LOS CONTRATOS DE UTILIZACION DE BUQUE EN EL
DERECHO MARITIMO MEXICANO

1. Conceptos previos. E1 Derecho Maritimo, como disciplina auto-
noma y particularisima, es sin duda una de las ramas de la Ciencia
Juridica, que menos innovaciones ha experimentado a lo largo de su ya
milenaria existencia. Sus instituciones, muchas de las cuales han influi-
do y penetrado otras ramas del derecho, se mantienen inmutables y vi.
gentes, no obstante los vertiginosos cambios y progresos tecnologicos.
A su estructura conceptual, empero, se van incorporando nuevos en-
foques que problematizan sobre las bases en que se ha desenvuelto el
fenémeno de Ia navegacién de altura. Nos referimos, especificamente, al
moderno derecho del mar, destinado a reglamentar el escenario y a
demarcar el espacio maritimo en el que los Estados ejercen sus juris.
dicciones territoriales y patrimoniales, precisando de paso, el drea o
perimetro navegatorio internacional. Esta variable de estudio del mo-
derno derecho maritimo hace trasladar el centro modal del buque a los
espacios maritimos, ampliando asi, el campo de preocupacién y estudio
de la ciencia maritima contempordnea. Al decir, de un tratadista hoy,
“e] ordenamiento juridico es maritimo cuando tiene conexién con el mar
o con los espacios maritimos”.!

2. En el campo de las instituciones internas del llamado también
derecho de la navegacidom, las legislaciones positivas de los diversos
Estados, deben enfrentar los embates del avance tecnoldgico de todo
orden, recurriendo a innovaciones legislativas remozando y moderni-
zando sus ordenamientos mercantiles maritimos. En ese esfuerzo ha con-
tribuido el caricter supranacional de la ciencia maritima y la labor de
instituciones como el Comité Maritimo Internacional que han contri-
buide a la solucién de materias no previstas por los usos y costumbres,
fuente generadora de norma maritima por excelencia. Es asi como a
partir de la Convencidén de Bruselas, decenas de paises han incorporado
sus principios y otros mas originales como Italia, Suiza y Polonia han
estructurado modernos codigos maritimos de perfiles doctrinarios nue-
vos v de técnicas avanzadas.?

3. En Latinoamérica dicho proceso se advierte a partir de la década
del sesenta, pese a existir en la mayoria de los cddigos regionales ana-

1 Raul Cervantes Ahumada, Derecho Maritimo, México, Edit. Herrero, p. 6.

2 El Cédigo de la Navegacién italiana, incorpora el transporte aérco bajo la con-
cepcién navegacién y crea toda una nomenclatura nueva en materia contractual y
naviera.
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cronismos y vacios, propios de la época colbertiana en que fueron pro-
mulgados, - Reflejo, como es logico de la forma como se desenvolvia
una navegacion sin tecnologia y sustentada en economias agrarias auto-
suficientes y periféricas. En materia de contrato de transporte, la ma-
yoria de esos codigos, conceptian bajo el instituto Fletamento, las
diversas. maneras de utilizacién de una nave, sin hacer distincién al
respecto.* No obstante ello, solo en la década recién pasada limitados
paises se dieron a la tarea de hacer innovacioncs legislativas en sus res-
pectivos codigos de navegacion colocdndose asi en la corriente univer-
salista unificadora que décadas antes habia surgido en Europa. Entre
estas renovaciones tenemos el caso de México, que en noviembre de
1963, promulga la Ley de Navegacién y Comercio Maritimo, que cons-
tituye la primera innovacién positiva en el campo del derecho maritimo
del continente. Antes y bajo la inspiracién del redactor de la ley me-
xicana, el jurista Radl Cervantes Ahumada, los paises Centroamericanos
habian elaborado un proyecto de Cdédigo Maritimo Unico, el que ain
espera su aprobacion definitiva. Por 1ltimo, la Repiblica Argentina
en mayo de 1973 aprueba su Ley de Navegacién, que constituve un
avance notable en relacion a su anterior articulado del libro 11T del
Codigo de Comercio.®

