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1. INTRODUCCION 

La idea de la limitacion de responsabilidad en el Ambito maritimo 

es una idea afieja que surge desde los primeros ordenamientos de la 

Edad Media. Esta idea de limitar la responsabilidad del naviero se 

desarrollé en el tiempo en que todo viaje maritimo era considerado una 

aventura en la que el naviero arriesgaba el total de su capital, o al 

menos, en una proporcién muy grande. En esas circunstancias se hizo 

deseable que, en interés de la navegacién y el comercio, la 

responsabilidad del propietario del buque pudiese limitarse a 

proporciones razonables.' 

Originariamente los privilegios de la exoneracion y limitaci6n de 

la responsabilidad se reservaron solo para los propietarios de los 

buques, pero pronto se amplié a cualquier persona que tuviera el 

control del buque, es decir, quien lo explotaba: el naviero. 

La figura de ta limitacion de responsabilidad es una figura cuyos 

origenes documentados se remontan aproximadamente al siglo XVII, 

aunque e! concepto surge desde mucho antes. En 1681 aparecié la 

mayor codificacién del Derecho Maritimo en las Ordenanzas Maritimas 

de Luis XIV, en las que se contemplaba la limitacion de 

responsabilidad, y esto significo probablemente la primera instancia al 

apoyo de fa industria maritima. 

——— 

' Lord Chorley & O.C. Giles. DERECHO MARITIMO. Tr. Fernando Sanchez Calero. Bosch Casa 

Editorial. Barcelona, 1962. Pag. 63
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Actualmente es por razones de conveniencia, mas que de 

justicia, que esta regia del Derecho Maritimo ha sobrevivido.? La 

justificacion moderna de la limitacion de responsabilidad del naviero no 

es Unicamente la injusticia que representaria para el naviero el pagar 

por la totalidad del dafio que ha causado; mas bien se trata de que el 

naviero, al limitar su responsabilidad, podra obtener una cobertura de 

seguro adecuada contra reclamos de terceras personas que han sido 

perjudicadas, si los aseguradores pueden calcular exactamente la 

exposicién maxima del riesgo a cubrir. El naviero siempre esta sujeto a 

la “aventura” maritima, por lo que siempre corre un riesgo, al igual que 

la compafhia aseguradora que lo cubre, pero al limitar su 

responsabilidad las primas a pagar bajan considerablemente por las 

razones antes expuestas, y, como consecuencia los fletes que cobra el! 

transportista son razonables, que de no contar con el beneficio de la 

limitacién de responsabilidad serian fletes muy altos. 

E\ principio general en materia de obligaciones es que el deudor 

responde de sus obligaciones con todo su patrimonio, es decir, 

ilimitadamente. Pero en Derecho Maritimo rige ef principio de la 

limitacion de la responsabilidad del naviero. El fundamento de esta 

tendencia es, en primer lugar, la especial naturaleza del trafico 

maritimo, en donde el naviero se mantiene fuera del centro de su 

empresa -nave-, por lo que la actividad queda fuera de la voluntad del 

naviero; y en segundo término, el alcance econémico tan grande que 

_ ee 

2 Gasket, De Battista and Swaton. SHIPPING LAW. Pitman Publishing. Great Britain 1994. Pag. 394
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otras actividades no representan. Existe carga cuyo valor supera al 

valor del buque, y ef naviero no podria responder por el valor de la 

carga. Esta figura surge principalmente para equilibrar el riesgo del 

naviero y de la carga durante la “aventura” maritima. 

Han habido distintos sistemas para medir el limite de la 

responsabilidad. El mas antiguo se basaba en el valor del barco. Un 

sistema mas moderno es aquel que esta basado en una legislacion 

britanica del siglo pasado que usaba e! tonelaje de un barco para 

medir el limite de la responsabilidad. Este sistema es utilizado 

actualmente. También han habido intentos de unificar las reglas sobre 

la limitacion de responsabilidad del naviero a nivel internacional lo que 

ha dado como resultado tres convenciones internacionales. 

