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INTRODUCCION

El que nuestro pais cuente con amplios litorales en ambos océanos, y la im-
periosa necesidad del desarrollo del comercio, colocan al derecho maritimo en
un lugar de gran importancia dentro del campo juridico nacional en el futuro,

La aparicion en nuestro pais, de la nueva ley de Navegacion y Comercio
Maritimo y la importancia que en el comercio internacional han alcanzado lus
compraventds maritimas, son los motivos que me impulsaron a elaborar este tra-
bajo, que desde luego contiene las limitaciones propias de una tesis, pero procu-
rando, hasta donde fue posible, dar una vision general sobre la problemdtica del
tema.

La tesis se divide en ocho capitulos, en el primero, se trata la naturalexa
juridica del contrato de fletamento, siguiendo a la ley y tratando de allanar la
confusion que existia entre el contrato de arrendamiento del buque y el contrato
de fletamento.

El segundo capitulo, se refiere a los documentos de embarque, en especial
al conocimiento que la ley trata como el documento mds importante del trans-
porte de mercancias: como sustitutivo de la poliza de fletamento, en el aspecto
probatorio del contrato, como documento probatorio de la carga de la mercan-
cia y finalmente lo mds importante, como titulo de crédito representativo de
mercancias,

Las modalidades maritimas de la compraventa, como con todo acierto Hama
la ley a dichas operaciones, se estudian en el capitulo tercero, Las compraventds
sobre documentos vy, dentro de ellas, esas importantes instituciones del derecho
mercantil que han hecho posible el desarrollo del comercio: la letra documen-
tada y el crédito documentario se examinan en el capitulo cuarto.

En los capitulos siguientes se abordan las modalidades maritimas de la com-
praventa; Venta al costado del buque, libre a bordo. Costo, seguro vy flete, v
la costo vy flete. En todos los casos se examinan los aspectos relativos a las obli-
gaciones y derechos de las partes, a la transmision de la propiedad y de los riesgos,
etc, Tratandose como es légico, con mds detenimiento la costo, seguro vy flete, por
considerarla como la mds importante de dichas operaciones y pilar central del co-
mercio moderno.



Espero con este trabajo despertar en las personas que se interesen por estos
asuntos el interés por ahondar en este importante tema.

No quiero terminar estas lineas sin hacer piiblico mi agradecimiento al Dr.
Raul Cervantes Ahumada, quien con paciencia vy diligencia se sirvié dirigirme
este trabajo, asi como al Lic. Genaro David Goéngora Pimentel, quien revisé cui-
dadosamente el mismo, a la Dra. Josefina Virquer de Knauth, por su decidido
impulso y cooperacidn y a todas las personas que directa o indirectamente me
ayudaron a la elaboracion de esta tesis, mi agradecimiento.
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Cariruro [
EL CONTRATO DE FLETAMENTO

Los cambios materiales sufridos por la empresa de transporte maritimo iban
a producir consecuentemente una gran evolucidn en las normas que rigen la
explotaciéon maritima, En esta forma la creciente industria del transporte maritimo,
va a provocar el desarrollo del contrato por bultos v poderosas agrupaciones van
a poner las condiciones en los contratos. Por otra parte, se perfeccionaran insti-
tuciones originadas en los riesgos a los que estd expuesta la navegacién del buque y
los sistemas juridicos que atienden a la realizacién de operaciones de compra-venta
en las que se utiliza el transporte maritimo. Diversas Convenciones Internacio-
nales cooperaran para ir logrando una uniformidad en las normas reguladoras
y con ello se logrard un evidente progreso en las normas juridicas que rigen el
transporte maritimo,

El contrato de transporte maritimo no sdlo tiene una causa objetiva para las
partes que intervienen en él, sino que cumple una funcién econdmico-social,
ya que realiza el intercambio de mercancias o de personas de un lugar a otro.
Por esta utilidad general del contrato, la voluntad de las partes, aunque respetada
en su autonomia, estd intervenida por el legislador que, en la mayoria de los
paises maritimos, ha elaborado leyes reguladoras de esos derechos y obligaciones
en su aspecto juridico, justificindolas por motivos de indole social y econémica en
términos generales y que aparecen encuadrados seglin la jurisprudencia de algu-
nos paises en e}l concepto juridico de orden ptiblico.

El complejo evolutivo del transporte maritimo ha llamado una atencién pre-
ferente de los juristas. Lo mismo en obras doctrinales, que en innumerables
exégesis de las revistas juridico maritimas, estin siendo muy estudiados los varios
aspectos de las multiples cuestiones que se presentan. Al mismo tiempo las deci-
siones de los tribunales sobre las discrepancias planteadas, han merecido también
un especial estudio. , )

Todo lo anterior ha ido formando un copioso conjunto de informacién y
sintesis juridica de gran utilidad e importancia para el conocimiento de las nor-
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mas y orientaciones a seguir en los variados casos y aspectos que ofrece toda esta
materia del transporte maritimo.

“Todas las modalidades que pueda adoptar la explotacién comercial del
buque, tienen como base principal generadora de los derechos y obligaciones que
incumben a las partes interesadas, las clausulas del contrato que éstas celebran,
siempre que éste tenga un objeto licito y ajustado a los principios generales que
rigen las obligaciones de caracter juridice.”?

1.—DISTINCION ENTRE FLETAMENTO Y ARRENDAMIENTO

En la mayoria de las antiguas legislaciones (Art. 1018 del Cédigo de Co-
mercio Argentino, Art. 273 del Cdodigo de Comercio Francés, etc.), se observa que
se confunde el contrato de fletamento con el contrato de arrendamiento de la nave
lo cual puede plantear situaciones obscuras y ocasionar innumerables litigios entre
las personas que intervienen en la navegacién (comerciantes, armadores, trans-
portadores, etc.). Ante esta situacién, los principales autores de Derecho maritimo
se han pronunciado en contra de la concepcidn del contrato de fletamento como un
contrato de arrendamiento. Asi tenemos que para Ripert®, el contrato de fleta-
mento debe ser analizado como un contrato de transporte, por lo cual afirma,
entre otras cosas, que todo arrendamiento debe recaer sobre una cosa determinada
y en el caso de fletamento, salvo en el fletamento total, no se indica el buque
que ha de transportar las mercancias.

Por su parte Danjon 3 considera que en el fletamento a viaje y fletamento a
carga general, se trata de contratos de transporte; en el fletamento a tiempo,
existirla un arrendamiento de cosa y un subarriendo de servicios (del capitan
v la tripulacién), concepto con el cual no estamos de acuerdo por las razones
que se expondrin; finalmente, en el caso de que un armador o propietario de
un buque lo entregue sin armar, ni equipar y sin tripulacién, se trata de un arren-
damiento. Con este concepto final no podemos estar de acuerdo, ya que no seria
un contrato que se pudiera encuadrar en el Derecho Maritimo, puesto que no se
puede concebir en esta rama de Derecho dicho contrato, en virtud de que si la
nave se contrata, es con el objeto de navegar y consecuentemente de transportar,
no pudiéndose navegar sino para transportar mercancias propias o de terceros.

Autores italianos como D'Ovidio, Pescatore y Lefebre* resumen las opinio-
nes de diversos autotes como Dominedo, Scialoja, Brunetti, Asquini, Valeri y
Greco, y hacen notar que algunos se adhieren a los tratadistas franceses arriba
citados, otros a la doctrina alemana, admitiendo la separacién del fletamento
arrendamiento, consistente en el hecho de poner a disposicién del cargador, en
condiciones éptimas para la navegacién, un buque para un viaje dado y el fleta-
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mento gomo contrato de trasporte cuando implique ademds el traslado de
personas o mercancias.
El Derecho anglosajon distingue tres contratos:
a) El buque armado pero sin tripulacién es arrendado por alquiler o flete
y su tenencia entregada al fletador (Locatio Nawvis).

b) El contrato que tiene por objeto el transporte y entrega de la mercancia
{Locatio Operis Vehendarum Mercium).

¢) El contrato por cl cual buque, equipado y tripulado, es arrendado me-
diante alquiler o flete, continuando la tenencia del mismo en el propie-
tario {Locatio Navis et Operarum Magistri).

Gamegoicochea * considera que existira contrato de fletamento, cuando se
utilice total o parcialmente un bugue para un carpamento a granel y contrato de
transporte, cuando se emplee el buque para embarcar mercancias heterogéneas.

Para Farifia ¢ la especie mas importante de los transportes maritimos es el
fletamento que abarca, ademas, el transporte de mercancia suelta, el transporte
de pasajeros, el transporte remolque, el de correspondencia y paquetes postales
y el mixto.

Finalmente, en Italia, pais de larga tradicién maritima, se han introducido en
su Cbdigo de 1a Navegacion 7, las doctrinas de sus mas eminentes tratadistas que
han desarrollado una fecunda labor en la elaboracién de doctrinas que apuntan
aspectos muy originales que merecen una especial atencién de parte nuestra, por
considerar que contribuyen a aclarar la confusién que respecto a los contratos de
fletamento con el arrendamiento, se han presentado en los Cédigos Maritimos.

En lo que se refiere a los contratos de utilizacion del buque nos encontramos
con que en los articulos 376 vy siguientes de dicho Cédigo, se hace la clasificacion
de los mismos en tres grandes grupos: e! de arrendamiento, el de fletamento y
el de transporte maritimo.

Asi, en el articulo 376 se observa el contrato de arrendamiento considerado
como aquél, por medio del cual, una de las partes se compromete a hacer gozar
a la otra por un tiempo determinado, el uso del buque con un fin establecido.
Se sefiala aqui la separacién entre propietario del buque y la empresa de arma-
mento o armaclor.

El articulo 384, al hacer referencia al contrato de fletamento, nos dice que
el armador a cambio del pago de un flete se oblign a realizar con un buque
determinado, uno o mas viajes pre-establecidos o bien dentro de un tiempo fijado
los viajes que disponga el fletador, comprende esta hipdtesis los contratos conoci-
dos como Time Charter o Fletamento a Tiempo, haciendo la separaciéon entre la
empresa de armamento o de navegacién o armador y conservando la tenencia
del buque con el compromiso de la empresa de transporte de hacerlo nave-

gar, forma en que se obliga respecto al cargador a efectuar el transporte de la
mercancia,
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En los articulos 396 a 467, en los que se trata el contrato de transporte
maritimo, aparece, por una parte, la figpura del transportador (empresa de trans-
porte, que puede ser diferente a la empresa de navegacidén, armamento o armador)
v por la otra, la del cargador, comprendiendo transporte de personas y de cosas
en general, conocida como fletamento a carga general, el cargamento total o par-
cial del’buque denominado en la practica fletamento total o parcial con un
buque determinado y el transporte de bultos individuales con facultades para
el transportador de substituir al buque designado por otro, tratiandose, en este
caso, del transporte que realizan los buques de linea (Liners).

2—NATURALEZA JURIDICA

Tomando como punto de partida la clasificacién que de los diversos con-
tratos de transporte de mercancias por agua nos da Malvagni 8 trataremos de la
naturaleza juridica de los mismos para, posteriormente, examinar nuestra ade-
lantada legislacién maritima con relacién a los conceptos expresados.

Para Malvagni la persona que desea transportar mercancias en un bugue
puede convenir con el propietario o armador de éste:

“a)—Que todas las cavidades del buque destinadas al transporte de mer-
caderias quedardn a su disposicion para realizar uno o méas viajes determinados,
lo que constituye, podemos adelantarlo, un fletamento por viaje.

b) ~—Que sus mercaderias se embarcarin con un destino determinado a bordo
de un buque, sin perjuicio de las mercaderias, con las que embarquen otras per-
sonas, contratando directamente con el propietario o armador de aquél, lo que
es llamado fletamento a carga general.

c¢)—Que el propietario o armador del buque, conservando su tenencia, lo
pondra a su disposicidén, durante cierto tiempo, con capitdn y tripulacién, y per-
fectamente armado y equipado para navegar, con el fin de realizar los viajes que
ella le indique, transportando mercaderias o personas, lo que constituye un fle-
tamento a tiempo (time charter).

d)—Que el propietario del buque lo pondra a su disposicion transfiriéndole
la tenencia, sin armar ni equipar y sin capitin ni tripulacién, durante el tiempo
convenido para utilizarlo en el transporte de mercaderias o personas, contrato
que es comiinmente conocido como una locacién.”

De las cuatro formas expuestas consideramos, con la generalidad de los auto-
res, que las tres primeras constituyen un contrato de transporte, configurando
doctrinariamente un arrendamiento de obra y la (ltima un arrendamiento de
cosa, con las observaciones pertinentes que se le haran. Fundamos la afirmacién
anterior en el sentido de que cuando un armador o empresa de armamento o de
navegacién se compromete a transportar y entregar a su destino un cargamento
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total o parcial (fletamento por entero o por compartimiento), una cantidad de-
terminada de carga (transporte de cosas en general), o uno o mas bultos que han
sido individualizados (transporte de cosas determinadas), asume una obligacion:
la de transportar, o sea, un arrendamiento de obra.

Aun en el caso de gue exista la especificacion del buque en el contrato, no
puede decirse cue sea un arrendamiento, ya que la obligacién principal del arma-
dor es transportar, siendo secundario el hacerlo en determinado navio. Para
mayor abundamiento, diremos que el articulo 2398 del Cddigo Civil nos indica
que hay arrendamiento cuando las dos partes contratantes se obligan reciproca-
mente: una, a conceder el uso o goce temporal de una cosa, y la otra, a pagar
por ese uso o goce un precio cierto. La nueva Ley de Navegacion y Comercio
Maritimo dice que: el propictario que arriende un buque para que un naviero
arrendatario lo explote por su cuenta y riesgo. .. etc, no siendo ésta, la situacidén
de las partes en el fletamento, ya que el (in que se persigue en este contrato es
fundamentalmente el transporte de cosas o personas y no el uso o goce del buque.

La cuestidbn es aln mas clara, en contra cel concepto de arrendamiento,
cuando el fletador hace reserva de su derecho a substituir el bugue por otro en
iguales condiciones.

En lo que se refiere al fletamento a tiempo, la situacidon no es muy clara y
el Cdodigo de la Navegacion italiana nos dice que existen en este contrato un
armador fletante, que es una empresa de navegacién quien se obliga ‘inicamente
a hacer navegar el buque, y por otra parte, un fletacdor transportador, que se obliga a
transportarlo, constituyéndose asf en empresa transportadora. Aun en este caso,
se trata de un fletamento, ya que navegar no significa otra cosa que transportar,
por no ser otro el objeto de navegar. Si la empresa armadora o de navegacion se
obliga a hacer navegar el buque fletado a tiempo, lo hace con el objeto final
de transportar y tan es asi, que cualquier defecto del buque que perjudique las
mercancias que lransporte, lo convierte en innavegable, atrayendo la responsa-
bilidad de la empresa de navegacidn, lo cual manifiesta en forma precisa que no
es posible desvincular la navegacién del transporte.

En el cuarto caso, s{ existira un arrendamiento, pero no en la forma como
lo plantea Malvagni, ya que el arrendamiento de un buque sinn armar ni equi-
par, se saldria del campo del derecho maritimo para caer en el derecho civil,
puesto que ya hemos afirmado que el buque se contrata para navegar, es decir,
para transportar.

En el caso de pactarse que el bugue sca entregado en condiciones de nave-
gabilidad y armado, si estamos ante un arrendamiento de derecho maritimo y
en €l se entrega la tenencia de la cosa al arrendatario, como ocurre en todo con-
trato de arrendamiento, el arrendador no se convierte en arrendador de obra, ya
que no toma a su cargo la obligacién de hacer navegar el buque.

Con lo expuesto, hemos intentado hacer la exposicién de las doctrinas impe-
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rantes respecto al contrato de fletamento con anterioridad a los trabajos del doctor
Ralll Cervantes Ahumada, autor del Proyecto de Ordenanzas de la Navegaciéon
Maritima convertido en Ley de Navegacién y Comercio Maritimo (publicada en
el Diario Oficial de la Federacidn del 21 de noviembre de 1963), introduciendo
conceptos doctrinarios importantisimos que aclaran la necesaria diferencia que
debe existir entre ¢l contrato de arrendamiento de la nave y el contrato de fle-
tamento.

En el proyecto, en la exposicion de motivos, nos dice Cervantes Ahumada:

“Casi todas las antiguas legislaciones confunden el contrato de fletamento
con el contrato de arrendamiento de la nave. En el proyecto se hace la nccesaria
distincion y se reglamenra ¢l arrendamiento, o sea el contrato por el cual el pro-
pietario entrega al arrendador un buque para que sea explotado por cuenta y
riespo de este Gltimo. En este contrato se establece que el arrendatario tendra
el derecho de abandono, para los fines de integracion de la fortuna de mar.,

El contrato de fletamento se reglamentara de acuerdo con las tendencias mo-
dernas, en sus dos formas de contrato de transporte de personas y contrato de
transporte de cosas. . .”

En la introduccion critica a la Ley, apunta:

Y3, —Los Contratos.

El titulo tercero del libro del mismo nombre se refiere a los contratos del
comercio maritimo,

Se distingue entre ¢l contrato de arrendamiento de la nave y el contrato de
fletamento, el que, a su vez, se divide en fletamento de buque por entero o por
compartimento, transporte de cosas determinadas y transporte de personas, . .

E!l articulo 150 de la Ley dice:

“El propietario que arriende un buque para que un naviero arrendatario lo
explote por su cuenta y riesgo, no responderd frente a terceros de los dafios que
se ocasionen durante la navegacién, pero las responsabilidades que resulten a
cargo del naviero, pueden ejecutarse sobre el buque que se considerard como
fortuna de mar...”

Este articuto ya no habla de (letadores, sino de propictario y naviero arren-
datario del buque, es decir, trata el arrendamiento de la nave con caracteristicas
propias y diferentes del fletamento, dando por terminada la debatida cuestién
acerca de estos contratos. Por otra parte incorpora definitivamente a la legislacion
maritima, cl arrendamiento de la nave, no habiendo ya porque considerarlo como
un arrendamiento de derecho civil, puesto que le da caracteristicas propias de su
naturaleza de contrato maritimo,

El capitulo II, al referirse al fietamento, se aparta de las clasificaciones tradi-
cionales, sin que por este hecho no se trate las cuestiones relacionadas con los
fletamentos a viaje, a tiempo, a carga general, etc. Dandole asimismo el caracter
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de contrato de transporte, es decir, atendiendo a la naturaleza juridica de este
contrato que, como se afirmé cloctrinariamente, configura un arrendamiento de obra.

El articulo 157 dice:

“Por el contrato de fletamento, el naviero se obliga a realizar con el buque
un transporte maritimo en los términos que se pacten y el cargador se obliga
a entregar oportunamente las mercancias o efectos que deban transportarse y =@
pagar el flete.” ,

El fletamento es a su vez dividido en: fletamento por entero o por compar-
timento, transporte de cosas en general, transporte de cosas determinaclas y trans-
porte de personas. :

Con lo anteriormente expucsto podemos afirmar con el doctor Cervantes
Ahumada, que todo fletamento implica transporte, mas no todo transporte es un
fletamento, ya que no existira este contrato en ¢l caso del transporte de mercan-
cias o efectos propios del propietario o armador de buque.