4. Estas tendencias renovadoras en el campo del Derecho Maritimo
Continental responden ademis al signilicativo rol que han jugado la
doctrina y jurisprudencia en esos paises vy al efecto siempre presente
del Derecho Comparado que en disciplinas de vocacion marcadamente
internacional, como el derecho de la navegacion, a(lquicre especial
relevancia. Se suma a los elementos catalizadores de estas innovaciones,
el imperativo que significa el creciente aumento del comercio intra-
latinoamericano que implica, variar practicas y costumbres impuestas
por las metropolis, al calor de los procesos de integracion econdmica
de la region.®

5. Lo importante es que estas innovaciones se hagan en funcion -de
algunas bases minimas de uniformidad, que sin alejarse del perlil
untversalista del derecho maritimo, contemplen caracteres regionales
comunes que apunten a cambiar el rol dependiente y subalterno que

+ En ellas se ignora el contrato de fictamento en cuanto constituve una obligacién
de poner a disposicion dcel fletador una nave para su utilizacion por éste, de acuerdo
a las condiciones pactadas. No cstablecen difercncias entre contrute de transporte ¥
fletamento propiamente tal. V. gr,, Chile, art. 870, C. Comercio; Colombia, 160:
Veneruela, art. 680 C, Comercio; v el derogado art, 1018 del Cédigo de Comercio
argentino. '

1 Ley No, 20094 de mavo de 1973 que reemplaza al libro II1 del Codigo de Co-
mercio de Argentina,

5 El Mercado Comin Centroamericano y su provecto de Cédigo Tipo; ¢l Grupo
Andino v los convenios de armenizacién de los dercchos econdmicos nacionales:
Alalc y su proyeccién naviera Alamar ya ha aprobado un proyecto de conocimicnto
de embarque tipo para el #drea.
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nuestros paises han tenido en el transporte de sus propios productos.®

Finalmente, el objetivo de esta nota, es analizar, brevemente, la for-
ma como el moderno derecho mexicano ha estructurado el polémico
campo de los contratos de transportes, sefialando, previamente, el cuerpo
doctrinario mds homogéneo que al parecer tuvo en vista el legislador
azteca.

6. Tipologia doctrinaria de los contratos de fletamentos. En el te-
rreno de la elaboracion doctrinaria de los llamados contratos de utili-
zacién de buque, la doctrina italiana encuentra su plasmacion positiva
en la dictaciéon del Codigo de la Navegacion Italianc de 1942, consa-
grando asi una influencia que mas tarde se reflejard en otros ordena.
mientos maritimos. Como sefialaba el jurista argentino Atilio Malvagni
en 1954, su influencia fue decisiva.

La gravitacién natural de esta escuela y su atratcién poderosa en la inquie-
tud del estudioso ha hecho notar sobre todo en la materia de andlisis y cla-
sificacién de los contratos de utilizacién de buque, concepto éste que ya ha
penetrado en nuestra doctrina y aun en nuestros cédigos, como el aerondu-
tico que sirve de titulo al capitulo X.7 8 :

En la doctrina y ordenamiento positivo italiano en materia de con-
tratos se da una clara tipologia tripartita que distingue: 1° la locacion;
el fletamento y el contrato de transporte propiamente tal.