El fundamento de la responsabilidad del naviero, especialmente 

tratandose de responsabilidad extracontractual, es el hecho de que el 

naviero, al poner en movimiento un buque, crea una posibilidad de 

actos dafiosos para terceros que constituyen el riesgo que el naviero 

asume. Estariamos hablando en este caso de la responsabilidad 

objetiva o teoria del riesgo creado del articulo 1913 del Codigo Civil 

para el Distrito Federal en Materia Comun, y para toda la Republica en 

Materia Federal, que en adelante nos referiremos como Codigo Civil, 

ya que el naviero es responsable por el solo hecho de hacer uso de 

cosas peligrosas.
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Nuestra fegistacién contempla expresamente la figura de la 

limitacién de responsabilidad en el articulo 104 de la Ley de 

Navegacion vigente, en la que se le permite al naviero, es decir todo 

aquel que explota comerciatmente el barco aunque sea por un solo 

viaje, limitar su responsabilidad por la pérdida o dafio de las 

mercancias que transporta a una suma determinada mediante una 

formula sefialada en dicho articulo. 

Asimismo el articulo 132 de fa Ley de Navegacion, al regular la 

responsabilidad civil de los navieros, entre otros, hace referencia 

expresa al Convenio Internacional sobre la responsabilidad nacida de 

Créditos Maritimos, que a la letra dice: 

“Los propietarios o navieros, salvadores, fletadores, armadores y 

operadores de buques podran limitar su responsabilidad, con las 

reservas y en la forma y términos establecidos por el Convenio sobre 

Limitacion de la Responsabilidad Nacida de Reclamaciones de 

Derecho Maritimo, por el Convenio Internacional sobre 

Responsabilidad Civil por Dafios Causados por la Contaminacién de 

las Aguas del Mar por Hidrocarburos y por los demas en que México 

sea parte” 

Por lo anterior, es importante estudiar como se rige fa limitacién 

de la responsabilidad de los navieros u operadores bajo los tratados 

internacionales aplicables en nuestro pais.
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EI tratado internacional que México ha signado y que forma 

parte del presente estudio, asi como sus protocolos que regulan la 

materia de los conocimientos de embarque, y que conceden el 

derecho al naviero u operador para que limite su responsabilidad en 

caso de que se haya dafiado o extraviado la carga, son los siguientes: 

a) El Convenio Internacional para la Unificacién de Ciertas Reglas 

en Materia de Conocimiento de Embarque. Firmado en Bruselas, 

Bélgica en 1924, mejor conocido como tas Reglas de La Haya. 

b) — Protocolo Modificativo del Convenio Internacional de 25 de 

agosto de 1924 para la Unificaci6n de Ciertas Reglas en Materia de 

Conocimiento de Embarque, conocido como Reglas de la Haya-Visby, 

firmado en Bruselas, Bélgica en 1968. 

c) Protocolo que modifica la Convencién Internacional para la 

Unificacién de Ciertas Reglas en Materia de Conocimiento de 

Embarque del 25 de agosto de 1924, como se enmendaron por el 

Protocolo del 23 de agosto de 1968. Firmado también en Bruselas en 

1979. Conocido como el Protocolo SDR. 

Las Reglas de La Haya y sus Protocolos Visby y SDR fueron 

aprobados por la Camara de Senadores el 18 de diciembre de 1993, lo 

cual fue publicado en el Diario Oficial de la Federacion del dia 17 de 

enero de 1994. Las Reglas fueron publicadas en el Diario Oficial de la 

Federacién del 25 de agosto de 1994. 

 



  

LA LIMITAGION DE, RESPONSABILIDAD DEL NAVIERO EN EL TRANSPORTE DE. 6 

MERCADERIAS POR MAR 
  

También debe mencionarse el Convenio Internacional sobre 

Responsabilidad nacida de Créditos Maritimos firmado en Londres en 

1976, y publicado en el Diario Oficial de la Federacién el 25 de agosto 

de 1994. 

En la presente tesis estudiaremos la limitacion de 

responsabilidad maritima a la que tiene derecho el naviero al 

transportar por mar mercancias, asi como sus antecedentes, 

fundamentos, su regulacién nacional e internacional y sus aplicaciones 

practicas.
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il. DEFINICIONES 

- EL NAVIERO 

La Ley de Navegacién en su articulo 16 define al naviero o 

empresa naviera como “la persona fisica o moral que tiene por objeto 

Operar y explotar una o mas embarcaciones de su propiedad o bajo su 

posesién, atin cuando ello no constituya su actividad principal’. 

Ademas, lo distingue de otros conceptos, que a continuacién se citan: 

“El Armador es el! naviero o empresa naviera que se encarga de 

equipar o avituallar, aprovisionar, dotar de tripulacién y mantener en 

estado de navegabilidad la embarcacién con objeto de asumir su 

explotaci6n y operaci6n”. 