La afirmacion anterior también puede ser aplicada con el ohjeto de aclarar
la confusion de los contratos de arrendamiento de nave y el fletamento ya que,
como dijimos, este contrato implica un transporte y en el arrendamiento la nave
no se contrata con ese fin principalmente, sino, como 1o dice ¢l articulo 150, para
que un naviero arrendatario lo explote por su cuenta y riesgo,

Es conveniente aclarar, finalmente, que el caracter de naviero no se adguiere
por ser propietario de un buque, sine por explotar ¢éste en el trafico maritimo, y
asi tendremos que los contratos que celebre el propictario del buque, en el su-
puesto que no lo dedigque al tralico maritimo, podran ser considerados como un
arrendamiento de la nave, v los celebrados por ¢l naviero, como de {fletamento,
ya que la Ley de Navegacion y Comercio Maritimos en el articulo 127 dice:

“Se entiende por naviero el titular de una empresa maritima y por empresa
maritima el conjunto de trabajo, de elementos 1nateriales y de valores coorclina-
dos para la explotacién de uno o mas buques en el trafico maritimo”, este trafico
maritimo no puede sino referirse al transporte de cosas y personas, es decir, al
fletamento.

Con lo anterior se puede decir que se aclara atin mas la diferencia entre los
contratos de arrendamiento y de fletamento, atendiendo a la consideracién del
caracter con que los contratantes intervienen en ellos.

Si el propietario de un buque no hace explotacion de él en el trafico mari-
timo, celebrara con la persona con quien contrate la utilizacion del buque, un
arrendamiento. Si lo hace con el objeto de realizar un trafico maritimo con mer-
cancia que no sea de su propiedad, celebrard un fletamento y se convertira al
mismo tiempo en naviero.

Podemos concluir, diciendo que In doctrina del fletamento considerado como
un arrendamiento tiene solamente una significacidon histdrica explicada por las cir-
cunstancias de que se daba antignamente preponderancia en el contrato de fle-
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tamento, al buque en que se habia de realizar el transporte, dada [a inseguridad
de la navepgacién y lo rudimentario de la construccion naval, asi como la falta de
control de las autoridades respecto a las condiciones del buque, Por otra par-
te, la falta de preparacidon de muchos capitanes, la duracién de los viajes, etc. im-
ponian al fletador la necesidad de elegir el bugue con extremo cuidado.

El concepto de arrendamiento también se podia justificar en la época en que
¢l propietario de la mercancia realizaba el viaje junto con ella, para comerciar
con la misma a la llegada a su destino y en ese caso se podia decir que arrendaba
los espacios del buque para él y su mercancia. En la actualidad desaparecidas casi
en su totalidad las causas apuntadas, no hay razén para confundir el fleramento
con el arrendamiento.
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Carituro II

DOCUMENTOS DE EMBARQUE

El estudio de la documentacién de embarque, reviste especial utilidad no
sélo para conocerla como medio probatorio de las obligaciones que deben cum-
plirse, sino para interiorizarse de su funcionamiento. Interesa particularmente por
su intervenciéon en las llamacdas letras documentadas, {actor de gran importan-
cia en la tramitacién y ejecucion de la mayoria de las compra-ventas maritimas .

La cocumentacion de embarque suele estar constituida por el conocimiento
y en menor escala la poliza de fletamento, las Delivery Order, certificado de
entrega, etc., las pdlizas de seguro, los certificados de calidad, peso, etc., de salu-
bridad, las facturas: consular, ordinaria, de gastos, ctc., las cartas de aviso al ban-
quero y de garantia, etc., y otros documentos que suelen ser complementarios,
en el caso de discutirse la veracidad del conocimiento o la pédliza de fletamento,
como son: los despachos aduaneros, los conocimicentos de carga, y libros de carga-
mento del buque, etc. 0.

I.—LA POLIZA DE FLETAMENTO (Charter Party)

En el comercio maritimo internacional la pdliza de fletamento es designada
Charter Party (equivalente a la locucion francesa charterpartie), teniendo su origen
en la época en que el documento no se extendia por duplicado, sino que se ha-
cia en un solo ejemplar. Este era dividido en dos partes, una para cada contratan-
te, adoleciendo tal sistema del defecto de quedar el cumplimiento del contrato
en situacidn incierta porque en el caso de extravio de una de las partes se tenia
que recurrir a otros medios de prueba, dando lugar a frecuentes juicios 11,

La péliza, documento que establece las condiciones de un fletamento, por lo
tanto, documento probatorio del contrato, en razdén de que involucra grandes in-
tereses, en muchas legislaciones maritimas se exige sea celebrudo por escrito 12
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Es conveniente anotar que a pesar de que las leyes establecen el uso de las
polizas de fletamento, éstas estan practicamente en desuso, cuando se trata de fle-
tamentos parciales, no asi en los de buques por entero.

Las estipulaciones que contienen las pélizas son muy numerosas y suelen
establecerse en modclos impresos los cuales son afadidos por los contratantes con
las condiciones especificas que desean, modificando en caso necesario las pres-
cripciones legnles v tachando en el impreso las clausulas que aparezan en con-
tradiccidon con las afadidas, lo que da lugar a dificultades de interpretacidn y por
ende, frecuentes juicios.

Estas clausulas son variables septin las practicas comerciales y desde hace tiem-
po se ha iniciado un intento de uniformidad de férmulas para facilitar los contratos
y principalmente, para evitar la competencia que se desarrollaba a base de ciertas
condiciones accesorias, mas o menos onerosas en determinados casos. Con este
proposito armadores y corredores se han pucsto de acuerdo utilizaindose  pdlizas
tipo. En varias conferencias internacionales §¢ ha continuado esa labor de unifi-
cacidn a Ia que han contribuido los aseguradores maritimos.

Respecto a las menciones que deben contener las pdlizas de fletamento, los
articulos 1020 del Cadigo de Cometcio Argentino, 273 del Francés, 547 del Ita-
liuno (derogado) 567 Brasilefio, 652 Espaiiol, 982 Chileno, 679 Ecuatoriano, y el
derogado 727 del Coédigo de Comercio Mexicano las establecen y se pueden resu-
mir en las siguientes .

“lo.—El nombre del buque, su porte, la nacion a que pertencce, ¢l puerto
de su matricula y el nombre y domicilio del Capitan.

20.—Los nombres del fletante y fletador y sus respectivos domicilios: y si
el fletador obrare por comision, el nombre y domicilio de la persona a cuya
cuenta hace el contrato.

3o.—La designacién del viaje, si es recdondo o al mes, para uno o mds viajes,
si éstos son de ida y vuelta, o solamente para la ida o la vuelta; y finalmente si el
buque se fleta en todo o en parte.

4do0.—La clase y cantidad de carga que el buque debe recibir, designada por
toneladas, nitmero de bultos, peso o medida por cuenta de quien sera conducida
a bordo y descarga.

50.—Los dias convenidos para la carpga v la descarga, las estadias y sobre-
estadias que pasados aquéllos habran de contarse, y la forma en que se hayan de
vencer y contar,

Go.—El flete que se haya de papar, bien sea por una cantidad alzada por
el viaje, o por un tanto al mes, o por las cavidades que se hubieren de ocupar,
o por el peso o medida de los efectos en que consista el cargpamento.

To.—La forma, ¢l tiempo v el lugar en que se ha de verificar el pago del flete,
lo que haya de darse al capitan por capa o gratificacion y las estadias y sobre-
estadias,
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80.—Si se reservan algunos lugares en el buque, ademas de los necesarios
pata el personal y material de servicio.

90.—Todas las demas estipulaciones especiales en que convengan las partes 14"

En el trafico inglés las clausulas esenciales que debe contener una pdliza de
fletamento se pueclen enunciar de la siguiente manera:

1.—Fecha.

2.—Lugar donde se celebra el contrato.

3.—Nombre del duefo o armador y su domicilio.

4.—Descripeion del o los barcos a emplearse, incluyendo bandera del o los

buques, si es de vapor, tonelaje registrado, clase y capacidad de carga.
5—"DPosicion del buque al celebrarse el contrato y fecha aproximada de su
arribo al primer puerto de carga.

6.—Domicilio del fletador,

7—Capacidad de carga del barco y cantidades minimas vy maximas cue el

fletante esta obligado a cargar.

8.—Naturaleza de las mercancias y en qué forma fueron cargadas (en bultos,

bolsas, ctc.)

9.—Nombres de los pucrtos de cargn y descarga.

10.—Forma de pagoe del flete.

11.—Dias hébiles y causas de cancelacion.

12.—Obligaciones del fletante respecto al tiempo que puede utilizar en carga

y descarga, alternativas, minimas cantidades que estd obligado a recibir.
13.—Clausula de demoras.

14.—Causas de fuerza mayor.

15.—Clausula de dafios y, en algunos casos provision de dinero,

16,—Clausula relativa a la Agencia.

17.—Causas de alteracion de ruta.

18.—Casos de embargo o detencién del bugue.

19.—Auwverias.

20.—Huelgas, guerra o heladas.

21.~—Clausula de arbitraje o bajo qué ley se regird el contrato.

22.—Clausula de excepciones.

23.—Clausula de proteccién.

24.—Comisiones o gastos de descarga 19,

Todos los autores estan de acuerdo en que los requisitos que deberian con-
tener las pdlizas de fletamento, no son esenciales para su validez y que la falta
de alguna de ellas no provoca su nulidad 18,

Podemos afirmar que la pdliza de fletamento estd destinada a probar el de-
recho del fletador a utilizar el buque en la época y en las condiciones convenidas
en el documento, y el derecho del fletante a que el fletador cargue sus mercan-
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cias o efectos de acuerdo con dichas condiciones y mediante el abono del flete
conveniente.

La Ley de Navegacion y Comercio Maritimo acorde con la practica y debido
a que el mayor volumen de carga es transportaco por grandes empresas de nave-
gacion que generalmente no utilizan polizas de {letamento, porque una vez con-
certado el transporte se obticne permiso de embarque por medio del agente v el
cargacor solicita recibo del encargado de recibir la carga en el buque y una ve:
extendido éste, se otorga el conocimiento correspondiente, no hace mencion a la
poliza de {letamento, sino al conocimicnto, yue en Ja mayoria de los casos reemplaza
a la poliza y la substituye, pucsto gue en Gltima instancia, el conocimiento es ¢l
verdadero documento probatorio del contrato al realizar la individualizacion de
la mercancia a transportar.

Consideramos que la ey no hace mencion a la pdliza por no ser necesa-
rio que una ley establezca condiciones que generalmente son impuestas por las
partes de acuerdo con sus propios intereses, puesto gue como hemos alirmado,
aunque las condiciones sean establecidas por los cédigos, se pueden alterar, sin
que esto tenga como consccuencia la nulidad del documento.

No obstante que la Ley no hace mencidn expresa de la poliza, la gque como
hemos sciialado establece las condiciones en las cunles se debe efectuar el trans-
porte de mercancias no deja de considerar el sefnlamiento de esas condiciones en
forma dispersa en su articulado. En el capitulo I del titulo 3o, en lo relativo
al contrato del fletamento se anota lo siguiente:

1.—La obligacion de entregar oportunamente la cargn y ¢l pago del flete se
consigna en el articulo 157.

2.—La responsabilidad del naviero por dafios causados a la carga por de-
fectos de navegabilidad, por el articulo 158,

3.—La responsabilidad del naviero por inexacta declaracion de la capacidad
del buque en el articulo 161.

4.—En lo referente a estadias y sobrestadias: duracion, cémputo, cuotas y
casos de excluyentes de responsabilidad del capiran del buque, los articulos 162
y 166 lo establecen.

S5~—De la substitucién del bugue pactado por otro en iguales condiciones
de navegabilidad se trata en el articulo 189.

6.—E]l caso en que el buque puede zarpar sin la carga, sin que por este hechao
el cargador deje de pagar el flete, lo contempla el articulo 190.

Como documento probatorio del contrato, la ley, acorde con las tendencias
y practicas modernas substituye a la poliza de fletamento por el conocimiento, al
que los autores estan de acuerdo en considerar como el documento que prueha
acabadamente el contrato de fletamento y en el articulo 168 la ley apunta que
el contrato de transporte de cosas debera constar por escrito y el naviero por si o
por conducto del Capitan del buque expedira un conocimiento de embarque.
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2.—EL CONOCIMIENTO

El vocablo tiene su origen en la expresion reconocimiento, “no otra cosa
significé en su concepcidn pristing —segiin la definicion de Emerigdn— un re-
conocimiento que hacia ¢l capitan de las mercancias cargadas en el navio” '7. De
ahi se derivan las locuciones empleadas por la mayoria de los codigos del mundo.
En el espafol el conocimiento, en el francés connaissement, en el portugués v el
brasileno, conhecimiento y en ¢l aleman konnessement. En cambio los italianos,
abandonando Ia locucidn cognascimiento, antiguamente usada en el Mediterra-
neo, adoptaron la de pdliza di carico. El derecho anglo-norteamericano emplea
la de bill of landing.

A) Funciones del conocimiento.  Podemos alirmar, con la generalidad de
los autores ', que el conocimiento tiene las siguientes funciones:

a).—Constituye una prucha del contrato de fletamento.

b).—Es un documento probatorio de que Ia mercancia ha sido cargada (salvo
en el caso del “Recibido para Embargue”).

c)—Es ademas titulo de crédito repr—sentativo de mercancias.

Previamente al estudio de Ias imporciaiss funciones que en el wrafico mari-
timo desempeiia el conocimiento, haremos veferencia a las menciones cue éste
debe contener para ser regular, puesto que, sepn veremos, cllas sirven para que
el conocimiento cumpla con esas {unciones

1l.—Nombre del capitan, ¢l del buque, puerto de su matricula v porte.

2. —Nombre del fletador o careador.

3.—-Nombre del consignatario, en el case que ¢l conocimicnto no sea exten-
dido al porrador o a 1a orden.

4.—La cantidacd, namero de bultos y marcas de los efectos.

5.—El puerto de carga y el de descarga, con declaraciones de las escalas si
las hubiere.

6.—El precio del flete y la grarificacion si alguna se hubiere estipulado, asi
como el lugar y forma de pago.

7.—La fecha y las firmas del capitan y cargador 2,

La Nueva Ley de Navegacién y Comercio Maritimo sefinla, acorde con las
tendencias doctrinales modernas, 1o siguiente:

ArTicuro 168.—*El contrato de transporte dc cosas debera constar por es-
crito y el naviero, por si o por conducto del capitan del buque, expedira un cone-
cimiento de embarque que debera contener.

I.—El nombre, domicilio y firma del transportador.

IL.—FE1 nombre y domicilio del cargador. -

III.—El nombre y domicilio de la persona a cuyo orden se expida el conoci-
miento o la indicacién de ser al portador.

IV.—La especificacién de los bienes que deberan transportarse, con la indi-
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cacion de su naturaleza, calidad, y demads circunstancias que sirvan para su iden-
tificacion.
V.—El niimero de orden del conocimiento.
Vi—La indicacién de los fletes y gastos del transporte, de las tarifas apli-
cables v la de haber sido pagados los fletes por cobrarse.
VIL.—La mencion de los puertos de salida vy de destino.
VIIL—El nombre y matricula del buque en que se transporten, si se tratase
de transporte por nave designada.
[X.—ILas bases para determinar la indemnizacidon que el transportador deba
pagar en caso de pérdida o averfa.”

Podemos observar, que la ley ha suprimido menciones que en las condicio-
nes del transporte maritimo actual resultan innecssarias y agrega otras que como
consecuencia del progreso alcanzado por el trafico maritimo se hacian necesarias.

La ley no hace mencion al nombre del capitin que en el comercio moderno
no tiene aplicacidén practica ninguna y que solamente en la época en que su
pericia era tomada en cuenta para contratar un transporte, se justifico,

No habla tampoco de la fecha del documento v firma del capitan, requisitos
gue con la introduccion, en las practicas comerciales, del conocimiento recibiclo
para embarque se volvid igualmente muecesario. En la practica, sera ol Agente
Naviero o Agente Maritimo (uién extienda el conocimiento de embarque y el de
recibido para embarque.

Sin embargo, en su calidad de vepresenrante del naviero, ¢l capitin podra
firmar el conocimiento, es decir, no excluye la Ley la posthilidad de que éste sea
quten firme el documento (Art. 168 LN.C.M.).

Finalmente, el nombre y matricula del buque es condicionado a que ¢l trans-
ports se pacte en nave designada y no hace mencidén tampoco al porte del bugue
que para cargadores en buques de linea resulta un elemento sin importancia.

Por otra parte, incluye menciones, que a nuestro juicio son de gran utilidad,
como por ejemplo el nombre, domicilio v firma del transportador, es decir, ¢l de
la empresa transportadora®!, quien de acuerdo con la practica comercial es la
que peneralmentc se encarga de llevar a cabo todos los tramites concernientes
al embarque de la mercancia.

La clausula IV del Art. 168, hace referencia al ndmero de orden del cono-
cimiento que consideramos, que para los efectos de rapidez en las transacciones,
tramites aduanales v contabilidad interna de las compafias, es mas importante
que la fecha.

Con todo acierto la clausula octava del 168 hace necesario mencionar el
nombre y matricula del buque, sélo en el supuesto de que el transporte se pacte
por nave designada, ya que si no se hiciera asi, la mencion no tiene trascendencia
en virtud de que pgeneralmente las empresas maritimas son propietarias de cierto
ntimero de buques, pudiendo efectuar el transporte en cualquiera de ellos.
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La clausula novena sefiala que se estableceran las bases para determinar la
indemnizacién que el transportacdlor deba pagar en caso de pérdida por averia,
mencion que consideramos ha de contribuir a evitar litigios entre los contratantes.

B) El conocimiento de embarque como prucba del contrato de fletamento
y sustitutivo de la pdliza de fletamento. Los cddigos generalmente dicen que los
contratos de fletamento deben probarse por escrito (articulo 168 LNCM) y que
este instrumento recibe el nombre de conocimiento, que ¢s como ocurre en la
practica y sobre todo en los buques de linea cuya salida ¢s anunciada anticipa-
damente con sefialacidn de fecha, no existiendo en estos casos pdliza de fleta-
mento ya cue cada cargador envia a bordo su carga, generalmente después de
haber hecho su contrato verbal con la empresa de transporte o agente maritimo,
aunque a veces en algunas circunstancias de ¢poca o lugar o en algunas cmpresas
el pedido de espacio a bordo se hace por cscrito v la conformidad del transpor-
tador se manifiesta en el mismo,

La prueba del contrato de fletamento no puede surgir sino del conocimiento
que ademas de contener los datos que individualizan Ia mercancia objeto del
transporte, puerto de descarga y destino, y la designacién del cargador y destina-
tario, como lo sefiala la ley en el articulo 168, lleva ademas impresas una cantidad
de clausulas que indican las condiciones a las cuales queda sujeto el transporte y
que viene a constituir otras tantas estipulaciones contractuales.