1) En el contrato de locacion, el locador se obliga a conceder al loca-
tario, mediante un precio en dinero ¢l uso y goce de una nave deter-
minada. En dicho pacto hay traspaso de la tenencia; el locador estd
ajeno a la gestion nadutica y comercial de la nave y el locatario ad-
quiere, a su vez, la calidad de armador-conductor del buque. Es intere-
sante destacar que para sectores de esta doctrina, el cardcter de armador
se adquiere por el solo hecho de ejcrcer la dirccion téenica de la nave,
es decir, la gestidn ndutica y en la que priva una relacién de depen-
dencia directa del capitin y tripulacion.® La locacion puede ser de casco
(arriendo e casco desnudo en el lenguaje maritimo) o de buque ar-
mado (demise-charter),

2} En el fletamento una de las partes, ¢l fletante, contra el pago del
flcte pone a disposicion del fletador un determinado buque ya armado

i La Conferencia Mundial de Comercio y Desarrollo de las Naciones Unidas, cfec-
tuada en Santiago de Chile, abril de 1972, reiteré iniciativas tendientes a evitar Ia
fuga de divisus gue por conceptos de flete, seguro y coinisiones Latinoamérica tiene
en ¢l sector transporte y scguros maritimos.

7 Atilio Malvagni. “Revista Facultad dec Ciencias juridicas y Sociales”, Universidad
de 1a Plata, tomo Xvu, p. 111,

&#La nucva Ley de Navcgacién argentina sigue al Dr. Mulvagni, su inspirador vy
gestor, en la clasificacion ¥ conceptualizacion de los contratos de wutilizacion de
naves,

# Juan Lena I'az. “Facultad de Derecho y Ciencias Sociales”. Universidad de Buenos
Aires. No. vir-36, noviembre-diciemhre, 1933, p. 1437,
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y equipado, reservindose la direccidn técnica-ndutica del mismo. A dife-
rencia, pues el fletador adquiere solo la disponibilidad comercial de la
nave.” En otros términos, el fletante se obliga a prestar la navegacion
de la nave cumpliendo esta prestacién por medio del capitan y tripu-
lacién que quedan bajo su dependencia juridica y econémica, sin per-
juicio de las facultades del fletador o cargador para dar instrucciones
al capitin en el campo de la utilizacién comercial del buque. Aqui la
aventura maritima se realiza en nombre del fletante aunque los viajes
se cumplan por cuenta del fletador. En consecuencia, la calidad de ar-
mador corresponde al fletante.* El fletamento puede ser convenido a
tiempo (time charter) o a viajes redondos sin considerar su término.

3) En el contrato de transporte una parte se obliga a conducir-tras-
ladar a un lugar determinado por un precio establecido, personas o co-
sas, tomando a su cargo los riesgos del transporte. Aqui el transportador
es deudor de una obligacion de resultados: conducir a destino prefijado
sanas y salvas las personas o cosas embarcadas, asumiendo, por lo-tanto,
la responsabilidad de vigilancia vy custodia,

7. Distinciones tedricas tipificantes. a) Fletamento y locaciéon de bu-
que armado y tripulade (demise charter). En la locacién de un buque
completo, el locatario utiliza los servicios de una tripulacién que no ha
contratado al igual que en un fletamento time charter. Sin embargo, la
naturaleza de las prestaciones en uno y otro caso es distinta.

Asi, si [a obligacién asumida por el cedente del uso del buque se li-
mita a la entrega de la tenencia del mismo al cesionario, transfiriendo
la gestion nautica y comercial de la nave, habra locacién y no fleta-
mento. Pero, en cambio, si el cedente se ha comprometido no solamente
a proveer la nave sino a prestar su navegacién como objetivo central
de la cesion habrd fletamento y no locacién. En otros conceptos, la su-
bordinacién del capitdn y tripulacién respecto a uno y otro, va a ser el
elemento decisorio en la afectacién tipolégica del contrato en cuestién.

