERIORES, {S.E.).

CONFERENCIAS Y SEMINARIOS

1.- CONFERENCIA DE LAS NACIONES UNIDAS SOBRE EL COMERCIO Y
DESARROLLO.- °‘NIVEL Y ESTRUCTURA DE LOS FLETES, PRACTICAS DE LAS
CONFERENCIAS Y GRADO DE ADECUACION DE LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE
MARITIMO", INFORME DE LA SECRETARIA DE LA UNCTAD, PUBLICACION DE LAS
NACIONES UNIDAS TD/B/C.4/38 /REV. 1

2.- SEMINARIO SOBRE LA UTILIDAD ¥ SERVICIOS DE LA MARINA MERCANTE
NACIONAL.- “EL TRANSPCRTE MARITIMO EN MEXICO", CONFERENCIA DEL SR.
ENRIQUE ROJAS G. DIRECTOR GENERAL DE TRANSPORTACION MARITIMA

MEXICANA, S.A. MEXICO 1969.
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3- SEGUNDO SEMINARIC NACIONAL SOBRE COMO EXPORTAR POR VIA
MARITIMA.- "EL CONOCIMIENTO DE EMBARQUE SEGUNDA CONFERENCIA DEL LIC.
LUIS AMADO CASTRO DIRECTOR DE AMADO CASTRO Y ASOCIADOS,
CONSULTORIA LEGAL Y ECONOMICA, MEXICO 1994,

4.- SECRETARIA DE RELACIONES EXTERIORES, COMISION DE ESTUDIO DE LAS
CONVENCIONES DE DERECHO INTERNACIONAL PRIVADO Y DERECHO MERCANTIL,
INTERNACIONAL .- "VIABILIDAD DE QUE EL GOBIERNO DE MEXICO SE VINCULE A
LA CONVENCION DE LAS NACIONES UNIDAS SOBRE EL TRANSPORTE
INTERNACIONAL DE MERCADERIAS POR MAR."

LEGISLACION

1.- CODIGC CIVIL PARA EL DISTRITO FEDERAL.- COLECCION PORRUA, 68a.
EDICION, 2000, MEXICO. PUBLICADO EN EL DIARIO OFICIAL DE LA FEDERACION EL
DIA 28 DE MARZO DE 1928 Y EN VIGOR A PARTIR DEL 10 DE OCTUBRE DE 1932,
SEGUN DECRETO PUBLICADO EL DiA PRIMERC DE SEPTIEMBRE DEL MISMO ARO.
REFORMADO POR ULTIMAS VECES POR DECRETOS PUBLICADOS LOS DIAS 21 DE
JULIO Y 23 DE SEPTIEMBRE DE 19893, 6 Y 10 DE ENERO DE 1994, 24 DE MAYO Y 24
DE DICIEMBRE DE 1998, 30 DE DICIEMBRE DE 1997 ¥ 28 DE MAYO DE 1998.

2.- CODIGO DE COMERCIO.- COLECCION PORRUA, 67a. EDICION, 1999, MEXICO.
PUBLICADO EN EL DJIARIO OFICIAL DE LA FEDERACION LOS DIAS DEL 7 AL 13 DE
OCTUBRE DE 1889.

3.- CONSTITUCION 'POLITICA DE LOS ESTADOS UNIDOS MEXICANOS.-
COLECCION PORRUA, 131a. EDICION, MEXICO. PUBLICADA EN EL DIARIO OFICIAL
DE LA FEDERACION EL 5 DE FEBRERO DE 1917. MODIFICADA POR ULTIMAS VECES
SEGUN DECRETOS PUBLICADOS EN EL D!ARIO OFICIAL DE LA FEDERACION LOS
DIAS 20 DE AGOSTO, 3 DE SEPTIEMBRE Y 25 DE OCTUBRE DE 1993; 19 DE ABRIL,
PRIMERO DE JULIO Y 31 DE DICIEMBRE DE 1994; 2 DE MARZO DE 1995; 3 DE .JULIO
Y 22 DE AGOSTO DE 1996; 20 DE MARZO DE 1997, Y 8 DE MARZO, 11 DE JUNIO, 29 Y
30 DE JULIO, 13 DE SEPTIEMBRE Y 23 DE DICIEMBRE DE 1999,

4.- DECRETO DE APROBACION DE LAS REGLAS DE LA HAYA DE 1924 Y REGLAS
DE WISBY DE 1968.- PUBLICADO EN EL DIARIO OFICIAL DE LA FEDERACION EN
ENERO 17 DE 1984,

5.- DECRETO DE PROMULGACION DE LAS REGLAS DE LA HAYA DE 1924 Y

REGLAS DE WISBY DE 1968, PROTOCOLO DE MODIFICACION DE 1979.-
PUBLICADAS EN EL DIARIO OFICIAL DE LA FEDERACION EN AGOSTO 25 DE 1994,
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