En la practica comercial maritima, fletamentos totales o por entero de un
buque, se formalizan verbalmente, y en tales casos no existen las pélizas de fleta-
mento otorgandose solamente el conocimiento por la cantidad de mercancias que
han sido embarcadas, En este caso el conocimiento hace el papel de péliza de
fletamento y la sustituye 22,

C) E! conocimiento de embarque como prueba de la carga de la mercan-
cia. La LNCM en el articulo 169 establece que si las mercancias hubiesen sido
recibidas para su embarque, el conocimiento debera contener, ademas de las men-
ciones sefialadas arriba, la indicacién de ‘‘recibido para embarque” y del lugar
donde hayan de guardarse mientras sean embarcadas. Es decir, es éste un caso de
excepcion por lo que generalmente el conocimiento de embarque tendra la fun-
cién de probar la carga de la mercancia,

Obarrio dice: el conocimiento prueba acabadamente entre el cargador y el
naviero, la verdad de sus enunciaciones. Esta es reconocida por la ley como una
presuncidon juris et de jure sin que pueda admitirse por lo tanto prueba alguna
en contra de sus constancias; salvo el caso excepcional de que el capitin justi-
fique que el buque no podia contener la totalidad de la carga indicada en el cono-
cimiento. En este caso, efectivamente, el cargador ha tenido que proceder con dolo
va que no ha podido haber introducido a bordo del bugue una carga que su
cavidad no admite 23,

Por otra parte el conocimiento prueba el estado aparente de la mercancia, su
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estado de acondicionamiento, su cantidad, peso, sus marcas o nlumero que es lo
que esta obligado normalmente a verificar el capitan otorgando los cotrespondicn-
tes recibos o conocimientos con sus debidas constancias.

En el caso de que existiecra algiin defecto aparente en la mercancia o en cl
embalaje corresponcliente, el capitan estd obligado a hacerlos notar anotandolo en
el conocimiento ya que de no hacerlo, existe Ia presuncidn de gue fueron carga-
dos en buen estado, quedando como responsables el mismo capitin y el armador
por cualquier averia que ne hubicse sido especificada.

Lo que no probara el conocimicnto es la calidad intrinseca, ni su proceden-
cia, ya que no concierne al capitan Hevar o cabo semejante verificacion, y solo
hace constar fo que sea visible u ostensible, pues fa calidad y la procedencia se
pueden acreditar por medio de certificados expedidos por las auntoridades admi-
nistrativas, si asi se conviene, o por peritos que nombren las partes en el lugar de
embarque ~1.

Otra razén de importancia, cs gue por la cavencia de conocimicntos sufi-
cientes, el capitan no puede reconocer la calidad de las multiples mercancias cai-
gadas en los buques.

D) E!l conocimiento como titulo de crédito representativo de mercancias.,
Ya indicamos ¢ue, ademids de constituir el documento probatorio del contrato de
fletamento y de la carga de la mercancia en el buque, ¢l conocimiento desem-
pefia una tercera funcidén: la de ser un documento de crédito, representativo de
mercancias. Con este caracter, en la practica el conocimiento circula de mano
en mano en sucesivas transferencias que signiflican otras tantas negociaciones de
las mercancias que representa. Al negociar el titulo, la mercancia es vendida o
entregada en garantia de una operacidn de crédito micntras adin se encuentra
en viaje.

Al constituirse el conocimiento de cmbarque en titulo de crédito, vicne o
dar agilidad a todas las operaciones que pueden hacerse con la mercancia, inde-
pendientemente de la llegada a su destino v de su entrega a los adquirientes, des-
empefiando a la vez una importantisima funcidén econdmica, al poner en circula-
cién valores econdmicos que en otra forma quedarian inmodviles durante todo el
tiempo que la mercancia estuviera en transito.

Podemos afirmar que el comercio actual no seria imaginable sin ¢l uso de
titulos de crédito representativos de mercancias. Seria imposible la realizacidn
de operaciones sobre mercancias y bienes, sin necesidad de su desplazamiento
material, y primordialmente, la conclusidn de operaciones de crédito que s6lo son
posibles en virtud de la utilizacién de estos titulos. Consccucntemente, al utili-
zarse el conocimiento de embarque en las transacciones internacionales, las compra-
ventas de mercancias almacenadas a millares de kildmetros o en ruta, se pucden
llevar a cabo con una seguridad juridica y econdmica absoluta, puesto que el
conocimiento tiene la finalidad de representar juridicamente a las mercancias.
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“Quien compra mercancias y recibe un certificado de depésito, o un cono-
cimiento de embarque, es como si hubiese recibide materialmente las mercancias
o bienes a los que estos titulos se refieren; quien entrega uno de estos documentos
en prenda, es /:omo si hubiese entregacdo materialmente las cosas cn ¢l menciona-
dag” *5,

Por su parte, los bancos, que realizan continuamente operaciones de anticipe
o créditos sobre mercancias (créditos documentarios) no necesitan tener en su
poder materialmente las mercancias que garantizan tales operaciones, ni tampoco
Ia necesidad de buscar almacenes ni clectuar operaciones de transporte y de colo-
cacidén de las mercancias, bastando con que el banco que concede ¢l crédito, reciba
los titulos representativos, para que obtenga en esa forma fas mismins garantias (ue
si materinalmente se le hubicran entregado las mercancias.

“Por esto, puede decirse que los titulos representativos de mercancias han
podido realizar el milagro de permitir una mwvilizacion de las mercancias para su
transmisidén en propiedad o en prenda sin desplazamiento marerial de ellas, por
la sola tradicidin de ciertos documentos™ =4,

Es conveniente anotar, que en nuestro medio, ¢l conocimiento de embargue fue
reglamentado en las Ordenanzas de Bilbao en el ano de 1737, que rigicron en
nuestro pais como codigo de comercio hasta el siglo xix y se relerian al conoci-
miento en la {forma siguiente:

“El conocimiento ca una obligacion particular que un capitan o maestro de
navio otorga por medio de su firma en favor de un negociante que ha cargado
en su navio algunas mercaderias y otras cosas para llevarlas de un puerto a otro,
constituyéndose a entregarlas a la personn que se expresare en el conocimicnto,
o a su orcden o a la del cargaclor, por Hete concertado antes de cargarse, Se pre-
viene, ademas, en las ordenanzas, que Ja entrega cde las mercancias se hard previa
restitucion del conocimicento al capitan, v que las entregas parciales, se anotaran y
firmarian a espaldas del conocimiento. Notable es como apuntan ya en las orde-
nanzas, caracteristicns ¢ue son propias de los titulos de crédito modernos” #7. En
la actualidad, y con la aparicion de Ia Ley de Navegacion y Comercio Maritimos
de 1963, el conocimiento de embarque es tratado de la siguiente forma:

“El conocimiento tendrd el caracter de titulo representativo de las mercan-
cias y, consiguientemente, toda nepociacidn, gravamen o embargo sobre cllas, para
ser valido, deberd comprender el titulo mismo” (articulo 170). Del exémen del
articulo antes citado, se desprende que el conocimiento de embarque come titulo
de crédito participa de l!as caracteristicas de los mismos, en cfecto, el cargador
al entregar la mercancia al naviero cumpliendo una de las obligaciones del con-
trato, recibe un conocimiento (articulo 168 LN.CM.), documento que mientras
permanece en sus manos no desempefia sino las dos primerns funciones a que nos
hemos referido. Es decir, no ha circulado en el sentido que se da a esta expresion
respecto de los titulos de crédito, empezando su circulacion hasta el momento
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“én que es endosado, desprendiéndose al mismo tiempo del contrato que le dio
" origen y a partir de ese momento es regido por los principios propios de todo
titulo de crédito.

El que adquiere el conocimiento legitimamente, se convierte en su propie-
tario, es decir, propietario de la cosa mueble constituida por el documento, pu-
diendo ejercer las acciones previstas por la Ley para su proteccion, adquriendo el
caracter de titular de los derechos incorporados al conocimiento y Unicam nte
dentro de los limites seitalados por ¢l mismo documento, constituyendo esta ca-
racteristica lo que se denomina la literalidad del documento.

Esos derechos surgen originariamente del conocimiento, sin ¢ue puedan verse
afectados por las relaciones entre el cedente y cesionario que han originado la
transferencia; es decir, sin que al tenedor del conocimiento puedan oponerse excep-
ciones por causas gue no surjan del mismo documento, entonces, se dice que el
conocimiento ¢s autdnomo 25,

La fuente de las oblipaciones expresadas en el conocimiento, raside, segiin
unos autores, en ¢l contrato de transporte (tesis contractualista), segin otros en la
voluntad unilateral #; resis ésta originada en las teorias de Ia creacion y de la emi-
sidon. Sin entrar a analizar cada una de ellas, creemos que la fuente de las obli-
gaciones, por lo menos en nuestro ordenamicnto positivo, es la ley.

EY Derechos emergentes del coneocimiento. Funcidn del conocimiento es
comprobar que su titular o legitimo tenedor es el propietario de las mercancias
embarcadas y destinadas a ser transportadas por mar a un punto indicado o, cuan-
do menos, crear en su favor una presuncidn de dicha propiedad.

El conocer qué titules o derechos otorga ta legitima tenencia del conocimiento
interesa fundamentalmente, pues de ellos se derivan consecuencias no sélo para
las partes contratantes sino, lo que es mas importante, respecto a terceros.

La doctrina europea se encuentra dividida en esta cuestidon. Algunos autores
afirman que su posesidn equivale a la posesidon efectiva de las mercancias que
representa y su transferencia, a la transferencia de la mercancia.

Otros afirman que su transferencia, por endoso a la orden, confiere tinica-
mente un derecho de prenda.

Para algunos, su traspaso implica una tradicidn simbdlica o una tradicion
juridica, distinta a Ia tradiciéon de hecho que se opera, por ejemplo, con el embar-
que en las ventas CIF.

Finalmente, hay quienes opinan, que con la transferencia del documento no
se concede posesion alguna de mercancias, sino la posesion del derecho de ejercitar
sobre la mercancia en viaje los actos compatibles con el objeto del contrato de
transporte. Como dice Garo:

“Nos adherimos en este punto a la opinion de Ripert, en el sentido de que
es el conocimiento el instrumento de la posesién, por ¢l se puede Hegar a la pose-
sidn misma pero no se esta en ella. Es un titulo que confiere la disponibilidad de
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la mercancia en viaje. Su legal posesidn otorga la posibilidad del mismo orden,
esto es, de una posesién mediata de las mercancias® %0,

El cargador al entregar la mercancia para su transporte, recibe el conocimiento,
que en primer lugar constituye un recibo de la misma, dando por consiguiente a
su tenedor, la posesion mediata de la mercancia y en seguida, el derecho a re-
clamar su entrega en ¢l puerto de destino, pudiendo asi transferir su posesion
a terceros y siendo propietario del documento ¥,

“Los derechos contenidos o emergentes del conocimiento, solamente pueden
ser ejercidos por quien sea su legitimo tencdor” #2, La legitimocidn depende del
cumplimiento de las formalidades exigidas por cada tipe de conocimiento para
su transferencia a terceres; asi, el conocimiento extendido al portador se trans-
fiere con la simple entrega del documento, por lo cual, cualgquier persona gue se
presente con ¢l, debera ser reconocida como legitimo tenedor.

En cuanto el extendido a la orden, la legitimacion presupone una serie inin-
terrumpida de endosos regulares. La propiedad del conocimiento, la titularidad
de los derechos y Ia legitimacion del tenedor, pueden encontrarse reunidas en una
misma persona o pueden aparccer disasociaclos.

Asi tenemos que el comprador que en el puerto de destino ha retirado del
banco intermediario los conocimientos, después de haber pagado el importe, o
simplemente usando el crédito conferido por ¢l hanco, se convierte en propictario
material de! documento, y si ¢l endoso practicado o su favor es completo o en
blanco, es titular de los derechos emergentes del conocimiento y su legitimo tene-
dor. En cambio, cuando se ha cndosado ¢l documento al banco intermediario,
éste sc convierte en legitimo tenecdor, pero no en propictario del documento ni
titular de Jos derechos respectivos, puesto que lo tene en cardcter de acreedor
prendario, en garantia de la suma que ha anticipado al vendedor de fa mercan-
cia en el puerto de embarque.

En el caso del hercdero en una succsion, que recibe a titulo de tal, conoci-
mientos a la orden, endosados a favor de su causante, se convierte en propietario
de ellos y en titular de los respectivos derechos, si tal cardcter tenia cl causante,
sin embargo, no cs tenedor legitimo ya que haria falta el endose a su favor.

Siendo el conocimiente, como instrumento de crédito, literal y auténomo,
su endoso no transfiere los derechos de acciones del endosante sobre el carga-
mento, sino Unicamente aquetlos que resulten del propio documento. Los endosos
de los conocimientos siguen el régimen legislado para los endosos de las letras de
cambio, aunque con las Hmitaciones derivadas de [a distinta especic de ambos
documentos dentro del género comiin de documentos de crédito 35,

F) Modos de emision de los conocimientos.  El articulo 168, {raccion III,
de la Ley de Navegacién y Comercio Maritimos establece que el conocimiento como
titulo representativo de las mercancias puede ser emitido a la orcden o al portador.
Consideramos que la ley no hace mencién a los conocimientos nominativos, o seca,
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en los que se consigna el nombre del destinatario de la carga, porque éstos llevan
generalmente el aditamento de a la orden, con lo gue en definitiva devienen en
esta Gltima categoria,

En general, en lo que respecta a los conocimientos a la orden, admiten las
aplicaciones de las disposiciones legales sobre letras de cambio v no sélo en lo
que concierne al modo de transmisidn, sino también en lo relativo a las excep-
ciones.

El conocimiento a la orden es el mas usado de todos en razdn de que, ade-
mas de permitic su transmision con toda facilidad, queda en ¢l constancia de
quienes lo negocian. El vendedor que tiene en su poder el conocimiento librado
a su orden hasta que lo envia al comprador o al banquero que ha efectuado
¢l descuento de la letra girada por él, sobre el sepundo, conserva su derecho de
disponer de In mercancia a titulo de duefio, con la facultad de endosarlo a favor
de la persona que negociase con él dicho documento. Si el vendedor expide a la
orden del comprador el conocimiento, ya no podrd disponer de ¢él, ni por consi-
guiente de la mercancia que representa, no pudiéndose considerar como posecdor,
sino como un simple detentador, El comprador, a su vez, para rvecoger la mer-
cancia deberda entregar al naviero el documento al momento de recogerla.

Los conocimicntos al portador son poco usuales. EY cargador no desearia correr
el riesgo de que perdiéndose el documento se reduzean al minimo sus posibilida-
des de obtener In mercancia. De ser redactado el documento al portador, su trans-
misiéon se opera con la simple entrepa del mismo, haciendo el capitin entrega de
la mercancia al portador. Se le considera al portador, cuando no leve en el lugar
correspondiente el nombre del consignatario 4,

G) Nitmero de ejemplares del conocimiente. Con respecto a este punto
los autores opinan que el considerar el documento como recibo de la carga, un
solo ejemplar que se entrega al cargador sera suficiente para Henar su cometido.
En su aspecto de Documento Probatorio del contrato de {letamento, el nlimero
de ejemplares no puede ser menor al nlimero de personas que intervienen en él,
sin embargo, el cargador puede necesitar mis de un ejemplar ya que muchas
veces le es conveniente hacer llegar al destinatario dos o tres ejemplares por
distinta via, con el objeto de evitar los inconvenientes que acarrearia la pérdida
de una Unica copia y para conservar una para su archivo o para hacerla valer
ante ¢l armador o ¢l asegurador, en caso necesario.

Cuando interviene un banco al gue se endosa el conocimiento a la orden,
se hace necesario un ejemplar distinto del remiticlo al destinatario y en este Gltimo
caso, no es negociable. Por otra parte, alguno o algunos deben ser presentados
ante las autoridades acluanales,

Si bien es cierto que, con ¢l objeto de facilitar la negociaciéon de las mercan-
cias, se autoriza al carpador, en algunos usos maritimos, a exigir varios ¢jempla-
res del conocimiento, esta operacion se presta tambicn a maniobras dolosas por
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parte del tenedor, que de ejercitarlas al hacer su enajenacion a diversas perso-
nas, ocasionaria otros tantos conflictos y perjuicios a sus nuevos titulares, haciendo
igualmente inseguro el derecho de los endosatarios de los conocimientos, con per-
juicio para su facil negociacidn.

Las Reglas y Usos Internacionales de Viena disponen en su articulo 15 que
los bancos estaran autorizacdos, salvo instrucciones dliferentes a aceptar la entrepa
de los documentos necesarios que ellos consideren pertinentes, entre ellos el juego
completo de conocimientos.

Con el objeto de evitar las eventualidades mencionadas, se han propuesto di-
versos sistemas, como por cjemplo, Desjardins (citado por Garo) en Francia, que
propone la emision de dos clases de conocimientos, uno transferible, con derecho
a reclamar la entrega de Ia carga y los otros sin cse derecho. En el comercio de
los Estados Unidos se propone la emisién de un conocirniento original v los demas
duplicados, cte.

Por su parte los compradores suelen estipular el empleo de conocimientos
proforma o contratos tipos, creados por las principales compafiias de navegacion
y por los bancos. Seglin las reglas & que se ajusta la tramitacién de las letras do-
cumentaclas, exigen al vendedor la remisidén de todos los ejemplares del conoci-
miento o en su defecto, el otorgamiento de una garantin por los que falten %5,

La Ley de Navegacion y Comercio Maritimos, se pronuncia en [avor de un
ejemplar (nico y en el articulo 168 establece: “el contrato de transporte de cosas
debera constar por escrito y el naviero por si o por conducto del capitin del bu-
que, expedird un conocimiento...”

Es conveniente aclarar que no se deben confundir el original del conocimiento
con las copias del mismo.

HY Conocimicentos cspeciales v otros documentos. a).—Conocimicnto “‘re-
cibido para embargue”. La Ley de Navegacidén y Comercio Maritimo, en el articu-
lo 169, reglamenta este tipo de conocimientos y establece lo siguiente:

“Si las mercancias hubiesen sido recibidas para su embarque, el conocimiento
debera contener, ademas:

[.—La indicacién de‘recibido para embarque’.

II.—La indicacion del lugar donde hayan de guardarse mientras sean em-

barcadas.

III.—El plazo fijado para ¢l embarque.