0} Fletamento y contrato de transporte. Aqui la doctrina que comen-
tamos divide la nocién verbal transportar en dos facetas. En el fleta-
mento hay sélo transporte técnico en el sentido que el fletante se obliga
a prestar la navegacion del buque, siendo ésta su obligacion central y
Unica, a fin que el fletante lo desee o no, cumpla frente a terceros, si los
hubiere, la obligacién de traslade. En cambio, en el contrato de trans-
porte, hay transporte juridico, es decir, la obligacién de resultados que
implica la traslacién efectiva en el tiempo y espacio de personas o cosas
que embarcd bajo su custodia y vigilancia en una aventura maritima,

Como se infiere, en la dicotomia transporte técnico vs. transporte ju-
ridico que distingue el fletamento del transporte hay para esta doctrina
autonomia en cuanto a las prestaciones a que las partes se obligan. Sin
embargo, esta autonomia no es compartida uninimemente, pese a estar

10 Juan Lena Paz, fuente citada.
11 Atilio Malvagni, fuente citada.
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legislada asi en el Cédigo de la Navegacién Italiana. Graziani en Italia
y Atilio Malvagni en Latinoamérica niegan esa dicotomia, sosieniendo
que en todo fletamento hay transporte y lo que se denomina transporte
técnico no es mis que una instancia indisoluble del transporte juridico.
La obligacion de poner el buque en estado de navegabilidad a disposi-
cién del fletador no es ajena a la obligacién de transportar, puesto que
por ejemplo los usos y costumbres recogidos en las polizas de fleta-
mentos tipo (pdlizas o machotes tipos) se le prohibe expresamente al
fletante trasladar cosas ilegales (contrabando) o arribar a lugares o
puertos no previstos, En otras palabras, para estos autores existe una
concepcidn untaria en lo que genéricamente denominan contratos e
utilizacién de buque y para los cuales en todo fletamento hay trans-
porte-traslado aunque el fletante no tome sobre si, la responsabilidad
de custodia y vigilancia de las personas o cosas embarcadas en el trifico
maritimo.!?* Para Malvagni, jurista argentino de proyecciones regionales
en la ciencia maritima continental, los contratos de transportes mariti-
mos pueden clasificarse como sigue:

A. Contrate de locacién.

B. Contrato de transporte sin depdsito (navegar-trasladar).
B.1. Fletamento a tiempo (time charter).
B.2. Fletamento por uno o varios viajes.

C. Contrate de transporte de mercaderias con depdsito:
C.1. Fletamento total o parcial,
C.2, Carga general,
C.3. Transporte moderno de mercaderfas.

I Contrato de transporte de pasajeros.?s

8. Otras concepciones doctrinarigs. Segin el criterio anglosajon y la
doctrina francesa los contratos de utilizacion de buques pueden clasi-
ficarse como fletamentos, comprendiendo desde la locacion hasta el mo-
derne contrato de transporte de cosas y personas, Sin embargo, Francia
en 1966, incorpora a su legislacién positiva una tipologia de contratos
semejante a la italiana, tipificando la locacién, como instituto separado
de las otras formas de fletamentos.'t

Con estos antecedentes generales que compilan lo esencial de la doc-
trina y derecho comparado en la materia, pasaremos a analizar las orien-
taciones exegéticas que han inspirado al legislador mexicano en la estruc-
turacion de su Ley de Navegacién y Comercio Maritimo, particularmente
en el articulado referido al polémico campo de los contratos de trans-
porte.t?