Al Propietario la Ley de Navegacién lo define como la persona 

fisica o moral titular del derecho real de la propiedad de una o varias 

embarcaciones 0 artefactos navales, bajo cualquier titulo legal. 

La especial naturaleza del trafico maritimo impone ciertas 

salvedades al concepto genérico de comerciante, basicamente porque 

cada viaje maritimo es considerado como una empresa aislada, 

constitutiva de una sola unidad juridica, por lo que el naviero puede no 

ejercer el trafico maritimo como su actividad habitual u ordinaria, 

requisito que el Cédigo de Comercio en su articulo 3 fraccion | sefiala 

para que una persona sea considerada como comerciante.
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El concepto de naviero ha evolucionado en ei tiempo. En el 

Derecho Romano Ulpiano se refirio a la actividad maritima de la 

siguiente manera: “Qui navem exercet, ad quem obventiones et reditus 

omnes perveniunt, sive is dominus navis sit, sive a domino navem per 

aversionem conduxit vel ad tempus vel in perpetuum”? Los romanos 

atribuian la condicion de exercitor a la persona que obtenia ganancias 

a través de !a explotacion de un buque, ya fuera propio o rentado. En 

un principio el duefio de la nave compraba mercancias para 

revenderlas, era comerciante, y a ja vez era el duefio del barco, era el 

cargador y el capitan. Mas tarde el propietario def buque se convirtié 

en la persona que sdlo obtenia ganancias por el! transporte de 

mercancias, de otras personas, en su barco. 

Durante la Edad Media la forma corporativa o asociativa dota a 

la empresa maritima de vida propia y facilita la distribucién personal de 

sus grandes riesgos. Surgieron, en esta época, dos figuras: la cofonna 

y la commenda. 

La colonna era un contrato por el cual existia un acuerdo entre el 

propietario del buque (patronus) o los representantes del propietario y 

el capitan del buque (nauclerus), los cargadores o capitalistas 

(colonnistas), que eran los duefios de la mercancia, y la tripulacion, 

para distribuirse entre todos ellos el producto y los beneficios de la 

  

3 Garriguez, Joaquin. CURSO DE DERECHO MERCANTIL. Edit. Pornia. 7° Edicién, México 1987. 
Pag. 563 “Quien pone en movimiento una nave o todo aquel a quien le llegan anuncios de regreso, 0 
éste es el amo de la nave o para el amo condujo la nave, ya sea por un tiempo o por siempre”. 
Traduccién libre de Lindy Arriaga Diaz.
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explotacién. Las partes participaban de las pérdidas y las ganancias, 

excepto la tripulacion, ya que ésta sdlo participaba de las ganancias 

pero no de las pérdidas. Este contrato se tlamé colonna porque el 

duefio de la nave o patronus redactaba una lista o columna, antes de 

iniciar el viaje, que mostraba ta participacién de cada parte, tlamados 

por ello colonnistas.* 

Por otra parte la commenda fue la figura que dio origen a la 

asociacién en participacién o a la sociedad en comandita. Su 

caracteristica fue el depésito de cosas, ya fueran mercancias, dinero, 

0 la nave, como elementos capitalistas de la industria. En el Consulado 

del Mar, que es la compilacién de los usos que durante la Edad Media 

representaron el Derecho dominante en todo el Mar Mediterraneo, se 

habla del titular de la industria maritima, empresario o comerciante 

maritimo (senyor de fa nau), el cual puede ser gestor de su propio 

buque o puede ser simple poseedor del buque a titulo de commenda. 

Es asi como se distinguen con ef tiempo tres figuras: el senyor 

de fa nau, el empresario; el naucierus, el director maritimo o capitan, y; 

los duefios de {a carga, fos cuales custodiaban la carga durante todo el 

viaje, y después confiaron la custodia de la misma a personas 

llamadas sobrecargos. Es durante el siglo XIV cuando se da la 

separacion entre la empresa maritima (armamento y explotacién del 

buque) y la empresa comercial (duefios de las mercancias que se 

dedicaban a la compra y venta de las mismas). La razén principal fue 

‘ Op. Cit. pag. 563 
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la aparicion del seguro maritimo que hizo que fos duefios de la carga 

ya no tuvieran que custodiarla personalmente durante el viaje. El 

Propietario entonces se convierte ademas de armador, en empresario, 

y esto pasa a través de los siglos hasta plasmarse en el Cédigo 

Napoleénico, y asi pasar a las distintas légisiaciones del siglo XIX. Fue 

hasta dicho siglo que tos empresarios maritimos individuales dejaron 

de existir, porque con las transformaciones técnicas y econémicas se 

requirieron cada vez capitales mas grandes que sdlo podian soportar 

sociedades y no personas individuales. 