Este tipo de conocimiento es otorgado cuando el capitin o el Armador no
pueden embarcar en seguida las mercancias, recibiéndolas en depdsito en tierra o
en el muelle, para ir embareindolas a medida que les sea posible, otorgando mien-
tras tanto al cargador un recibo para embarque, con él, ya se puede negociar la
mercancia sin esperar al embarque de la misma y aln debiendo especificarse
la mercancia, antes de la apertura de las escotillag; cn las ventas CIF servira para
tal identificacidén si antes no se ha podido remitir el conocimiento.
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La doctrina y la jurisprudencia francesas han discutido si a este documento
se debe otorgar o no el valor del conocimiento y, en general, sostienen que si los
usos de los puertos lo aceptan, no hay por que desconocerle tal valor, cue al
igual que el conocimiento, comprucba la recepcidn de la carga para su transporte
y la obligacién del portador de transportaria. Es, entonces, un titulo rcpresenta-
tivo de mercancias que le abre al portador el mismo derccho en contra del por-
teador. En cste mismo sentido parccen pronunciarse la jurisprudencia inglesa y
estadounidense. En cualguiera de las hipdtesis, este documento servird para
probar la entrega de la carga al transportador ¥4,

bY.—Conocimiento directo. Los articulos 181 y 182 de la Ley de Navegacién
y Comercio Maritimos, de acuerdo con la practica comercial, al referirse al tema,
establecen lo siguiente:

“En el transporte combinado, ¢l dltimo portador estd obligado a entregar la
carga conforme al conocimiento de embarque expedido por el primer porteador,
conforme a las condiciones y responsabilidades que fija esta Ley.”

En cl transporte combinado, Ia responsabilidad de cada portador comienza
en el momento en que recibe la cargn vy termina cuando la entrega, salvo pacto en
contrario. Al efecto, en el conocimiento de embarque, cada porteador hard cons-
tar los términos v condiciones en que recibe y entrega la carga.

Este documento al que la ley le asigna los efectos propios del conocimiento,
es expedido por el primer porteador al vendecor, que toma a su cargo el trans-
borde que sea necesario efectuar, siendo éstos naturalmente autorizados, lo cual
se presume si se cstipula la Clausula por Conocimiento directo.

Este punto ha sido objeto igualmente de controversins en fa doctrina vy juris-
ptudencia extranjera y se ha sostenido que para que este titulo puedn equipararse
a un conocimiento, debe conferir In posesidn de la mercancia y cubriv todo el
viaje sin interrupcidn desde el puerto de partida hasta el de destine #7,

¢).—Delivery orders. Este tipo de deocumentos ha adquiride gran difusion
en el comercio maritimo moderno, participando de todas las caracteristicas de los
conocimientos.

El funcionamiento de estos documentos es el siguiente: ¢l vendedor remite
mercancias mediante un Gnico conocimiento global; a la llegada del navio, los
consignatarios deben presentarse ante ¢l capitin o ante quien corresponda, pro-
vistos de los documentos necesarios que los autoricen a obiener la entrega de la
mercancia. El conocimiento (mico no puede desemipehar esa funcién, salve en
el caso poco comiin de que se presentaran al mismo tiempo todos los destinata-
rios de los distintos lotes cargacdos. En consccuencia, el vendedor remite a cada
uno de los compradores un documento que representa la parte del cargamento
correspondiente a cada adquisicién y remesa, este documento es una orden de

entrega dirigida al capitan o al consignatario de la mercancia y son los Delivery
Orders 8
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Con el objeto de poder nepociar sin ningln tropiezo el conocimiento, muchas
veces el cargador conviene con el capitan en que le otorgue un conocimiento
(limpio), es decir, exento de toda observacion. A cambio de ese conocimiento lim-
pio, el primero hace entrega al capitin de una carta de garantia por la cual se
hace responsable por cualquier defecto de que adolecieran las mercancias *.

dY —Certificado de caidad. Con el propésito de evitar discusiones sobre
la cafidad de las mercancias que se reciben, que antes eran frecuentes porgue no
se les tenia a la vista al momento de adquirirlas, y en precura de {levar la se-
guridad de que dicha calidad ¢s 1a convenida, en ln actualidad los vendedores
remiten documentos expedidos por autoridades del tugar de embarque, denomina-
dos “Certilicados de Calidad”. Cuando su obtencién v presentacion es pactada por
las partes, constituye un elemento esencial en la ejecucion del contrato. Frente
a estos certificados no podira el comprador alegar que In mercancia es de infertor
calidad, diversa a la convenida o averiada por ¢l vinje; con excepeién, por su-
puesto, de la accion de responsabilidades en contra del porrador, por defectos
en Ia carga.

Estos ducumentos pruchan la calidad y estado de la mercancia en ol mo-
mento de embarcarse, pero no es obstaculo para tn verificacion que se realiza con
el prapédsito de establecer las averias que puedan haber sufride durante el viaje.t?

3—~POLIZA DE SEGHIRO

Este s otro documento ¢ue debe ser remitido por el vendedor al comprador,
cuando, como ¢n la CIF, as] se ha pacrado. Este cumplimiento resulta esencial,
en consccuencia, su no remision al comprador o la omisidn de algunos de los
requisitos cue necesarinmente debe contener, lo autorizan a pedir la rescisidén del
contrato o cuando menos a rehusarse a papgar el importe de la mercancia hasta que
no sc¢ verifique la cjeccucion completa de la mencionada obligacion.

Cuando se conviene o estd de Ia naturateza de la operacion, el vendedor con-
trata ¢} scguro de mode de cubrir los ricsgos, de acuerdo a tas instrucciones del
comprador, caso en que cxiste una verdadera comision. De no existir dichas
instrucciones, cubrird Unicamente los ricsgos comunes u ordinarios del tinnsporte.

“La existencia de un adecuado seguro, asume especial importancia en tanto
se trate de negociar los documentos de embarque, pues seria dificil hallar una
persona que se¢ avenga en ausencia del sepuro o de otro documento similar a
otorgar crédito o a descontarlos” 1,

La poéliza de segure puede ser substituida por un certificado que entrega ¢l
asegurador, €l cual conticne todos jos requisitos capaces de poner al comprador
en condiciones de ejercitar las acciones pertinentes, de modo que el contrato no
pueda ser pucsto en duda. En cuanto a la forma de expedicion, la péliza puede
ser a nombre del vendedor y a su orden, a nombre del beneficiario comprador
o a nombre del vendedor y por cuenta del comprador.
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Carituro I

MODALIDADES MARITIMAS DE LA COMPRA-VENTA

1.—OriGeN ¥ evoLucidn.  El comercio moderno exige nuevas {ormulas que,
fuera de los Cddigos Civil y de Comercio, con caracteres deflinidos resulten sufi-
cientes para responder a las necesidades de la actividad comercial. Asi, para lenar
una necesidad imperiosa, ha aperecide la Ley de Navegacidon y Comercio Mari-
timo Mexicano #2,

La evolucién del comercio ha contado con el ingenio de los interesados, con-
densandose primero en costumbres y usos mercantiles, para después encontrar
eco en convenciones y congresos en pro de una mas amplia difusién y aplicacién
de esos usos y costumbres, en el ambito internacional, sin faltar algunos Cédigos
y Leyes que los acogen en forma parcial.

La adecuada aplicacién de los usos y pricticas comerciales ha sido dictada
por la jurisprudencia, asi como su consiguiente consolidacidon en ¢l campo de la
practica judicial. Estas aplicaciones se han extendido universalmente, al permitir
su vigencia cuando no se oponen al orden ptiblico *3.

“R} progreso de la navegacién maritima, aérea, ha facilitado enormemente
la conclusidn de contratos entre ausentes, con una rapidez otrora insospechada,
permitiendo, por consiguiente, la mas fructifera colocacidén y disposicidn de ca-
pitales v una incalculable multiplicacion de las operaciones de crédito” .

Las ventas que a continuacidon se examinarin son aquellas en que el expe-
didor de las mercancias las ha vendido antes de que éstas partan, remitiéndolas
al destinatario en ejecucion del contrato previamente concertado.

2.—~TRANSFORMACION, EVOLUCION Y CARACTERIsTICAS. Antiguamente las com-
pra-ventas de mercancias a transportar por mar, se llevaban a cabo bajo condicidn
de su feliz llegada al punto de destino, en un plazo determinado. De acuerdo con
esa condicién, en caso de pérdida de la mercancia, el vendedor no tendria ningin
derecho a reclamar el pago del precio.

Esta clase de ventas tenia el grave inconveniente de prestarse a abusos en
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perjuicio del comprador, puesto que el vendedor podia no efectuar el embarque,
ocultar las mercancias a su llegada en caso de alza del precio de las mismas, que
le permitiera una ganancia mayor en el producto de su venta. Podia también
transportar una mayor cantidad que la estipulada en el contrato y en caso de la
pérdida de una parte, el vendedor podia insistir que lo perdido era lo vendido.
De tal manera quc mientras el comprador debia recibir las mercancias “a Ia
baja’, se encontraba expuesto a lo contrario, si sc¢ hallaban en “alza”. Con el
propésito de evitar los inconvenientes senalados, el vendedor desipnaba o se obli-
gaba a designar el navio sobre el que dehian ser carpadas las mercancias vendi-
das, con lo cual se ponia a cubierto de los perjuicios que pudiese sufrir de le-
varse a cabo la maniobra del vendedor; es en esta forma como aparece en el
comercio maritimo la venta sobre navio desipnado o a designar. Esta venta per-
mitia al comprador designar el buque de su conveniencia, lo cual, en muchos
casos no favorecia al vendedor, que en ocasiones debia esperar la llegada de la
nave y en otras, su arribo anticipado, no le permitia entrepar la mercancia.,

Por tal movivo, la compra-venta sobre navio designado cederia su lugar a la
sobre embarque (sur embarquement, frances, si embarco, jtaliano). Mediante esta
clausula, el vendedor se encargaba solamente de efectuar el embarque en un
plazo sefalado y en uno o varios buques a su eleccion, que no eran indicados por
el comprador, para entregar la mercancia en un punto convenido.

La constante evolucion de la actividad mercantil dio paso a nuevas y mejora-
das formas de compraventas maritimas, Asi, en la segunda mitad del siglo xix,
lograrin su desarrollo v consagracién definitiva en el comercio inglds, las ventas
lab, fob y cb o fas que corresponden a las palabras libre a bordo (frec on bord,
en inglés) y costado del buque (free along the ship).

Vacia el afio 1860 en Francia se presentaron algunos casos de wventa csf, cif
o caf que corresponden a las menciones costo, seguro y flete en espaiiol, fcost
insurance freight, en inglés, v cout ussurance fret, en francés), las que alcanzaron
un gran desarrollo a partir de 187014,

3.—LEYES QUE CONTEMPLAN ESTE TIPO DE OPERACIONES. Podemos afirmar que
son muy pocas 1as leyes que se han ocupado de estas operaciones y, generalmente,
las normas que las rigen estan establecidas por reglas internacionales (Reglas de
Varsovia de 1928, sobre la compra-venta cif).

Entre esas leyes podemos anotar el ex-coddigo de Comercio italiano, en cuyos
articulos 62 a 66 se regulaba las ventas sobre navio designado o a desighar sin
hacer referencia a la Lab, Csf v Cf, que por otra parte eran poco usuales cuando
fue sancionado ese cddigo.

Las Leyes Maritimas de Suecia de 1891, modificadas en 1917 y adoptadas
por Dinamarca en 1892 y por Noruega en el aiio de 1893, tratan también algunos
aspectos reglamentarios de este tipo de operaciones. En Inglaterra la Sale of Good
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Act. de 1893, hace referencia a las ventas con transporte maritimo, concluyendo
en la Uniform Sales Act norteamericana de 1907 19,

Se puede afirmar que la ausencia de leyes relativas a estas operaciones, se
debia a que se realizaban entre comerciantes de diversos estados, operaciones que
en general es dificil adaptar a la disciplina de las leyes internas de un pais. Por
ello los usos formados con caracteres preferentemente internacionales y admiticos,
como dijimos, por la contribucién de los comerciantes de cada pais, sirven con
mas eficacia a los intercses mercantiles.

En nuestro medio, la moderna Ley de Navegacidn y Comercio Maritimo,
establece normns generales para este tipo de compraventas, asi en el capitulo
tercero del titulo tercero, en el que se refiere a los contratos, establece 1o siguiente:

“De las modalidades de la compra-venta.  ArTticuro 210.—En las ventas
sobre documentos el vendedor cumplird su obligacidon de entrega de la cosa, re-
mitiendo al comprador en la forma pactada o usual, los titulos representativos
de ella y los demds documentos indicados en el contrato o establecido por los
usos.

ArTicuLo 211.—El compraclor debera hacer el pago contra la entrega de los
documentos, pero quedarin a salvo sus acciones en relacidon con la calidad o el
estado de la cosa comprada.

Articuto 212.—S8i Ia compraventa se realizase estando las cosas en ruta,
y entre Jos documentos figurase la pdliza del seguro, los riesgos se consideraran
trasmitidos al comprador desde ¢l momento en que las mercancias [ueron entre-
paclas al porteador, a menos que el vendedor supiese de alg(in riesgo realizado y
lo ocultare al comprador.

Articuro 213.—En la venta libee a bordo (ILAB) o FOB la cosa vendida
debera entregarse para su transportacién a bordo del buque, en el lugar y tiempe
convenidos. Desde el momento de¢ la entrega la responsabilidad de los riesgos se
trasmitira al comprador.

Arricuro 214.—En la venta LAB el precio de ia cosa comprenderd tocdos los
gastos, impuestos y derechos que se causen hasta el momento de su entrega a
bordo.

ArTicuLo 215.—En las ventas al costacdo del bugue (CB o FAS) se aplicara
el articulo anterior, con la salvedad de que cl vendedor cumplira su obligacion
de entrega de las mercancias al colocarlas cn el muelle, al costado del buque, v
desde ese momento operard la transmisidn de la responsahilidad en los riesgos
del comprador.

ArTticuLo 216.—En la compraventa costo, seguro flete (CSF, CIF o CAF)
el precio comprendera el valor de la cosa mas el importe de las primas del se-
guro v el importe de los fletes hasta el lugar convenido para que la mercancia
sea recibida por el comprador.

Articuro 217.—En la venta CIF, el vendedor s¢ entenderd obligado:
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[.—-A contratar el transporte en los términos convenidos, a pagar los fletes
v a obtener del porteador el conocimiento de embarque correspondiente.

II.—A contratar y papar, a favor del comprador o de la persona que éste
indique la prima del seguro sobre las cosas vendidas, el cual debera cubrir los
riesgos convenidos o los usuales, y a obtener del asegurador la péliza y el certifi-
cado correspondientes.

LA entregar los documentos al comprador o a la persona que él indique.

ArTticuro 218~—En la compraventa CIF la responsabilidad de los riesgos se
trasmitira al comprador desde el momento en que la cosa sea entregada al por-
teador y desde ese momento debers iniciarse la vigencia del seguro.

Articuro 219.—Si ¢l vendedor CIF no contratare el seguro en los términos
convenidos o usuales, responderd ante el comprador como hubiere vespondido el
asepurador. En este caso, el comprador podra contratar directamente el seguro, v,
aunque no lo contratare, tendra derecho a deducir el importe de la prima del
precio de la compra o a exigir su devolucion.

ArticuLo 220.—En las ventas costo y flete (CF) se aplicaran las digposi-
ciones de la venta (CIl), con excepcion de lo relativo al seguro,

ArTticuLo 221.—El comprador que recibiere las cosas empacadas o embala-
das, podrd rveclamar los defectos de cantidad o calidad de las mercancias, o sus
vicios, dentro de los ocho dias siguientes al de su recepcion,”

4 —Crastmcacion.  La antigua doctrina clasifica las compraventas mariti-
mas en:

1—Sobre navio designado o a designar. 3—TOB.

2—Sobre embarque. 4—CIF.¥

Se puede afirmar que las dos primeras modalidades de la compraventa, de
la clasificacién que anotamos, han caido en desuso por la evidente evolucidn que
se ha observado en el comercio maritimo.

Otro criterio de clasificacién cs el que se funda en la trasmisidn de In pro-
piedad y de los riesgos. Colagroso la utiliza dividiendo las ventas maritimas en
dos grandes categorias:

a) Ventas al embarque.

b) Ventas al desembarque.

Pertenecen al primer grupo las ventas CIF y FOB y al segundo las sobre
navio designado o a designar y sobre embarque.t$ Del examen de los articulos
de la Ley de Nawvegacion y Comercioc Maritimo nosotros deducimos una clasifi-
cacién de las ventas maritimas en la forma siguiente:

1.—Libre a bordo (LAB o FOB).

2~—A costado del buque (CB o FAS).

3.—Costo, seguro, flete (CSF, CIF o CAF).

4,—Costo flete (CF).
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Carituro 1V
VENTAS SOBRE DOCUMENTOS

Observamos de la lectura de los articulos citados en el capitulo anterior, que
se hace mencién en la Ley a las ventas sobre documentos, cs decir, a diferencia de
Ias leyes maritimas del mundo, da principios generales sobre esta tan difundida
institucion en el comercio moderno,

Habremos de referirnos en seguida a cstas venras sobre documentos que “son
un grupo de operaciones que se caraclerizan porque la entrepa de la mercancin
y el pago del precio se hacen a continuacidn de la entrega de los titulos repre-
sentativos de las mercancias u ofros analogos”. “Hay venta contra documentos,
cuando se convienc en que el comprador o el Banco comisionado al efecto, cubrira
el pago en el momento de la entrega del conocimicnto, que tepresenta la mer-
cancia vendida y de los demas comprobantes (pdliza de seguro, certificado de
origen, ectc.), relativos a o mercancia.”

1 —CARACTERISTICAS DE LAS VENTAS SOBRE DOCUMENTOS. Este tipo de ventas,
se caracteriza por la intervencién de una institucidon de crédito, que puede reali-
zarse segtin Jorge Barrera Graf de 2 formas: mediante una simple operacién de
mandato en favor del acreditado adquiriendo en su nombre los documentos y
pagando el precio al vendedor, no existiendo en este caso, cn sentido estricto,
una concesidon de crédito; o bien, cuando el comprador (acreditado) solicita el
banco (acreditante) la apertura de un crédito confirmado a [avor del vendedor
{tercero beneficiario), seglin la forma que la compraventa tenga, es decir: “cré-
dito de pago o crédito de aceptacién” .

Como se puede observar, Barrera Graf HHama al crédito que solicita el acre-
ditado, en forma incorvecta, crédito confirmado, siguiendo scguramente Ia confu-
sién que existe en nuestra legislacion y que explicaremos mas adelante al referirnos
al crédito documentario, nombre correcto de esta institucion.

“La compraventa CIF es el prototipo de las ventas contra documentos, ya
que éstas ocupan una posicion central en la teoria de la venta contra documen-
tos, conteniendo el funcionamiento de la funcidn caracteristica de tal venta.'st
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Como instituciones fundamentales de este tipo de ventas tenemos a la letra
documentada y al crédito decumentario que hemos de tratar en detalle a con-
tinuacion.

2.—LA LETRA DOCUMENTADA. La ininterrumpida actividad que exige el co-
mercio moderno, sc cumple principalmente gracias al crédito, en virtud del cual
el dinero que se obtiene puede ser empleado en la iniciacién de nuevos negocios.
“La vida comercial moderna no podria ser concebida sin ¢l crédito. Por el crédito
se desenvuelven los capitales vy se realiza el fendmeno fundamental de la pro-
duccién.’’ 52

Los intereses de las partes que intervienen en las transacciones comerciales
maritimas, se ven concilindos gracias al juego armodnico de tres instituciones del
derecho mercantil-maritimo: la Jetra de cambio, con sus reconocidas virtudes de
suceddnco de la moneda, instrumento de crédito v de pago. El conocimiento
de embarque, como titulo representativo de las mercancias. Finalmente el se-
guro, que ha permitido la vealizacion de las mas expuestas operaciones entre comer-
ciantes de paises distantes.