12 Atilio Malvagni, fuente citada.

12 Atilio Malvagni. Los Contratos de Transpories por agua, Buenos Aires, 1954.

1+ René Roditre. (“Revue de Droit Comparé”, Paris, tomo xxni, 1970,

15 Omitimos sefialar a autores como Ripert, Gresp ¥ Laurin, Danjon, por razones
de espacio ¥ por el cardcter mds civilista de sus criterios.
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9. Fletamento, locacion y contrato de transporte en el derecho mari-
timo mexicano, La ley mexicana, promulgada en noviembre de 1963, con.
templa en el Titulo III, bajo el epigrafe “De los Contratos” en dos capi-
tulos las disposiciones que regulan los contratos de transportes, En el
capitulo I, desde el articulo 150 al 156, trata del arrendamiento de bu-
que, tipificindolo en forma separada de] resto de los contratos. La ley no
def.ine el arrendamiento de nave, el que corresponde grosso modo, a la lo-
cacion de la doctrina antes vista. En consecuencia, segtn el articulo 6 se
aplican a tal instituto, las disposiciones del derecho comun. El articulo
150, senala que el propietario que arrienda un buque para que un naviero
lo explote por su cuenta, no responderd frente a terceros de los dafios
ocasionados durante la navegacion, pero las responsabilidades que resul-
ten a cargo del naviero, podran ejecutarse sobre el buque, que juridi-
camente, se¢ considera fortuna de mar. Como se infiere la accidn navega-
toria en su concepcién dindmica es la que genera el riesgo y por ende
la imputabilidad. Posteriormente, la ley sefiala que de todas formas
el arrendatario responderi ante el propietario de los créditos que gravan
el buque del trifico maritimo (articulo 151.)

Mis adeclante se contempla el original derecho del arrendatario de
poder abandonar la nave a los acreedores originados en el proceso nave-
gatorio pudiendo, eso si, su propietario oponerse a tal derecho, si cubre
los créditos que scan causa del mismo, manteniendo a salve sus dercchos
(inciso final, articulo 151.) Siguiendo el perfil consensual del derecho co-
mun, ¢l contrato de locacion, en el derecho mexicano, no requiere so-
lemnidad in actum, sino que debe constar por escrito solo para los
cfectos probatorios y si su términe excede de dies afios, deberd redu-
cirse o escritura pablica. El naviero no podrd subarrendar la nave sin
consentimiento de su duefio v vencido el plazo estipulado sin que nin-
guna de las partes declare su voluntad resolutoria, se entenderid pro-
rrogado por “el hecho de que el arrendatario conserve la tendencia del
buque”. Las correlativas acciones prescriben en un afio (articulo 156).

Del analisis de las precitadas disposiciones se desprende que la sini-
ple propiedad de un buque no atribuye al propietario la calidad de
naviero-comerciante, ni lo somete a los ordenantientos administrativos
y tributarios propios de los comerciantes, Por otra parte, cuando el
arrendatario de un bugue no es naviero no se rige por la ley de nave-
gacion que comentamos, sine por la ley federal civil, En consecuencia,
la ley maritima reglamenta el arrendamiento sblo cuando el arrendatario
es un naviero que dedica el buque al trilico maritimo. Ademis cl
buque locado con el precitado objetive, pasa a constituir una “fortuna
de mar” constituyendo una limitantc a la responsabilidad del naviero
arrenclatario, circunscribiéndola # ella, pasando a ser ademds el sujeto
pasivo, marginando de toda eventual imputabilidad al propietario-lo-
caclor.
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En relacién a este punto sefiala el redactor del proyecto, doctor
Cervantes Ahumada:

Como el buque en explotacion constituye una fortuna de mar cuyo im-
porte es ¢l limite de la responsabilidad del naviero por los créditos que sean
consecuencia del proceso de la navegacidn, es natural, que para hacer efec-
tiva tal limitacién el naviero puede hacer uso del derecho de abandono del
buque a los acreedores, Se da por tanto ¢l novedoso efecto de que el con-
trato de arrendamiento de buque que no cs titulo traslaticio de dominio,
concede al naviero arrendatario por mandato legal, el poder dominical de
abandonar la nave?¢

Este derecho a ejecutar la responsabilidad del naviero-locatario sobre
el buque bace resaltar, una vez mds, lo que algunos autores llaman el
“particularismo’” del derecho maritimo. En efecto, desde el punto de
vista del derecho comun, de raiz continentalromdnica, tal solucion apa-
reee incongruente e ildgica. Sin embargo en el derecho maritimo mo-
derno, que sigue en cste sentido el legislador mexicano, se justifica por
cuanto la relaciéon de dominio estitico “buque-arrendador” es indife-
rente al fendmeno navegatorio en el cual el sujeto dindmico “naviero-
arrendatario” instrumenta el buque que ocasiona dafios (incorpora ries-
gos, luego nocién de responsabilidad objetiva) imputables v ejecutables
sobre la fortuna de mar.