Vidari 9 expresa que la letra de cambio y ¢l seguro, son los {actores més
importantes del desarrollo del comercio moderno, a lo cual agregariamos nos-
otros, para completar, ¢l conocimiento de embarque.

Las tres instituciones sefialaclas originan lo que se ha dacdo cn Hamar la letra
documentada o documentaria, Institucidn que se utiliza on las ventas de plaza a
plaza.®* Se utilizan y acdquieren su mayor importancia er: las transacciones inter-
nacionales, manejadas generalmente, por medio de los bancos que intervienen
en las operaciones del comercio exterior.

El articulo 89 de la Ley de Titulos y Operaciones de Crédito establece lo
siguientc:

“La insercién de las clausulas ‘documentos contra aceptaciéon’ o ‘documentos
contra pago’, o de las mencionadas ‘D/a’ o ‘D/p’, en cl texto de una letra de
cambio, con la que se acompafien documentos representativos de mercancias,
obliga al tenedor de la letra a no entregar los documentos, sino mediante la
aceptacién o el pago de la letra.”

Esto indica que la letra debe ser acompafiada de ciertos documentos que se
entregan al girado previa su aceptacidn o pago.

En el comercio maritimo, las Reglas de Viena en su articulo 15 cstablecen
que los bancos estin autorizados a aceptar la entreza de los documentos que
consicleren necesarios, entre ellos el juego completo de conocimientos maritimos,
la pdliza o certificado de seguro y la factura, es decir, cuando menos csos docu-
mentos son los elementos que integran la llamada letra documentada ya que los
usos han permitido la utilizacidn de otros.

El funcionamiento de la institucién nos lo explica Cervantes Ahumada en la
siguiente forma:
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E! reembolso mediante apertura de crédito confirmado, se verd en relacién
con el crédito documentario; y en nuestro medio se denomina como crédito do-
cumentario simple,

Respecto a la operacion que Garo denomina “Pago contra entrega de docu-
mentos” o “aceptacidn contra entrega de documentos” ha guedado explicada.

3.—EL CREDITO DOCUMENTARIO. s conveniente apuntar ¢ue el comercio mo-
derno cxige una intensa actividad que se cumple merced a la seguridad, la rapidez
en las transacciones y ¢l crédito, de tal manera que el vendedor trata de per-
cibir rapida y scguramente el importe de sus ventas y el comprador de entrar cn
seguida en posesidon de las mercancias adquiridas v procurarse, de no poscerlos,
los fondos nccesarios para tal fin,

En las compraventas maritimas ocurre cllo con mayor razén por el viaje mas
o menos largo que hardn las mercancias y los riesgos que correran, antes de lHegar
al comprador.

El crédito documentario, producto de Ja aparicidn en eate Ulimo sigle de las
ventas especializadas y en particular de la llamada CIF, que se documenta con
los titulos que amparan la mercancta (conocimiento de embarque, facruras, pd-
liza de segure), ha dado origen a la venta sobre documentos y a la intervencidn
de los bancos a través del crédito documentario.”?

Se desarrolla en Inglaterra, segin Jorge Barrera Gral,® vy nace al girar los
vendedores una letra documentada que cra acompaiada por los documentos rela-
tivos a la mercancia, y esa letra se tomaba en descuento por los bancos.?

“La aplicacidn de la venta CIF se genceraliza al comercio terrestre, y ln apli-
cacion del crédito documentario a la mayoria de las operaciones de venta, convierte
a dicha institucidon en un pilar central del comercio moderno” ",

Esta importante institucidon no contaba con normas especificas por lo cual
la Camara Internacional de Comercio hizo la compilacion de los Usos y Practicas
Uniformes para Jos Créditos Documentarios de Comercio gue es conocida uni-
versalmente con el nombre de Reglas de Viena, modificada posteriormente por
el Congreso e Lishoa en 1951.

La Ley General de Titulos y Operaciones de Crédito de 1932, ya reglamenta
el crédito decumentario, pero el legislador mexicano fue victima de la confusion
entre la jurisprudencia inglesa v de la doctrina italiana,® reglamentando a esta
institucion con el nombre de Crédito Confirmado.

El proyecto para el nuevo Cédigo de Comercio ya lo denomina correcta-
mente como Crédito Documentario v es incluido en la seccidn tercera, al hacer
referencia a los servicios bancarios y en los articulos 800 a 806 establecen las condi-
ciones en que se ha de desarrollar la institucién.

Cervantes Ahumada nos habla del Crédito Documentario simple y Cré-
dito Confirmado. Al referirse al primero, dice que se di generalmente bajo la
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forma de una apertura de cr
adicional en las compravenras
cionamiento de la opsracién

“L}s comergiante
Guadelajarz. v pagariz
Se mqu Iz op on v
cial de crédite a {sv

en QUL ‘1’” parncipe ' jerte @ § vOT Un Crénite

]Qs respecﬁ\fos cumentos,” Y

Respecte al crédite confirmado, va ze ha indicado que la Lev llama, a 1
ins.:iituciéﬁ en ;enc—ra‘f‘ crédite confirmedo; ‘.OD{L :diendo los términos confirmado
con i a
aue

. 2 c
cuando un banco extraniero pide 2 su correeponsal bamcoric en México avisar a
un experta mexicano gue gl hanco extranjero ha abierto a faveor del exporrador,

una carta JL crédito irrevocable que serd efectiva en relacion con ciertos docu-
meptos. El banco de México dara el aviso al beneficiario que se ha abierto la
carta de crédito irrevocable a su favor por el banco exrraniere. En cao de que
los documentos sean presentados de acuerdo con los rbrmn % de su crédito v
éste o sea cancelade antes por el banco extramero, v si | ] ,
sentados de acuerdo con Jos términes del crédito v éste no es canc,e]ado antes por
2] banco de México, dicho crédito serd pazade por este bzneo.

En este caso, la carta de crédito no podra ser 1
jero en el tiempo en que el crédito esté vigente sin &l previe ¢
beneficiario. Pere el crédito podra ser revocable en ;
Meéxico.

Se tratara de un crédito confirmadoe, cuande un banco extraniere pida a su
corresponsal bancario en México comunicar a un exportador mexicano gue s
abierto en su favor una carta de crédiro irrevocable, pidiendo rambién a un banco
de México prestar su garantla (que es lamada cominmente confirmacion) al cré-
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dito. Dicho banco de México garantizard ese pago y la carta de crédito no puede
ser revocada por ninguno de los bancos sin el consentimiento del beneficiario.

Como se puede observar de lo anterior, es en el aspecto internacional donde
opera mas el crédito documentario estableciéndose al mismo tiempo el valor de
los términos irrevocable y confirmado. Como dice Cervantes Ahumada. %!

“El crédito sera irrevocable, cuando el banco acreditante no pueda revocarlo
sin consentimiento del beneficiario; y serd confirmado, cuando ademads del acre-
ditante, intervenga el banco confirmante, gencralmente de la plaza del vendedor
beneficiario. El crédito revocable tiene en general poca aplicacion y tiende a
desaparecer de la practica comercial.” 95

Nos hemos referido, en esta operacién, a la obra de Cervantes Ahumada,
por considerar que sus puntos de vista son los que con mas claridad explican el
problema a este respecto,

Segtin hemos indicado, la Ley General de Titulos y Operaciones de Crédito
reglamenta tocdo el crédito revocable bajo la denominacidén de conflirmado. Pero
es el articulo 113 de la Ley General de Instituciones de Crédito y Organizaciones
Auxiliares el que hace la distincidn entre el crédito confirmado vy el no confir-
mado declarando, ademds, aplicables los Usos Internacionales en cuanto a las
obligaciones de los bancos. Se deben considerar aplicables entre nosotros las Reglas
de Viena.

Las distinciones terminoldgicas en el Proyecto para el Nuevo Cédigo de
Comercio aparecen claras, ya gue sus normas estin inspiradas en los Usos Inter-
nacionales, lo cual tiene importancia, ya que unificaria el criterio respecto a esta
importante materia, %0

A) Obligaciones de las partes. a).—Del acreditado de acuerdo con el ar-
ticulo 113 LGICOA el acreditado tendrin la obligacidon de hacer al acreditante,
oportunamente, la provisién de fondos, si no se ha pactado lo contrario en el
contrato, Diremos con Cervantes Ahumada que Ja falta de provisidn no influye
en las relaciones entre acreditante y beneficiario, tratandose de un crédito irre-
vocable,

b—~Del acreditante. FEste debe ejecutar las instrucciones del acreditado,
con anterioridad al cumplimiento de cubrir el crédito al beneficiario, “su obliga-
cidén esencial serd la de verificar la conformidad de los documentos con las ins-
trucciones que haya dado el acreditado al solicitar la carta de crédito” 97,

c~—Del beneficiario. ILas obligaciones del beneficiario vendedor, estin en
relacidén al acreditado comprador ante el que responderd de Ia calidad de las
mercancias y de la regularidad de la venta, sin tener ante el acreditante obliga-
cién directa. 98

Estas obligaciones se encuentran consignaclas en las Reglas de Viena que han
sido seguidas por el Proyecto para el nuevo Cédigo de Comercio. Son estas ventas
en consecuencia, el pilar central en que descansa el comercio internacional de



mercancias que se transportan por mar, razon por la cual consideramos un avance
de excepcional importancia, el que la Ley de Navegacién y Comercio Maritimo
mexicana incluya los principios generales que sirven de base a estas importantes
operaciones mercantiles.
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CarituLo V
COMPRA-VENTA LIBRE A BORDO (LLAB 6 FOB)

La compraventa LAB, libre a bordo, en el comercio iberoamericano y FOB,
Free on board en el trifico inglés, es aquella en que se “oblipga el vendedor a
entregar la mercaderia a hordo del buque que ha de transportaria hasta el punto
de destino convenido” &,

Es la anterior acepcidén la que acepta la Camara de Comercio Internacional,
en contra de la opinidén de autores como Lyon-Caen y Renault, Ripert, Chaveau
y Ramella, asi como algunos fallos de tribunales maritimos que afirman que en
esta venta el vendedor se obliga a colocar la mercancia delante de la nave que
ha de efectuar el transporte, lo que para los anglo-sajones se llama Free along
side of the ship (CB o FAS).7

Se puede afirmar que esta operacidn es una compra-venta en firme pura y
simple y sus efectos inmediatos se producen en el punto de embarque de la mer-
cancia, sin encontrarse sometida a ninguna condicién que medifique sus efectos,

Se debe hacer notar que en los comienzos de su aplicacidn y durante algin
tiempo el criterio cle apreciacién, como lo anotamos, no era uniforme, ya que
en contra del concepto antes expuesto, algunos entendian que el vendedor cum-
plia su obligacidén al colocar las mercancias al costado del buque, en el plazo
convenido para su embarque.

La Ley de Navegacidén y Comercio Maritimo mexicana hace la necesaria dis-
tincién entre las compraventas pactadas LAB de las CB. Nos dice en su articulo
213, “en la venta libre a bordo (LAB o FOB) la cosa vendida debera entregarse
para su transportacién a bordo del buque en el lugar y tiempo convenido”. En el
articulo 215 especifica que el vendedor cumplird con su obligacién de entrepa de
]las mercancias en las ventas al costado del buque, al colocarlas en el muelle, al
costado del! buque.

Con lo anterior la posible confusidén entre estas ventas queda aclarada por
la Ley y se puede afirmar con fundamento en ella, que en las compras-ventas que
ostentan la clausula LAB o FOB, el vendedor cumplird con su obligacién entre-
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que éste puede entregar la mercancia a su arbitrio dentro de ese mismo plazo,
debiendo notificarse esa entrega al comprador para que acuda a la recepcion de
la mercancia.

La obligacién consignada por el articulo 214 de la Ley de efectuar los gastos
por parte del vendedor, antes del momento de embarque, puede comprender los
siguientes (sin enumerarlos exhaustivamente): gastos de carga, impuestos, derechos
de muelle, derechos consulares, conocimientos, cte. Concretando, y de acuerdo
con un tribunal francés (Tribunal de Comercio de Marsella 15-V-1930) debe
pagar los derechos de salida de las mercancias.

2—DUERECHOS ¥ OBLIGACIONES DEL COMPRADOR LAD.—Paor su parte ¢l compra-
dor LAB debera:

1.—Contratar el transporte y el seguro gque cubra los riesgos ulteriores a la
carga, por cjemplo: disminuciones o mermas, aumento de derechos aduanales, etc.

2.—Recibir la mercancia en ¢l lugar y época convenidos. De no cumplir con
esta obligacion sera posible enderezar en su contra la accién de rescisidn vy de
dafos y perjuicios por incumplimiento.

3.—Pagar los derechos de importacion de la mercancia, asi como las opera-
ciones posteriores a la carga de la misma a bordo.

4 ~Indicar el puerto de destino. En caso de que ¢l comprador no cumpliera
con esta obligacién, el vendedor podria cumplir con ella envianco la mercancia
al puerto del pais donde el comprador reside, previa notificacion.™

5.—~En el supuesto en que se hubiera convenido que el comprador designara
la nave (ArT. 167 LNCM) en que se hard el transporte, deberd hacerlo saber al
vendedor. 7

3—~TRANSMISION DI LA PROPIEDAD Y DE LOs RIESGos. El articulo 213 de la
Ley anota a este respecto lo siguiente...” desde el momento de la entrega la
responsabilidad cle los riesgos se transmitird al comprador”.

Por tanto, los riesgos se traspasan desde el momento del embarque con inde-
pendencia de la época de la trasmisién de la propiedad, atin cuando ésa se opere
en un momento diferente. En el caso en que la mercancia se perdiere o deterio-
rase, con anterioridad a su embarque, respondera de ello el vendedor. Pero si eso
sucediera, con posterioridad al embarque, en especial durante la travesia, serdn a
cargo del comprador considerado como poseedor desde ¢l momento del embarque

(ArT. 213 LNCM).
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Carituro VI
COMPRA-VENTA AL COSTADO DEL BUQUE (CB & FAS)

Como lo anotamos en un principio, esta clausula era confundida con la libre
a bordo o FOB, pero la Ley hace esa necesaria distincion, En su articulo 215 se
refiere a ella en la siguiente forma:

“En las ventas al costado del bugue (CB o FAS), sc aplicara ¢l articulo ante-
rior con la salvedad de que el vendedor cumpliva su obligacién de entrega de
las mercancias al colocarlas en el muelle al costado del buque y desde ese mo-
mento opera la transmisidon de la responsabilidad de los riesgos al comprador.”

Podemos decir que se emplea el término CB cuando ¢l vendedor desea coti-
zar un precio, incluyendo todos los gastos, hasta la entrega de la mercancia al
costado del buque y al aicance de las grias del mismo.™

1).—OBLIGACIONES Y DERECHOS DEL VENDEDOR. l.—Transportar la mercancia
al puerto donde se encuentra el buque.

Z~—Almacenar la mercancia en bodega 0, en caso necesario, en el muetlle,
siempre que el comprador no hubiese contratado lanchas o consignacion sobre
el muelle.

3.—Poner la mercancia al lado del vapor, en lanchas o sobre el muelle.

4—Retirar el conocimiento de embarque.

5.—Responsabilizarse por pérdidas y averias hasta la entrega al costado del
buque o sobre el muelle.

6.—Efectuar los gastos hasta la entrega de Ia mercancia al costado del buque.

A esta venta se le puede aplicar lo que se ha dicho en relacién con las obli-
gaciones del vendedor LAB. La excepcion obvia es que el vendedor, en este caso,
cumplira con su obligacidn entregando las mercancias al costado del buque y no
a bordo del mismo, como en la LAB.

2).—OBLIGACIONES Y DERECHOS DEL COMPRADOR. l.—Responsabilizarse por

pérdidas y averias sufridas posteriormente a la puesta de la mercancia al costado del
buque, asi como el seguro de la misma.
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2.~—Tomar a su cargo todo el movimiento posterior a la puesta de la mer-
cancia al costado del buque.

3.—DPagar los gastos de estiva cuando las mercancias son demasiado pesa-
das para las grias del barco. Este es un caso excepcional, pucsto que los buques
en la actualidad por su gran tamaifio y capacidad, sobre todo, los dedicados al
transporte internacional, son capaces de cargar cualguier tipo de mercancias ™,

3).—TRANSFERENCIA DE LA PROPIEDAD Y DL LOS Riscos. Afirmamos, de
acuerdo con la Ley, que desde ¢l momento en que la mercancia es depositada al
costado del buque que debe conducirla a destino, la propiedad de ella y los riesgos
ulteriores son transferidos al comprador FAS (aplicandose lo dicho en la compra-

venta LAB).
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CariTurLo VII
COMPRA-VENTA, COSTO, SEGURO, FLETE (CSF; CIF o CAF)

1) .~ImpPorTANCIA. A través de esta compraventa el comprador puede de-
terminar cl beneficio que le reporta la adquisicién de las mercancias, logrando
hacer un calculo exacto del precio de la misma, ya que en la suma que estd obli-
gado a pagar, van incluidos el valor de la mercancia, el flete y el seguro. La opera-
cién que se realiza con la clausula CIF es en firme, lo cual evita a los adquirientes
las fluctuaciones momentaneas del alza o baja de las obligaciones, a que estin
comprometidos en las especulaciones que hayan iniciado, También evita al im-
portador las gestiones que deberia realizar: la puesta a bordo de las mercancias, su
importe y seguro en el extranjero. Ya que de no tener un representante en el
lugar en que debiera efectuarse el embarque, contratarse el transporte y asegurarse
la mercancia, se enfrentaria con grandes dificultades.

Por lo que toca a los riesgos que puede correr la mercancia durante el viaje,
el comprador pactando CIF, se garantiza, ya que éstos se cubren, autométicamente,
por medio del seguro que se estipula en el contrato.

Por otra parte, en lo que toca al término de ejecucion del contrato, no se
cifie a ning(n plazo y ast el adquiriente no tiene que esperar la llegada de la nave
para tener un derecho cierto y trasmisible, como sucedia en las ventas a desem-
barque.

El vendedor por su parte, una vez que embarca las mercancias, se encuen-
tra a salvo de los riesgos y deterioros que pudieran correr las mismas, en el trans-
curso del viaje, pues desde el momento en que ejecuta el embarque, se encuentran
a cargo del comprador.

También el vendedor estd a salvo en las fluctuaciones de precio de las mer-
cancias puesto que el comprador se obliga a pagar el precio que se estipulé al
cerrarse la operacidn, aunque las mercancias, a la llegada del buque, tuviesen un
precio inferior.

Con respecto al pago, el vendedor también se beneficia, tratdndose de una
venta contra documentos. Libra una letra de cambio al comprador o al banco,
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lo cual le permite obtener el precio de las mercancias sin la obligacion de esperar
a que las mismas lleguen a su destino.