10. El contrato de fletamento en la Ley mexicana. La Ley de Nave.
gacidén mexicana, supera con acierto las tradicionales confusiones doc-
trinarias existentes en la materia y que se resumieron en la primera
parte de este articulo. Asi define textualmente: “Por el Contrato de
fletamento ¢l naviero se obliga a realicar con el huque un transporte
maritimo en los términos que se pacten, y el cargador se obliga a en.
tregar oportunamente las mercancias o efectos que deban transportarse
y a pagar el flete” (articulo 157). De las diversas formas que puede
adoptar este instituto, se desprende en la definicidn citada la esencia
del contrato: la Transportacion Maritima, Aqui el legislador sigue
la concepcion unitaria sostenida por Graziani y Malvagni sin entrar a
distinguir el transporte técnico del juridico postulade por la doctring
italiana.

Los tipos o subsistemas de fletamentos pueden ser: o) Fletamento por
entero o por compartimento; b) Transporte de cosas en general; c)
Transporte de cosas determinadas, y )} Transporte de pasajeros o pet-
sONas. _

a) Fletamento por entero o por compatrtimento. Este contrato opera
en funcion del objeto; por entero o total, y parcial o por comparti-
mento, segin sea la totalidad o una parte del mismo. Aqui lo total o
parcial del buque fletado es clato y difiere de Ia adoptada por el de-

16 Rail Cervantes Ahumada, {en “Comunicaciones Mexicanas al VIII Congreso
Internacional de Derecho Comparado”, UNAM, 1971, p. 231).
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recho inglés en que se distingue entre fletamento de todo o parte del
buque en contraposicion del transporte de mercaderias, En este subtipo
de fletamento la ley contempla la tendencia de especializacion de las
naves de frecuente uso en el mercado de carga mundial, por ejemplo,
frigorilicos, petroleras, carbonera, buque-tanque, etcétera. La ley al refe-
rirse al fletamento por entero no prescribe mas detalle solo se refiere a
Ia modalidad de entrega de las mercaderfas. Ast sefizla en el articulo 160
“salvo pacto en contrario, reglamento, costumbre o uso local las mer-
cancias o efectos transportados en buque por entero o un comparti-
mento completo, serdn entregados al costado del buque”.

Como se advierte la esencia de este contrato es la prestacion del fle-
tante de poner a disposicion del {letador, la disponibilidad 1itil de
la nave, conservando como es l6gico la direccion y responsabilidad en la
aventura maritima. En este caso, el naviero responderd por los dafios
que pueda ocasionar si declara falsamente la capacidad del buque o
del compartimento fletado. La ley, al efecto, contempla una tolerancia del
veinte por ciento en la inexactitud de Ja declaracion (articulo 161).
Mds adelante en los articulos 162 al 166 reglamenta todo lo relacionado
con las estadias y sobreestadias, figuras éstas que para este tipo de contra-
to resultan decisorias. Tale smaterias son trataclas en silencio de las partes
o en defecto de los usos locales, Si ambas fuentes juridicas no las con-
templan, el plazo de las estadias comenzard a contarse a partir del mo-
mento en que el cargador o el destinatario de la carga en sus casos, re-
ciban el aviso del naviero <de que la nave estd lista para ser cargada o
descargada (articulo 162), Tal situacién de hecho y al no existir, pacto,
uso o reglamento portuario serd determinado por la autoridad portuaria,
considerando la viabilidad rcal de Ia entrega, carga o descarga, de la
nave. Para los efectos de computar tales términos se consideran solo
los dias Iaborables y se suspenderdn cuando hay impedimento por causas
no imputables al cargador o al consignatario, $i transcurre el plazo fi-
jado para las estadias sin que se haya completado Ia carga o descarga
por culpa del fletante o del consignatario, se concederd plaze de sobre-
estadias que serd igual al nimero de dias laborables que hubieren com-
prendido las estadias. Dicho plazo es continuo y no admite descuento.