Finalmente, esta operacidn constituye un medio imprescindible en las transac-
ciones del comercio internacional, por responder suficientemente a las necesidades
de seguridad y rapidez que requicren las empresas importadoras y exportadoras en
este trafico.

Cabe aclarar que la venta CIF es un contrato en constante transformacién por
su finalidad misma y el gran interés que significa en el campo juridico comercial.™

2—Evorucion peE LA comMPrAVENTA CIF, EBste contrato surge también del
trafico maritimo internacional, El progreso de la navegacién maritima propicid
un desarrollo enorme en el comercio de importacion y exportacion mundial, lo
cual ha venido a flacilitar la realizacién de contratos entre auscntes, rapida y
eficazmente,

Como ya dijimos al tratar la evolucion de las compraventas maritimas en
general, antigtamente édstas s efectuaban en embarcaciones de vela, ofreciendo
muy poca seguridad a los contratantes y se caracterizaban porque se realizaban
a condicidn de feliz llegada al puerto de destino. En estas ventas no se hacia la
designacion de la nave que habia de transportar Jas mercancias por ¢l hecho de
no existir en esa época rutas fijas de navegacion, haciéndose ¢l envio en la em-
barcaciéon que prestara mayor seguridad y rapidez en la travesin y que, a la vez,
tocara el puerto al cual se querian enviar las mercancias, dando lugar esto a
serios inconvenientes que afectaban los intereses del comprador.

Paralelo al desarrollo del comercio, las rutas de la navepacién maritima se
fueron haciendo permanentes. Esto permitié a los compradores designar la nave
que debia hacer el transporte, iniciindose la practica de venta sobre nave desig-
nada, pero atin como venta sujeta a la condicion de arribo de la mercancia al
puerto de destino, momento en gue se hacia la transmision de la propiedad.

Casi simultaneamente a la aparicidn de las venras sobre nave designada, apa-
rece otra forma de venta: la venta sobre embargue, que contrariamente a la ante-
rior no esta sujeta a condicidn suspensiva, siendo mas bien una compra-venta a
término.

En Francia, en el afio 1860, se presentan algunes casos de venta CIF. La
aparicién de la CIF se remonta hacia la mitad del siglo x1x, y no parece que haya
tenido uso antes de esa fecha en los paises gue hoy la han adoptado.™

Por Io que toca a la evolucion de la venta CIF, la veremos a través de 1o
que nos dice Renard *% que la divide en tres grandes periodos:

10—1860-1890. En esta época las decisiones de la jurisprudencia hacian re-

ferencia solamente a la comprobacidn de la existencia de la clausula CIF, sin pro-
fundizar en su estudio. Quedaba tGnicamente a los tribunales el precisar sus efec-
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tos en lo relativo a los riesgos y propiedades, o sea, determinar el momento en el
cual pasaban del vendedor al comprador.

20~—~1890-1910. Caracteriza a este periodo el deseo de dar mayores garan-
tias al comprador CIF, para lo cual se exige la presentacién de documentos y la
mayor regularidad de los mismos, so pena de rescision del contrato. En Marsella
se obedece a reglas muy estrictas y la jurisprudencia con el fin de proteger a los
compradores exigia rigurosamente, que se especificaran las mercancias con ante-
rioridad a la abicrta de los bulios; dehiendo éstos individualizarse con sumo cui-
dado, haciendo, al mismo tiempo, viajar las mercancias bajo pdliza de seguro y
conocimiento de embarque,

3o.—A partir de 1910, La venta CIF se presenta combinada a una opera-
cién documentaria. En la primera y segunda etapa que hemos mencionado, los
intereses de las partes se encontraban siempre en pugna, ya que cada una de ellas
buscaba protegerse con respecto a la owa vy el problema de la trasmision de los
riesgos, asi como ¢l momente en que tenia Tugar la trasmisién de la propiedad se
debatié mucho en csa época. A partir del afio de 1910, los intereses de los con-
tratantes se encuentran mas protegidos, debido a la seguridad que les proporciona
el contrato, asi como In efectividad de sus clausalas, ya que contiene clausulas
relativas al seguro, al transporte, a la calidad y cantidad de las mercancias, al
peso y especificacidon de las mismas, al pago contra documentos, etc., frente a
otras, relativas a las pruebas de la calidad, cantidad, transporte, etc,

A pesar de que ¢l contrato CIF era conocide en ¢l siglo pasado, las legis-
laciones no se ocupan de él. Solamente las legislaciones del norte de Europa lo
tratan con relativa amplitud, reglamentando ¢l contrato seglin las costumbres
comerciales y maritimas establecidas en cada paifs.™

En Italia, la vecopilacidn de los vsos comerciales comunicados por el Con-
sejo Provincial de la Economia de Génova, establece en relacidon con la compraventa
CIF las reglas siguientes:

la.—La mercancia con la clausula CIF viaja por cuenta y riesgo del com-
prador.

2a.~—La clausula CIF, aunque sea estipulada en tiempo de guerra, comprende
el costo y el {flete y Unicamente el seguro maritimo contra riesgos ordinarios de
navegacion, pero no comprende el seguro sobre riesgos de guerra si éste no se
estipula expresamente. El valor de csta regla, consccuencia de las costumbres co-
merciales, es establecida en el derecho inglés ™.

A pesar de la gran difusidon de los usos y costumbres comerciales en torno a
la venta CIF, éstos difieren de un pais a otro, lo cual motivé Ia necesidad de pre-
cisar las operaciones a traves de contratos tipo.

1Las Asociaciones Sindicales de Importadores, con el propdsito de determinar
sus obligaciones, crearon los contratos tipo como medio para garantizar sus opera-
raciones. Los mas notables de estos contratos son Jos de Ia Asociacién de Londres
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para el Comercio de Cereales (London Corn Association, conocidos por sus inicia-
les LCTA), con 75 [6rmulas, de las cuales son contratos CIF. Este contrato fue
empleado en Francia, Burdeos y Nantes 89,

En Francia existe un contrato que adopta la Camara Sindical de Harinas para
la importacion cle cereales de Africa del norte, establecido en 1909 por sindicatos
importadores de Marsella.

En Roterdam desde 1913 existe uno también para la importacion de ce-
reales, del Mar Negro. En 1920, aparece el contrato de Casablanca y los contratos
ingleses para la importacidn de aceites, azdcar, café, cte.

Estos contratos tipo no looran resolver el problema que origind su creacion,
variando de un lugar a otro, sepin: su pais de origen y estan muy distantes de
que logren generalizar su aplicacion.

En estas condiciones la Asociacidon Francesa de Derecho Maritimo sometid
al estudio de la Camara de Comercio Internacional, un proyecto para la unifi-
cacidn de la venta CIF y ésta, después de emitir un voto en 1921 en el sentido
de crear un solo tipo de venta, sc vio obligacda a precisar los términos comercinles,
v plantear ¢l problema en Paris, el cual se tomd en consideracidn en la Interna-
tional Law Association.

La rama francesa del citado organismo presentd en 1925 un proyecto, en
lugar de la forma de contrato tipo; incluin un cuestionario inspirade en la diaria
practica en Francia, [nglaterra v Bélgica. Al someterse cse proyecto a In conferen-
cia de Derecho Internacional de Viena de 1926, v ante las representaciones de
varios paises, fue adicionado v sometido posteriormente a la conferencia que
habia de celebrarse en 1928 en Varsovia. El proyecto fuc aceptado por la confe-
rencia de Varsovia y es el que lleva ¢l nombre de Reglas de Varsovia, quie ha ser-
vido en el comercio como una especie de Codigo Internacional. En el afio de 1929,
las Reglas de Varsovia se sometieron a estudio en el congreso de la Camara de
Comercio Internacional que se celebrd en Amsterdam, donde después de exa-
minadas fueron aprobadas.

Para el afio de 1932, las Reglas de Varsovia, tras diversas vicisitudes, fueron
puestas en el orden del dia de la conferencia de la International Law Association
que se celebrd en Oxford, siendo definitivamente aprobadas bajo fa denominaciéon
de Reglas de Varsovia y de Oxford. Estas reglas, ofrecen principios gencrales y
uniformes para compra-venta de mercancias CIF.

Por otra parte, ademds de las reglas que hemos citado, el 29 de abril de
1930 “Le Conseil de Dirvection de Ulnstitut International de Rome pour L'Uni-
fication de Droit privé”, nombrd una comisidn para que se encargara del estudio
de un proyecto de Ley con el fin de establecer replas uniformes relativas a la venta
internacional. Esa comision estaba integrada por representantes de diversos paises
(Francia, Inglaterra, Alemania y otros mas). Después de varias reuniones la citada
comision formuld en 1935 un proyecto de Ley que se denomina Projet d’une loi
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internationale uniforme sur le droit de la vente”, el que contiene reglas uniformes
sobre la venta internacional.

Con posterioridad y despuds de haberse hecho un examen minucioso de las
modificaciones propuestas a este proyecto, el Comité de Expertos se rcunid una
vez mas en Paris en 1938 para cambiar su redaccidén y evitar toda duda sobre
la delimitacidn de la ley; dio origen a que se modificara el ticulo del proyecto de
1935, sustituyéndolo por el de Prejet d’une loi uniforme sur la vente internationa-
le des objets mabiliers corporels. Su nueva redaccidn fue sometida a la direccién
del Consejo del Instituto Internacional de Roma, que en su doceava reunidn ce-
lebrada en 1939 lo aprobé.

En cl capitulo VII, articulos 104 y 105 del mencionado proyecto (1939) se
reglamentan expresamente las ventas LAB y CIF estando las disposiciones sobre
esta tiltima en armonia con las que al respecto establecen las Reglas de Varsovia
que citamos, 51

3.—ConceErTo DE LA cOMPRA-VENTA CIF. Se trata de un contrato tipica-
mente comercial v maritimo. La International Law Association (1925) da un con-
cepto claro de lo que se debe entender por esta operacidn:

“Es toda contratacién en virtud de la cual el vendedor se obliga a entregar
a bordo de la nave, para ser transportada a su destino, una mercancia determi-
nada en género por un precio que comprende, ro sdlo el valor de la mercancia,
sino también el costo del seguro y del transporte hasta el puerto de destino. Des-
de el momento en que se efectiia el embarque, el vendedor ya no puede dispo-
ner de la mercancia, ni efectuar modificacidn alguna en la composicidon de los
lotes; los riesgos de la mercancia pasan a cargo del comprador desde el momento
en que la mercancia ha sido puesta a bordo de la nave. La mercancia estd re-
presentada por documentos (conocimiento de embarque, pdliza de seguro, factu-
ra de origen, etc.), la entrega de los cuales al comprador, equivale a la toma de
posesion por parte de este Gltimo de la mercancia misma.”

En el mismo sentido se pronuncia la Ley de Navegacién y Comercio Maritimo
Mexicana en sus articulos 216, 217-11I v 218.

El origen de las siglas CIF o CAF son alocuciones inglesas y francesas que
significan en espafiol costo, seguro y flete, usandnse por la intensidad del co-
mercio maritimo angloamericano, la forma inglesa.

La clausula CIF inserta en un contrato de compra-venta, imprime a esta
{ltima, una modalidad especial sin modificar por ello la esencia de la compra-
venta. La cldusula sélo agrega a las modalidades de ésta, obligaciones que no son
propias de la venta mercantil, sino exclusivas de los contratos con clausula CIF,
asi, el vendedor, ademas de las obligaciones normales, queda obligado en virtud
de la cliusula a efectuar el transporte de la mercancia hasta el puerto de destino,
a proveer el seguro, a poner las mercancias a bordo de la nave, y, finalmente, a
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remitir los documentos correspondientes al comprador o consignatario de la carga.
Por medio de esta cldusula, las partes convienen en que el precio estipulado
comprenda los gastos de transporte v la prima del seguro, asi como el de la mer-
cancia, de tal manera gue el vendedor efectuari todos los gastos que seran reem-
bolsados por el comprador.

4, —NATURALEZA JuRriDICA DE .a COMPRAVENTA CIF. Este contrate ha alcan-
zado enorme desarrollo en los Giltimos aflos por su prictica constante y por cons-
tituir uno de los medios mas idéneos para llevar a cabo las transacciones del co-
mercio internacional. Por ello mismo, los juristas especialmente franceses ¢ ingle-
ses, han elaborado teorias para determinar la naturaleza juridica de la operacion.
Haremos referencia a las principales:

a). Teoria del mandato. Algunos afirman que se trata de un negocio com-
plejo, con numerosas clausulas, conteniendo un contrato de venta de transporte
y de seguro. Al ser ésta, una de las mas antipuas teorias sostiene que las pres-
taciones a las que se obliga el vendedor (las de proveer al transporte y al seguro
de la mercancia) no son ejecutaclas por él en cumplimiento clel contrato de venta,
sino que se derivan de un contrato diferente, un mandato del comprador a favor
del propio vendedor.

Nosotros afirmariamos que las obligaciones del vendedor en relacién al trans-
porte y al seguro, no son cumplidas en ejecuciéon de un mandato, sino que forman
parte de la esencia de las prestaciones puestas a su carpo en virtud del contrato. 82
Colagrosso, al referirse a las caracteristicas de este contrato, dice que no puede
encajar en la teoria del mandato la venta CIF, por las siguientes razones:

“I—En esta venta el vendedor no esta obligado, como acontece en el con-
trato de mandato, a rendir cuentas al comprador de su actividad, actia en nom-
bre y por cuenta propia. II.—Es imposible distinguir en la composicién del precio
qué parte se refiere al mandato y cudl a la venta, ya que los elementos del mis-
mo, fusionados en un todo indivisible, no pueden separarse. III.—Puesto que la
representacidn de la pdéliza de uno de los Essentialia negotti en la venta CIF,
el vendedor tiene 1a obligacidon de asegurar Ia mercancia (y de entregar la pdliza)
y en caso de falta de seguro debe responder hacia el comprador de los dafios
causados aunque la mercancia llegue bien; en cambio en el mandato no se res-
ponde de los dafios en caso de inejecucién del mismo si éllos no existen.” 8

b). La compra-venta CIF es una venta de documentos. Esta teoria la sos-
tiene la jurisprudencia inglesa menos reciente y considera, que por la importancia
de los documentos, la operacién es una venta de documentos (sale of documents),
en el sentido propio y sefialando a éstos como el objeto del contrato.8t

A nosotros nos parece que identificar la CIF con una venta contra docu-
mentos como lo hace la doctrina inglesa, es un error. Se confunde el derecho al
documento como titulo de crédito representativo de las mercancias, con el derecho
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incorporado en el mismo, es decir, el derecho a la propiedad de las mercancias.#°
Se confunde también, la funcién de los documentos como simples instrumentos cde
ejecucion del contrato, con el objeto del mismo.

¢). La compraventa CIF es una venta especial.  Esta doctrina estd rauy
difundida vy los autores que la apoyan parten del concepto de que la CIF es una
venta de mercancias contra documentos y afirman que es una forma de venta
especial, autdénoma, cuyos catacteres y normas peculiares son inconciliables con
las normas positivas de la venta civil y mercantil.$¢ Esta teoria autonomista ha
sido superaca por la mas reciente y que en nuestra opinidn es la mas acreditada
y desarrollada en Ia Ley de Navegacidon y Comercio Maritimo, en la forma que se
expone en cl inciso siguiente.

d). La compra-venta CIF es una moddlidad maritima de la compra-venta.
Mis que ninguna otra, la compra-venta CIF reviste caracteristicas propias que han
logrado tipificarla, de tal manera que en Ia actualidad le conceden una estructura
particular, Sin embargo, con todas las peculiaridades que presenta, en lo que toca
a la formacién del contrato, las obligaciones de las partes a la prestacion de garan-
tia de las cosas objeto del contrato, se rigen por las normas generales de la com-
pra-venta., En efecto, la cliusula CIF sélo agrega a las modalidades de la misma,
ciertas obligaciones al vendedor que no corresponden a la compra-venta, sino que
son circunstanciales y con el objeto de favorecer el trafico de mercancias, como son
las de proveer el seguro, el transporte, entregar las mercancias a bordo de la nave,
remitir los documentos al compiador, ete. De acuerdo con esta teoria, tendremos
que afirmar que se trata de un negocio tipico de compra-venta ds mercancias
individualizadas, en la cual los riesgos se trasmiten al comprador desde el ins-
tante del embarque de la mercancia, en tanto que la posesién y la propiedad
se trasmiten en el momento de la entrega de los decumentos. El retiro de éstos, en
otras palabras, es condicidn indispensable para la adquisicién de la propiedad.¥?

5.—TRANSMISION DE LA PROPIEDAD Y 1.OS RIESGOS. Efectos traslativos de la com-
pra-venta. De acuerdo con los principios doctrinales actuales y con las legislacin-
nes vigentes, uno de los modos preterentes de transferir 1a propiedad es la compra-
venta, y se trata de un contrato principal, consensual, bilateral, oneioso y gene-
ralmente conmutativo, en virtud del cual una persona llamada vendedor transfiere
a otra llamada comprador, la propiedad de una cosa o de un detecho median-
te el pago de un precio cierto y en dinero.

Se han discutido mucho los efectos translativos de la compra-venta en la doc-
trina, v no ha sido posible alin que los diversos sistemas legislativos concuerden
acerca de este punto. Al respecto podemos sefialar dos grandes sistemas, el tras-
lativo, adoptado por el Cédigo de Napoledn, que se conoce tambidn corr el nom-
bre de principio moderno y en virtud del cual: “la trasmisién de la propiedad
se realiza por efecto mismo del contrato”, Esta corriente estd adoptada por la
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generalidad de los Cédigos: Codigo Civil Francés, Arts. 1138-1583; Cédigo Civil
Italiano, Arts. 1470, 1376, 1378; Cédigo Civil para el Distrito y Territorios Fe-
derales, del Derecho Mexicano, Artts. 2014 v 2249.

Al contrario de lo anetado, otros codigos conservan el principio clasico det
Derecho Romano, de acuerdo con el cual la trasmisién de la propiedad se opera
ademas de por la celebracién del contrato, por la tradiciéon o entrega de la cosa.
Entre estos Cddigos podemos citar el Cddigo Civil Alemdn en sus articulos 433,
873, 925 v 929. EI Cédigo Civil Espaiiol en sus articulos 609, 1445, 1461, v 1905,
asi como el Cddigo Civil Argentino en sus articulos 577, 2378 y 2379, etc.®®

Derecito Mexicano. A partir de los Codigos Civiles de 1870 y 1884 nuestra
legislacién adopta el principio moderno de que la transmisién de la propiedad se
realiza como efecto directo e inmediato del contrato.™ Este principio pasa a nues-
tro Derecho Civil y Mercantil en el Cédigo Civil vigente, su articulo 2014 expresa
que: “en las enajenaciones de cosas ciertas y determinadas, la transmisién de la
propiedad se verifica entre los contratantes por mero efecto del contrato, sin de-
pendencia de tradicidn, ya sea natural, ya simbélica...” En este mismo sentico
el articulo 373 del Cédigo de Comercio, establece que: “las compraventas que
se hicieren sobre muestras o calidades determinadas y conocidas en el comercio, se
tendran por perfeccionadas por el solo consentimiento de las partes.”

Asi tenemos que si el objeto del contrato recae sobre cosas indetermina-
das por su especie, la trasmisién de la propiedad se operara a partir del mo-
mento en que la cosa se hace cierta v determinada. Este principio fue consignado
también en los Cédigos de 1870 y 1884 pasando a nuestro derecho vigente, en los
articulos 2015 del Cédigo Civil y 374 del Cédigo de Comercio.

Finalmente, el Codigo Civil al definir el contrato de compra-venta lo hace
como aquel por el cual uno de los contratantes se obliga a transferir la propiedad
de la cosa o de un derecho, y el otro a su vez, estd obligado a pagar por ellos un
precio cierto y en dinero (Art. 2248).

El articulo 2014 en relacidn con el 2249 determinan en forma precisa los
efectos traslativos de Ia compra-venta. El 2249 expresa textualmente que por
regla general la venta es perfecta y obligatoria para las partes cuando se ha con-
venido sobre la cosa y el precio, aunque la primera no haya sido entregada y el
segundo satisfecho.

Es conveniente aclarar que no debe confundirse la transmisiéon de la propiedad
en el contrato de compra-venta con la entrega de la cosa, ya que la tradicién tiene
distinto caracter en cada uno de los sistemas legislativos anotados y los que siguen
la corriente del Cddigo de Napoledn. La transmision del dominio no es la entrega
de la cosa, sino que ésta es un acto de ejecucién, una obligacién especifica del
vendedor consistente en la realizacién de los actos necesarios con el objeto de que
el comprador esté en posibilidad de disponer de hecho de la cosa como su duefio;
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no desempeita papel alguno en la perfeccidn del contrato.’0 Se trata, repetimos, de
un hecho material no juridico ya que en tal sentido se pronuncia nuestra Le-
gislacion.

Por el contrario, en los sistemas en que prevalece el principio romano, la
entrega es el medio juridico de transmitir al comprador la propiedad de la cosa,
es decir, no es un simple hecho material sino un elemento necesario por medio
del cual el contrato ejerce su funcién translativa, asi tenemos que en este sentido
se pronuncian el derecho aleman, espafiel, argertino etc.

6.~1RANSMISION DE LA PROPIEDAD EN LA cOMPRA-VENTA CIF. Muchos esfuer-
zos se han hecho en la doctrina con el objeto de determinar el momento a par-
tir del cual el derecho de propiedad sobre las mercancias es transferido al com-
prador, con el objeto de unificar en la jurisprudencia y en los sistemas legislativos
la manera de operarse y la transmision del dominio, pues este hecho, como puede
decirse, es el centro de gravedad de la venta CIF debido a los muitiples efectos
que produce entre las partes.? Sin embargo, se puede decir que la doctrina no ha
logrado su propédsito ya que como dice Colagrosso: “la transmision de la propiedad
de la compra-venta CIF se opera al momento de la celebracién del contrato, se-
giin sean las reglas de entrega y las normas comunes a las que obedece. 2

Ya dijimos al referitnos a los efectos translativos de la compra-venta en ge-
neral, ¢ue tanto la doctrina como las legislaciones vigentes, aceptan en forma una-
nime a la compra-venta como uno de los modos preferentes de transmitir Ia propie-
dad, habiendo solo discrepancia entre las mismas en lo referente al momento en
que se transfiere ese derecho al comprador. Sefialamos al efecto dos grandes
sistemas, el transiativo del Derecho Francés (adoptado por el Cédigo Civil vigen-
te), y el clasico de Derecho Romano., Cabe preguntarnos ahora cual de estos sis-
temas es aplicable a la CIF, es decir, a partit de que momento es transferida la
propiedad al comprador,

En esta compra-venta el problema se complica mas por tratarse de una ope-
racidn contra documentos y por la diversidad de teorias que la doctrina y la juris-
prudencia han elaborado con relacién a este problema y que ofrecen, no sélo
un mero interéds tedrico sino practico, puesto que como dice (Garo ® seglin sea la
teoria que se adopte, sera el modo de distribuir los derechos y obligaciones de las
partes y en particular el momento en que se transmiten la pripiedad y los riesgos.

Diversas TEoRiAs. Las trataremos de clasificar en orden progresivo, segin
la importancia de las mismas.

Primera tecoria. Sostiene que la CIF es un contrato consensual y que, en
consecuencia, la transmision de la propiedad se opera por mero efecto del contrato,
bastando, segin ella, con el solo acuerdo sobre el precio y cosa para que se efectite
el acto translativo, no requiriendo para ello la tradicién. Desde el momento en
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que se perfecciona el contrato, adquiere el comprador la propiedad sobre las
mercancias,

Esta corriente fue sostenida alguna vez por la jurisprudencia francesa que
aplica a la venta CIF el sistema translativo del Cdadigo Civil francés. Barrera Graf
piensa que: “esta teoria es inaceptable, ya que sostiene que no seria necesaria
para la transmision de la propiedad ni la individualizacién de las mercancias ni su
tradicién, ni el derecho a disponer de ellas que sélo se obtiene con la transmisidn
de los documentos respectivos de las mercancias a favor del comprador”.?t Urista
Doria dice: “la transmisidon de la propiedad en la venta CIF no puede operarse
por el solo acuerdo de las partes, ya que si bien es cierto que el objeto principal
de la compra-venta es la transmisién inmediata de la propiedad por efecto del
contrato (Cddigo Francés), también es verdad que este principio sufre excepciones
cuando se trata de ventas que estdn afectadas de alguna modalidad. Ventas suje-
tas a una condicién, ventas a término, ventas que tienen por objeto cosas deter-
minadas solamente en género, En estas ventas la transmision de la propiedad no se
realiza sino desde el momento en que la condicién o término sea cumplido o
bien cuando las mercancias se hayan individualizadoe.p®

Podemos afirmar que la CIF es una compra-venta que tiene por objeto mer-
cancias determinadas inicamente en género, por lo que requiere para la transmi-
sidn de la propiedad no sélo su individualizacidn por parte del vendedor, sino
gue esa individualizacién la conozca el comprador, lo que sélo se logra con
la transmision de los documentos representativos de las mismas al comprador. Esta
transmision de los documentos equivale a la entrega de las mercancias al comprador,
el cual, desde ese instante, adquiere ] derecho de propiedad sobre las mismas
(LN.C.M. art. 210).

Segunda teorin. Una de las primeras doctrinas y de las mas difundidas, es
la que se sostiene principalmente en Francia y en Italia y que afirma que el de-
recho de propiedad sobre las mercancias es transferido desde el momento de su
embarque a bordo del buque que ha de transportarlas a su destino, independien-
temente de la transmision de los documentos al comprador, ya que la aceptacién
de éstos sdlo transmite la posesion de la mercancia.

Se pueden hacer a esta teoria las mismas observaciones que a la antes ci-
tada, puesto que no basta la individualizacién de las mercancias realizada unila-
teralmente por el vendedor para que sea operada la transmision, sino que es in-
dispensable que la individualizacidon sea del conocimiento del comprador, lo
cual, repetimos, solamente se logra al transmitir los documentos (conocimiento de
embarque u otro documento en que se haga constar qur las mercancias vendidas
se han especificado).

Por lo anterior, no puede decirse que la transft encia de la propiedad se
efecttia por el hecho de realizar el embarque de ls mercancias, ya que mien-
tras el vendedor conserve en su poder los documentr , y, en tanto no los transmita
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al comprador, continfta gozando de la posesién de las mercancias y consecuen-
temente puede disponer de las mismas.”

Tercera teoria. Esta teoria es la que sostiene que para la transmision de la
propiedad, en la compra-venta CIF, son necesarios tanto el embarque, como
la transmision de los documentos. Desde que el vendedor ha cumplido con el
embargue y con la transmisidén de los titulos, el derecho de propicdad sobre las
mercancinas se entiende transferido al comprador.”” En nuestra opinidn, es la
teoria que sigue la nueva Ley de Navegacion y Comercio Maritimo Mexicano.

No obstante que en la Ley se establece con claridad esta doctrina y que ade-
mas domina en la mayor parte del mundo, se le hacen las siguientes objeciones:

lo—"En la doctrina suele afirmarse que la compra-venta es un contrato sujeto
a condicién; los que sostienen esta opinién, no se han puesto de acuerdo acerca
del caricter de la misma, unos afirman que se trata de una condicién suspensiva
consistente en la llegada de las mercancias a poder del comprador, o en la transmi-
sion de los documentos al vendedor; otros en cambio, sostienen que es una con-
dicion resolutoria determinada por el examen de los documentos por el compra-
dor.” °% Siguiendo a Barrera Graf podemos decir que no puede ser aceptada por
las siguientes consideraciones: confunde a la CIF con una venta al desembarque,
que si esta sujeta a una condicidn suspensiva de salvo arribo que es contraria a
la naturaleza de Ja CIF, la cual tuvo su erigen precisamente como una reaccion
de los comerciantes a esa clase de ventas.

2o0.—~—La transmision de los documentos se puede decir que tampoco es una
condicidén suspensiva, ya que se trata de una obligacidén del vendedor, impuesta,
en la antigiiedad por el contrato, por lo tanto, el cumplimiento de esa obliga-
cidn no puede estar sujeto a la voluntad del vendedor. Finalmente el examen de
los documentos por parte del comprador, no puede constituir una condicidén reso-
lutoria, sino més bien esa condicidn consistiria en la falta de examen de los mis-
mos, que cumplida, resolveria el contrato.

Una segunda observacién se le hace a esta teoria y se preguntan que si para
Ja transmisién de la propiedad se requiere ad 'mas del embarque, la entrega de los
documentos, idesde el momento en que los documentos se remiten al compra-
dor o en el instante en que los recibe? ™

Esta observacion tiene interéds, ya cque mientras algunos subordinan la trans-
ferencia de la propiedad a la remisién de los documentos, otros mas concre-
tamente la refieren al momento en que dichos titulos son recibidos por el com-
prador, 100

Podemos afirmar que esta discrepancia de criterio es proveniente del hecho
de que en los diferentes sistemas legislativos, resuelven el problema de acuerdo
con las normas de entrega y las reglas comunes a las que obedece. Por nuestra
parte, creemos, con Urista Doria, que la entrega en la venta CIF se considera hecha
en el momento de la recepcién de los documentos por parte del comprador, ya
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que la individualizacién de las mercancias es conocida por él cuando tiene
en su poder los titulos que la representan. Ademas, y fundamentalmente, el de-
recho de disponer de las mercancias solamente se obtiene con la posesién por
parte del comprador de dichos documentos.

En tercer lugar, se ha objetado también la teoria en el sentido de que: “la
remisiéon o entrega de los documentos, puede diferirse hasta la terminacidén del
transporte, no obstante haber viajado las mercancias por cuenta y riesgo del com-
prador’’. 1%

Esta objecién parte de la opinion muy difundida en la doctrina que el
traspaso de los riesgos es simultaneo al de la transmisién de la propiedad, y, en
este caso, de resolverse en este sentido desvirtuaria la naturaleza de la CIF. La
doctrina actual que acepta el hecho de que la transmision de la propiedad puede
realizarse en distinto momento y lugar que la de los riesgos. La observacién ci-
tada carece de fundamento, pues si la entrega o remisidén de los documentos
transfiere la propiedad desde que ésta se realice, se aplicarin retroactivamente sus
efectos a la época del embarque, por lo tanto, le asiste al comprador el derecho
a reclamar por los riesgos del transporte al asegurador.

7.—Los riescos &N LA coMPRA-VENTA CIF. La generalidad de los cadigos que
han seguido el Cédigo de Napoledn (1804) adoptan el principio de que los riesgos
de la cosa objeto de la compraventa, estin a cargo del duefio, ya sea que éste
tenga <l caracter de comprador o de vendedor. Sin embargo, esta regla no tiene
los mismos efectos, debido a los diferentes sistemas adoptados por las legislacio-
nes para la transmision de la propiedad; para algunas, el duefio de la cosa es el
comprador, en tanto que, para otras, lo es el vendedor. Por lo tanto, para poder
fijar a cual de las partes afecta el principio de que los riesgos de la cosa son a
cargo del duefio, se debe partir del supuesto de que el contrato de compra-venta
se haya perfeccionado, porque antes de ese momento “no existe vinculo alguno
entre el futuro vendedor y el futuro comprador, y, en consecuencia, la destruc-
cidn total o parcial de la cosa sélo puede implicar un riesgo para el que trataba
de asumir el papel juridico de vendedor”. 102

Entonces tendremos que en las legislaciones que siguen el principio de que
la transmisién de la propiedad se opera por sdlo efecto del contrato, los riesgos de la
cosa seran a cargo del comprador, quien se ha convertido en duefio de la misma
desde el momento en que dicho contrato se perfecciona.10?

Por otra parte, en las legislaciones donde la compra-venta no es translativa
de dominio, es decir, que se exige ademas de la celebracién del contrato, la en-
trega de la cosa para que la propiedad se transfiera, los riesgos son por cuenta del
vendedor, quien sigue siendo duefio de la cosa en tante no entregue la misma al
comprador (Art. 1416 Cédigo Civil Argentino). En el Derecho Alemin en
cambio, se encuentran preceptos que disponen que los riesgos son a cargo del
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comprador sélo después de la entrega de la cosa (Cédigo Civil Alemdn, Art. 446).
Con Urista Doria pensamos que estas normas no alteran la regla de que los
riesgos de la cosa son a cargo del duefo, ya que una vez hecha la tradicion al
comprador, se convierte en propietario y es quien soporta los riespos de confor-
midad con el principio de que las cosas perecen para su duefio.

Lo que llevamos expuesto parte de la hipdtesis de que la cosa objeto de la
compra-venta sea cierta y determinada, puesto que cuando se trata de cosas
genéricas, unanimemente las legislaciones aceptan el principio romano de que
los géneros nunca perecen. Sin embargo, una vez que las cosas se han individua-
lizado es de aplicarse el mismo principio para las cosas ciertas y determinadas
que establezea cada sisterna legislativo.

Se ha adelantado que la compra-venta CIF es una venta de géneros, y en la
cual los riesgos se transmiten al comprador al momento de la individualizacidn y
que la misma es hecha cuando las mercancias se ponen a bordo del buque, en
tanto que la transmision de la propiedad se opera hasta la entrega de los docu-
mentos al comprador. Cabe hacer entonces una preguata: {Se puede aplicar a la
CIF el principio de que la cosa perece para su duefio?

Al respecto, afirmaremos con Utrista Doria que no es posible la aplicacién
del citado principio a la CIF, puesto que ademas de tratarse de un contrato de
naturaleza especial que necesariamente se sujeta a reglas diferentes, contrariaria
una practica universal que consiste en considerar responsable al comprador de
las averias y pérdidas soportadas por las mercancias, desde e! momento en que el
vendedor hace entrega de ellas al porteador, o bien, desde que éste personal-
mente efectia ]a carga.

Las doctrinas italiana, francesa, espafiola, arpentina, alemana y mexicana,
(Ley de Navegacién y Comercio Maritimo, Art. 218) aceptan undnimemente la
regla citada que considera, como dijimos, que los riesgos son a cargo del compra-
dor desde el embarque de las mercancias.

La razén por la que es aceptada universalmente la transferencia de los riesgos
al cormaprador desde el embarque de las mercancias se debe, sin duda, a diversas
consideraciones propias de la naturaleza del contrato. La venta CIF se origind
por las necesidades del comercio internacional, es una venta que ofrece,-en esa
clase de operaciones, una mayor seguridad y rapidez en el movimiento de las
mercancias que aquellas antiguas formas de venta sobre nave designada v sobre
embarque, en las cuales la entrega de los objetos vendidos y la transmisidn de los
riesgos al comprador se operaba hasta que terminaba la travesia, es decir, en el
lugar del domicilio del comprador,

En cambio, en la CIF, el vendedor queda exento de toda responsabilidad
sobre pérdidas ¢ averias que pudiesen sufrir las mercancias, desde que hace la
entrega de las mismas a favor del comprador, hecho que realiza en el momento
del embarque.
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La consideracién por In que, ¢n forma unanime, se acepta que los riesgos
se atribuyan al comprado: desde el embargue, se puede explicar facilmente to-
mando en consideracidon que, a partic de ese momento, cl vendedor cesa en la
posesion material de las metrcancias y, por tanto, esta imposibilitado pata evitar
cualquier dafo de las mismas. No seria equitativo, como afirma Barrera Gral, que
estando las mercancias cubiertas por un contrato de seguro en favor del compra-
dor, éste sc beneficiara en caso de siniestro, haciendo efectiva la pdliza y, ademas,
que el vendedor respondiera por los riesgos a lo largo de la travesia; estariamos
ante un caso tipico de enriquecimiento ilegitimo. Si a lo anterior se ahade que
la caracteristica fundamental de la CIF es que el precio de las mercancias esta
integrado por cl costo, seguro y flete (LN.C.M., Art. 216), es logico suponer
que si el transporte es por cuenta del comprador, los riesgos a los que la mer-
cancia esta expuesta durante la travesia sean a su carpo,!®

Una vez determinado el momento de la asuncion de los riesgos por el com-
prador, es necesario sefialar, aunque sea brevemente, el alcance de los mismos.
Como afirma Colagrosso 3 el riesgo en sentido amplio, no solo comprende las
pérdidas o averias de las mercancias, sino, al mismo tiempo, los hechos inherentes
al transporte y al embarque de las mismas.

Por lo tanto, siguiendo a Garo % podemos decir que los riesgos a cargo del
comprador pueden ser:

a). La pérdida total de las mercancias por acontecimientos maritimos, tales
como el naufragio, incendio, tempestad o cualquier otro siniestro que se regis-
tre durante el trayecto.

b). Las mermas de 'as mercancias propias de la travesia, si las partes han
estipulado el precio rol > 1 peso de las mismas.

c). Las alteraciones, disminuciones o deterioros ocasionados a las mercan-
cias por desvio de ruta, por desembarco en un puerto intermedio o por transbor-
do, hechos que pueden presentarse como una necesidad de la navegacidn, atin
en contra de lo estipulado por las partes.

d). Los perjuicios ocasionados por el retardo de la travesia, siempre cue
el embarque se hubiese efectuado en tiempe, y el vendedor haya cumplido las
condiciones pactadas para el transporte.

e). La sustitucidén fraudulenta de las mercancias durante el transporte, tanto
mas si el vendedor demuestra con los documentos correspondientes a la opera-
cién, haber embarcado las estipuladas en el contrato,

f). Las pérdidas ocasionadas por contribucién en caso de averia comun.

g). Las sufridas por captura de la nave o pro requisicidn.

h). Las pérdidas o averias que resulten de las opernciones de desembarque.

i). Los dafios sufridos por errores, demoras o malos tratamientos a las mer-
cancias en la aduana del puerto de destino.
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Por Gltimo, el comprador soporta todos los riesgos ocurridos en la mercan-
cia desde su embarque, cualquiera que sea su naturaleza. ..