Este tipo de contrato que se puede caracterizar de “fietamento-arren-
damiento” se estructura en el derecho mexicano en base a la prictica
maritima plasmada en las polizas tipos que sefialan detalladamente las
prestaciones reciprocas a que las partes tradicionalmente se obligan.’

&) Fletamento parcial de cosas en general. Fstd senalado implicita-
mente en el articulo 167 que dice a la letra: “el contrato de transporte de
cosas podrd abarcar parctalmente la capacidad de carga del buque o
bien el transporte de cosas determinadas”. Este subtipo puede pactarse
en relacién a un bugue determinado o sobre nave indeterminada. Esta

17 Existen formularios tipicos de los distintos contratos de fletamento y para el
time charter €l “Baliime 1939”,
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modalidad de gran utilizacién contempla el transporte de cajas o conta-
ners sin sefialamiento de volumen y peso.

¢) Fletamento parcial de cosas determinadas. Este subtipo se engloba
en la expresion “fletamento-transporte”. Aqui se exige al igual que en
todo el derecho maritimo comparado, el conocimiento de embarque,
titulo mercantil que da cuenta del hecho de la recepcién de las merca-
derias a bordo, prueba del contrato y sirve ademds, de titulo represen-
tativo mercantil. Este contrato, el mis utilizado por el comercio mari-
timo mundial, opera en funcién de varios cargadores que entregan en
verdadero depdsito las cosas a transportar, a un naviero quien asume
la total prestacion de resultados: trasladar sanas y salvas a destino los
electos a cambio del pago de un flete convenido. La ley sefiala expresa-
mente la facultad que tiene el naviero de cumplir su obligacidn de
traslado en cualquier buque. Para el caso que el cargador entregare
mercancias distintas a las pactadas y las entregadas causaren un flete
superior, el naviero respondera hasta €l monto del valor de lo declarado;
pero tendrd derecho a cobrar el flete que corresponda a las que fueren
cargadas (articulo 184).

d) Transporte de pasaje: este contrato estd legislado en el subpidtrafo
E, desde el articulo 191 al 209. En general este subtipo recoge principios
mds o menos uniformes que inspiran todo el transporte de pasajero y
que estdn reconocidos en la mayoria de las legislaciones nacionales y en
algunos modernos codigos de navegacidn tanto maritimos como aerondu-
ticos. Lo mas resaltante es que en cuanto a los dafios la respectiva in-
demnizacion ha sido eliminada del primitivo texto legal y llevada a las
disposiciones que regulan el seguro del viajero.

11. Fletamento combinado. El moderno derecho maritimo mexica-
no, prevé en su articulo 181 la viabilidad legal del fletamento com-
binado, o sea, aquellos en que sucesivos porteadores se sustituyen en
diversos tramos del transporte, hasta llegar al destinatario. Con la in.
corporacién positiva de este instituto el legislador mexicano se ubica
entre los primeros en abordar tan apremiante problema que sirve de
antecedente al moderno sistema multimodal de transporte. La ley en.
frenta al espinudo asunto de la responsabilidad, que es crucial en el
transporte combinado, sefialando, que al efecto habri de expedirse
solo un conocimiento de embarque el que debe contener clausulas que
seran observadas por todos los porteadores. Es interesantie resaltar el
criterio pragmatico que siguié la ley en materia de responsabilidad.
Supera las ya fatigosas discusiones en torno a la responsabilidad culposa
y objetiva que debe inspirar al fletamento combinado o multimodal.
En efecto, la ley dice en su articulo 182: “En el transporte combinado,
la responsabilidad de cada porteador comienza en el momento en que
recibe la carga y termina cuando la entrega, salve pacto en contrario.
Al efecto, en el conocimiento de embarque cada porteador hara constar
los términos y condiciones en que recibe vy entrega la carga.”
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Con este claro y sencillo sistema la Ley de Navegacion y Comercio
Maritimo salva una de las cuestiones mds engorrosas en materia de
transporte combinado, zanjando el dificil asunto de la responsabilidad
acumulativa o singular que hoy se agita en la doctrina y derecho com-
parado europeo.’®