Al vendedor le correspondera responder por los siguientes ricsgos:

a). Las pérdidas o deterioros de las mercancias anteriores al embarque.

b). Las sufridas al realizar las operaciones de embarque.

c). Los vicios o averias de las mercancias que no fuesen debidas a riesgos
de la navegacién.

d). Los riesgos de las mismas por defectos de fabricacion o <de embalaje.

8. OBLIGACIONES Y DERECHOS DE LAS PARTES. En este apartado hemos de
referirnos solamente a las obligaciones de las partes que, por efecto de la clausula
CIF, establecen la Ley de Navegacidn y Comercio Maritimo y las Reglas de Var-
sovia que se agregan a lng que normalmente tienen en relacion con el contrato de
compra-venta cn general,

A). Onnicaciones perL vienpepor. Bl Articulo 217 de la Ley dice que el
vendedor se entendera obligade a contratar el transporte, a efectuar ¢l embarque
vy a remitir al compracdor v a la persona por (& indicada, los documentos res-
pectivos.

a). Proveer al transporte. Ll vendedor de acuerdo con la fraccidn pri-
mera del articulo 217, de la Ley, tiene la obligacion de contratar el transporte
vy obtener el documento prohatorio del contrate que, como quedd expresado,
es el conocimiento de embarque. Sin embargo, no basta 1a celebracion del con-
trato de transporte para ue su obligacidn se entienda cumplida, sino que debe
pactarse ¢n condiciones normales, es decir, adecuado a las mercancias y conforme
a los usos maritimos.

Las Reglas de Varsovia (I[f-10.) establecen que fa carga de las mercancias
se ha de realizar conforme a lo estipulado en el contrate vy siguiendo el uso del
puerto de embarque.

ComUnmente se estipulan en el contrato ciertas modalidades relativas al em-
barque, como, por cjemplo: embarcar las mercancias en el puerto fijado v a falta
de éste, en el término establecido por los usos, del punto de expedicion.

A este respecto las Reglas de Varsovia (V) establecen la obligacidon de
efectuar el embarque cstipulande un plazo en el contrato y disponen de la fecha
mencionada en ¢l conocimiento, constituye una presuncion del embargue, sin
perjuicio de que el comprador pueda rendir prueba en contrario.

QOtras veces, por la naturaleza de las mercancias, se¢ estipula ¢n el contrato
la clase de buque que el vendedor debe utilizar para transportar las mercancias.
Este hecho es interesante para el comprador desde dos puntos de vista, en lo
que se refiere a las condiciones generales del buque y en lo que respecta al tiempo
en que el embarque ha de realizarse,

Finalmente con relacidn a esta obligacidn, el vendedor dcbera realizar el
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embarque en el puerto convenido v, a falta de esta convencion, en ¢l mas proximo
al del lugar de destino. Ademais, debe acondicionar el empaque de las mercan-
cfas de acuerdo con su naturaleza y con el objeto de evitar deterioros o pérdidas.

El vendedor no cumple con su obligacidon si efectia el embarque en di-
ferente puerto del establecido en el contrato, o bien, si lo hace {ucra de los
términos sefinlndos, siempre que este hecho no haya sido impedido por fuerza
mayor, ¢n cuyo caso las Reglas de Varsovia (IV) lo exoneran de responsabilidad
en relacidn a la misma, En el misme sentido, s¢ considerard no cumplida su
obligacién, si una vez destgnado el barco para el transporte el vendedor lo efecriia
en uno diferente. Sin embargo, la facultad de sustitucion de la nave designada
por otra de la misma linea se consiente a menudo en los formularios trans-
oceanicos, Y7

c). Otra obligacidn del vendedor establecida en el articulo 217, feaccion 11,
de Ia ley os la de proveer al seguro. Podemos decir que no basta que efectivamente
hubiese contratado el scguro, para que la obligacidon se considere cumplida, sino
que se deben reunir, de acuerdo con ia norma citada, las siguicntes condiciones:

1.—El sepuro deberd contratavse en las condiciones pactadas y, a falta de
éstas, de acuerdo con los usos del lugar en que se contrate.

2.—Se debera elegir con la mayor dilipencia al asegurador, que debera ser
serio y solvente, con el fin de que las mercancias cubiertas por el contrato se
encuentren realmente aseguradas.

3.—El seguro debera ser especial para las mercancias vendidas, en general,
cubriendo el valor total de las mismas y los riesgos previstos por las polizas ordi-
narias. '™ También de riesgos a que estan sujetas durante el transporte y du-
rante todo el tiempo de su duracion.

4~—No podra el vendedor obligarse como asegurador, salvo que esta forma
anormal de aseguramiento de las mercancias {uese aprobada por el comprador. 16?

En relacion a las condiciones que hemos enumerado, la regla XHI-1 de Var-
sovia establece lo siguiente: “el vendedor debe obtener de un asegurador o de
una compaifiia de seguros, de buena reputacidn, una pédliza de seguro mariti-
mo que establezca la existencia y validez de un contrato que pueda ser utilizado
por el comprador, esta pdliza debe procurar al portador de la misma, vna pro-
teccion completa y continua contra todos los riesgos que son habitualmente cu-
biertos en este género de comercio, desde el momento en que se ha efcctuado el
embarque”. La parte final del mismo parrafo (XIll-1o0.), expresa que: “el vende-
dor no estd ohligado a obtener una pdliza que cubra los riesgos de guerra a menos
que asi se convenga”,

En lo relativo al importe del seguro existta una interrogante: lel vendedor
asegura solamente el valor de las mercancias o debe asegurar las ganancias pre-
suntas del comprador?

Algunos autores se pronuncian en favor de que el sepuro debe cubrir las
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ganancias presuntas del comprador. El parrafo cuarto de la regla de Varsovia
nimero XIII, dispone que el valor del seguro debera ser fijacdo seglin los usos vy,
en ausencia de éstos, serd determinade/ por ¢l monto de la factura que incluye
el costo del transporte, si el comprador ha de pagarlo a su destino, mas un mar-
gen de 10% de beneficio.

Sin embargo, una sentencia dictada por el Tribunal Superior de Hamburgo
en 1923, en relacién a un caso en el que el vendedor asegurd la mercancia con un
2% mas sobre la factura, se resolvid que ninglin uso general le exigin el seguro
de la ganancia del comprador y, por tanto, habia hecho mas de lo que debia. 1

En este mismo sentido parece que se pronuncin ln {raccidon H del articulo
217, cuando establece que el seguro debera cubrir los riesgos convenidos o los
usuales, es decir, es indispensable ¢l acuerdo de los contratantes, debido a que
los intereses son opuestos: “el vendedor aspira a la prima mas baja por ser él
guien anticipa los gastos del seguro, no obstante que son por cuenta del compra-
dor; y éste se interesa en que sea protegido el beneficio que calcula obtener del
contrato”, 1t

Por ditimo, el vendedor tendra la obligacidén, de acucrdo con la fraccidn ter-
cera del citado articulo 217 de la tey, de remitir la péliza de seguro al comprador o
a la persona que él le indique, con el proposito de transferirle los derechos corres-
pondientes al contrato,

Frecuentemente se admite que en lugar de la pbliza, se remita en su lugar
un certificado de seguro, opinidn que no comparten todos los autores. Las Re-
glas de Varsovia (XIII-30) establecen la sustitucidon de In pdliza por un certi-
ficado si al momento de la entrega no se tuvo la pdliza, debiendo contener las
mismas disposiciones.

El incumplimiento de la obligacion de asegurar las mercancias por parte del
vendedor, sin consentimiento del comprador, representa la violacidn de una
obligacién fundamental de la CIF v el comprador tendra derecho, de acuerdo
con el articulo 219 de la LN.C.M,, a exigir del vendedor, la responsabilidad como
si fuese el asegurador.

Al respecto, la regla XIV de Varsovia establece que si parte de las mer-
cancias no han sido aseguradas, el comprador tendra derecho de hacerlo dedu-
ciendo esos gastos del precio de la factura. El articulo 219 de la Ley no se refiere
a parte de la mercancia, sino a la mercancia en general, y establece que el com-
prador tendra derecho a deducir el importe de la prima del precio de la compra
0 a exigir su devolucién.

d) Finalmente, el vendedor tendra la obligacidn de entregar los documen-
tos al compradar o a la persona que él indique (Art, 217-111 L.N.C.M.).

Estos documentos segiin los usos generales son: el conocimiento de embarque,
la péliza de seguro y la factura.

El remitir el conocimiento al comprador es de importancia capital para éste,
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debido a que descde el momento en que lo recibe, y de acuerdo con lo afirmado,
con éste se opera la transmisién de la propiedad de las mercancias, adquiriendo
desde ese instante la disponibilidad sobre ellas. Por otra parte, con el conocimiento
el comprador podra identilicar la mercancin vendida ya que, como hemos expre-
sado, es en ¢l conocimiento en donde el vendedor especifica las mercancias (ca-
lidad, cantidad, nimero de bultos, etc.), asi como, también, la lecha en que se
embarcaron, el buque que las transporta, etc,

La necesidad de gue el vendedor remita al comprador la péliza, la podemos
explicar como sigue: e} vendedor contrata ¢l seguro, para proteger las mercan-
cias y para que en caso de siniestro, cobre a la compaiiia aseguradora el importe
de la péliza correspondicnte. Por su parte, el vendedor, por medio de fa misma,
comprucha Ja contratacion del seguro en las condiciones pactadas.

La remistdon de la factura adquiere importancia para el comprador, puesto
que por medio de ella conoce el costo de las mercancias en el lugar de compra,
su calidad, etc., asi podra fijar el precio al cual la revendera en el lugar de des-
tino. En la misma forma que los otros documentos, la factura es Gl al vendedor
pata cubrirse de cualguier reclamacion por parte del comprador, respecto a la can-
tidad, precio, etc., de las mercancias.

Como hemos apuntado, aparte de los documentos citados, eventualmente
se conviene ¢l envio de otros tales como certilicado de origen, de calidad, de peso,
etc,, vy en este caso, el vendedor debe acompabarlos con fos demas documentos al
efectuar la entrega, '+

Antes de estudiar los derechos que, correlativamente a sus obligaciones, tiene
el vendedor, es conveniente aclarar que los gastos relativos a las obligaciones de
proveer al transporte y el seguro de las mercancias, son a cargo del comprador

(LN.C.M,, Art. 210).

B) —DErECios DEL VENDEDOR  a). Una ver cumplidas sus obligaciones y ha-
biendo comprobacdo haber cfectuado los pagos correspondientes a los gastos relativos
a las mismas, el vendedor tendrd derecho a cobrar al comprador o al bance, en
su caso, el precio correspondiente a las mercancias vendidas desde el momento en
que le son entregados los documentos respectivos (LN.C.M., Art, 211).

b). Rescindir el contrato, En el caso de que el comprador o el banco se
negaran a electuar el pago, contra la entrega de los dacumentos, recibiéndolos en
forma repular, el vendedor tendrd derecho a la rescision del contrato y a que se le
reembolsen, ademas, los gastos anticipados en el ejercicio de sus oblipaciones, pago
de dailos y perjuicios por deterioro a las mercancias, etc., sin perjuicio de ejercitar
todas las acciones que normalmente le corresponden ¢n un contrato de compra-
venta, ¥

Las Reglas de Varsovia (XXI-20. y 50.) establecen que en caso de rescision
del contrate imputable a una de las partes (en este caso al comprador), la otra (el
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vendedor), tiene ademas de los derechos que le confiere la CIF, todas las acciones
y derechos que le corresponden en el contrato de compraventa, _

c). Ejecucion forzosa del contrato.  El vendedor tendra derecho a elegir entre
la recisidon del contrato v la ejecucion forzosa del mismo.t*t

Las Reglas de Varsovia (XXI[-40.), disponen que cuando ¢l vendedor se
incline por la ejecucion forzosa v el reembolso de la pérdida sufrida, debe tenerse
en cuenta, con el objeto de evitar perjuicios al mismo, dicha eleccion.

d ). Retencion de las mercancias., Si decidiera el vendedor la ejecucién for-
zosa, en el supuesto de falta de pago por parte del comprador, el vendedor tendra
derecho a retener las mercancias hasta que le sea cubierto totalmente el precio
de las mismas, ademis de la correspondiente indemnizacion por pérdidas su-
fridas 1%

El parrafo segundo de la regla XXI-20., de Varsovia, establece que ninguna
disposicion de estas reglas impide al vendedor ejercer las acciones y derechos de
retencién y detencidn de las mercancias en transito que pueda tener en relacion
al contrato de compra-venta.

C) OBLIGACIONES DEL COMPRADOR. «). Pagar el precio. Por su parte, el com-
prador estard obligado a pagar el precio de las mercancias o en su caso a aceptar
la letra de cambio, en el momento en que le sean presentados los documentos
por el banco, salvo el caso de que éstos no fuesen regulares y el precio que debe
pagar comptenderd no sblo el costo de las mercancias, sino ademas los gastos del
transporte y el seguro (LN.CM. Art. 211).

El comprador debera entonces efectuar el pago en el lugar convenido en el
contrato y a falta de éste, en aquél donde tenga lugar la entrega de los docu-
mentos.

b). Recibir las mercancias. El comprador se obligard a recibir las mercan-
cias en el puerto de destino y a pagar los gastos resultantes de las operaciones de
descarga, asi como también lo relativo a los derechos de importacién, impuestos
aduanales, colocacidn de las mercancias en el muelle y cualquier otro que haya
tenido lugar en el transporte.!1®

Las Reglas de Varsovia (XI) establecen que el vendedor no es responsable
de los gastos de importacidn, impuestos aduanales, gastos de descarga, acarreo de
las mercancias en lancha hasta el muelle, retardo en el puerto de destino, trans-
porte de regreso o gastos en puerto intermedio, es decir, de la interpretacién a
contrario sensu de esta regla, se establece esta obligacién del comprador.

D). DERECHOS DEL COMPRAPOR. a). Rehusar los documentos. El compra-
dor tendra derecho a regresar los documentos y, por lo tanto, no efectuar el pago
correspondiente, cuando después de haberlo recibido, se entere de alguna irregu-
laridad en los mismos, tales como que las mercancias especificadas en el conoci-
miento no sean las que se estipularon en el contrato, que falte Ia pdliza de seguro,
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o que sea insuficiente. La regla IX de Varsovia establece que la falta de concor-
dancia entre los documentos y las estipulaciones del contrato, autoriza al compra-
dor a rechazarlos como no validos.

b). Rescindir el contrato, en caso de que faltase el vendedor a su obliga-
cion de asegurar la mercancia, el comprador podri rescindir ¢l contrato y exigir
el resarcimiento del dafto por tal omisidn. Este derecho del comprador de rescin-
dir el contrato a causa del deterioro de las mercancias, por falta de seguro, lo
perdera si admite sin protesta el incumplimiento del vendedor, o bien cuando
paga los documentas entre los cuales falta la pdliza de seguro, ya que esto equi-
vale a una aceptacién de su parte. V7

c). Asegurar las mercancias. El articulo 219 de la Ley y la regla XVI de
Varsovia, establecen que si Ias mercancias no han sido aseguradas por el vende-
dor, el comprador tendra derecho a hacerlo v aunque no lo contrate, tendra de-
recho a deducir el importe de la prima del precio de la compra o a exigir su devo-
lucién. También podra optar por la rescision del contrato.

). Examen de las mercancias. Cuando las partes han convenido que se
debe acompanar a los documentos un certificado de calidad de las mercancias,
se admite al comprador el derecho a examinar los objetos vendidos antes de acep-
tarlos, a fin de comprobar si el estado de los mismos corresponde a las descrip-
ciones de dicho certificado y notificar al vendedor el resultado del examen, aun
cuando éste no sea de conformidac, dentro de los 3 dias siguientes.18

El articulo 221 de la Ley establece lo siguiente: “el comprador que reci-
biere las cosas empacadas o embalaclas, podra reclamar los defectos de cantidad
o calidad de las mercancias o sus vicios, dentro de los 8 dias siguientes al de su
recepcion”. Es decir, Ia Ley no hace mencidn a las mercancias que viajen con
certificado de calidad o no, si no a las mercancias en general,

Las Reglas de Varsovia (XX), disponen que, *“a reserva de las dispcsiciones
establecidas por la regla XVI, se admitira al comprador que no acepte las mercan-
cias mientras no se haya concedido un tiempo razonable para el examen, alin
cuando éste sea contradictorio, notificar al vendedor las razones, cualquiera que
fuesen, por las cuales considera que las meicancias no son conforme al contrato™.

Finalmente, el comprador tendrd derecho a todas las acciones que le con-
fiere la CIF y las clausulas que se adicionan como, por ejemplo, exigir la oportuna
recepcion de los documentos, ejercitar todos los derechos inherentes a los mismos,
etc,, v ademds, las que normalmente pudiesen corresponderle en un contrato de
compraventa, Las Reglas de Varsovia, tantas veces citacdlas en relacidn a los de-
rechos del vendedor, pueden ser igualmente aplicables a los del comprador. 119
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CariturLo VIII
COMPRA-VENTA, COSTO Y FLETE (CRH)

Se trata de una modalidad mis que introduce la ley de Navegacion y Co-
mercio Maritimos, que en su articulo Z20 dice lo siguiente: “en las ventas, costos
y flete (CF) se aplicaran las disposiciones de la Venta CIF con la excepcién de
lo relativo al seguro”.

Es decir, de acuerdo con la Ley, esta clausula inserta en una venta maritima,
es equivalente a la CIF y se regira por las mismas reglas de esta tltima,

Los usos en el comercio norteamericano, aceptados en muchos paises, le han
dado el siguiente alcance:

El vendedar se comprometera a:

lo.—Efectuar los contratos de flete y pagar gastos de transporte de la mer-
cancia hasta el puerto convenido en el extranjero.

2o0.—Entregar al comprador o a su representante los conocimientos de em-
barque.

30.—Responsabilizarse por cualquier pérdida o averia hasta la entrega de la
mercancia en el bugue y después de haber retirado el conocimiento de embarque.

El comprador se encuentra comprometido a:

lo~—Hacerse responsable por pérdidas o averias subsiguientes al embarque
de la mercancia y proveer los seguros necesarios para la proteccion de la misma
durante el viaje.

2o~—~Tomar a su cargo todo el movimiento posterior al embarque de la
mercancia.

3o~~—Aceptar la entrega de la mercancia y pagar los gastos de descarga en el
puerto de destino de conformidad con las cliusulas del conocimiento y

40.—Pagar los derechos de aduana, derechos de muelle, etc.,, si los hu-
biere, 120
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Consideramos pues, que la introduccién en la Ley de la modalidad CF., dara
muchos beneficios para los comerciantes, ya que habra algunos que deseen con-
tratar el seguro de las mercancias en una compaiiia de su confianza vy, sobre todo,
de su lugar de origen, evitindose con ello los problemas que podrian tener, en el

supuesto caso de que las mercancias sufrieran averias y la podliza tuviera que ser
cobrada en el extranjero.
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