12. Andlisis eritico global. Resumiendo podemos expresar que la ley
mexicana en primer término se sitia en materia de contratos de trans.
portes en una concepcion heterodoxa. Por una parte, acepta en principio
la doctrina italiana al separar nitidamente, ¢l contrato de arrendamiento
del resto de los institutos hasta ayer conlundidos bajo ¢l concepto genéri-
co de fletamento. Ei contrato de arrendamiento es tipificado en forma
separada y se incorporan a él elementos tan originales, como el derecho
de abandeono que se concede al arrendatario y el concepto de fortuna de
mar, ambos perfiles netamente maritimistas, pero insertados dentro de un
contrato que ¢n la estructura del devecho comun, otorga silo la mera
tenencia y nunca un poder dominical de disposicion.

La fortuna de mar, formada por el buque y fletes, tradicionalmente
ha side la limitante de responsabilidad del naviero-propietario, asume en
el derecho mexicano un rol funcional engarzado al sujeto dindimico,
esto es, el arrendatario-naviero,

En los subsistemas del Tletamento prima da concepcion unitaria de
Graziani y Malvagni, ¢s decir, vinculado esencialmente a la transpor-
tacion maritima. No hay para ¢l legislador asteca transporte técnico se-
parado del juridico. Ambos son ingrediente de una actividad cuya fina-
lidad es cumplir un servicio a terceros trasladando personas o cosas de
un punto a otro. Al mismo tiempo no reconoce la dicotomia existente
entre empresa naviera v empresa de transpoite. La empresa maritima
definida como el conjunte de trabajo, de clementos materiales v de va-
lores incorpdreos coordinados para la explotacion de uno o mids buques
en el trafico maritimo reaflirma la doctrina unitaria integradora del de-
recho mexicano.

Ln el subtipo fletamento de cosas determinadas o bajo conocimientao,
la ley tiene dos aspectos novedosos. Acepta los conocimientos para em-
barques, hasta hoy no reconocidos por varios cddigos maritimos Jatino-
americanos (por ejemplo el C. de C. chileno, entre otros) y otorga
explicitamente al naviero la facultad de cumplir su prestacion en cual-
quier nave.

Otra innovacién Importante en materia de estos institeetos es la ex-
presa mencion y reconocimiento del fletamento combinado con cuya
institucién se incorpora el transporte multimodal de gran vigencia en

12 El Seminario sobre Transporte Combinado, realizado ¢n Génova cn mavoe de
1972, sc aboco sin resultados doctrinarios satisfactorios a estudiar el problema dec la
responsabilidad en el transporte multimodal. “I!' Dirnito Marittimo™” afio LXXIv,
abril-septivinbre, 1972, Génova (Italia).
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Europa y Estados Unidos y que concentra sobre si, no pocas materias
de ardua solucidn doctrinaria y prictica.

Por ultimo, mantiene en pie como fuente generadora de las relaciones
maritimas, 12 voluntad de las partes, los usos y costumbres a los cuales
entrega amplia competencia, particularmente en materia de estipulacio-
nes contractuales (por ejemplo, en los fletamentos totales nada dice
la ley en relacién al reparto de gastos que normalmente se presentan en
las poélizas de time-charters).

Finalmente, podriamos acotar que quedan sin solucidn otras materias,
las que el legislador expresamente entregd a un reglamento complemen-
tario, que sin embargo, pese a la vigencia de mds de diez afios de Ia
ley axin no ha sido dictado por quien corresponde.

Jorge WITKER V.
Miembro del Instituto de
Investigaciones Juridicas