Para Garriguez, 'o decisivo para atribuir la calidad de 

comerciante maritimo es tener la titularidad de la empresa mercantil 

que lo explote, utilizando al buque como fuente de lucro mercantil, sea 

propietario o no de la nave.° Destacando dos caracteristicas: 

1.- Que el naviero tenga a su disposicién el buque, sin importar et titulo 

por el que lo tenga (propiedad, usufructo, arrendamiento, prenda). 

2.- Dedicar el buque a la navegacién para obtener un lucro, es decir, 

mercante, o simplemente armarlo para esa navegacion. 

La anterior Ley de Navegacién y Comercio Maritimos de 1963 

definia a la empresa maritina como “el conjunto de trabajo, elementos 

materiales y de valores incorpéreos coordinados para fa explotacion de 

uno o mas buques en el trafico maritimo”. Los elementos de la 

empresa maritima son, en esta definicion: en primer jugar, el naviero o 

titular de la empresa maritima, coordinador de todo el complejo 

  

5 IBIDEM Pag. 565
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constitutivo de la empresa; en segundo lugar, las personas que 

prestan a la empresa su trabajo: capitan, tripulacion, personal no 

embarcado, gerentes, empleados, etc. y personal auxiliar como los 

agentes maritimos. 

El maestro Cervantes Ahumada establece que ia empresa 

maritima es una universalidad de hecho, es decir, un conjunto de 

bienes coordinados con un destino comun, con una_finalidad 

determinada. Establece que la empresa como tal no tiene personalidad 

juridica, sino su titular, es decir el naviero. Y esta universalidad de 

hecho puede comprender a su vez otras universalidades, como son los 

buques.® La Nueva Ley de Navegaci6n, otorga personalidad juridica 

tanto a la persona fisica o moral que tenga el caracter de naviero, de 

conformidad con el articulo 16 del mismo ordenamiento. 

En mi opinion, Cervantes Ahumada al referirse a la empresa 

maritima como una universalidad de hecho sin personalidad juridica, 

se confundio con el patrimonio en si de la empresa maritima, ya que 

cuatquier empresa, como unidad econdmica, tiene un patrimonio que 

constituye una universalidad de hecho, es decir, un conjunto de bienes 

destinados a un fin comun, que por supuesto no tienen personalidad 

juridica; sin embargo, no debemos confundirnos con la empresa 

maritima como ente sujeto de derechos y obligaciones, por lo tanto, 

con personalidad juridica, y con un patrimonio. 

* Cervantes Ahumada, Raul. DERECHO MARITIMO. Edit, Herrero. I*. Reimpresién. México D.F. 
1989. Pag, 821 
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Cabe aclarar que basta un solo viaje para atribuir al empresario 

maritimo fa calidad de comerciante. La razén es la siguiente: cada 

viaje representa una empresa distinta, una aventura, que termina con 

el buen arribo de la nave. Esto esta plasmado en el articulo 16 de la 

Ley de Navegacién ya que establece qué se tiene la calidad de naviero 

por el hecho de operar y exptotar un buque “aun cuando ello no 

constituya su actividad principal’. Es una empresa porque hay una 

organizacién de elementos reales y personales dirigidos hacia una 

finalidad lucrativa, pero también existe un riesgo de pérdida. Lo 

esencial en el concepto de comerciante maritimo o naviero es que sea 

titular de una empresa que tenga uno o varios buques como base 

econémica de su actividad lucrativa. 

Como conclusién podemos decir que naviero es la persona fisica 

o moral que utiliza un buque para operarlo y explotarlo, aunque sea 

por una sola vez, obteniendo un lucro con ello. 

2. RESPONSABILIDAD 

A. CONCEPTO DE RESPONSABILIDAD EN LA LEGISLACION 

MEXICANA 

£n este capitulo trataremos solamente !a responsabilidad civil, 

sin tocar otros tipos de responsabilidades como fa penal o 

administrativa, ya que este trabajo se aboca al estudio de las 

relaciones entre particulares solamente, y es por eso que trataremos 

de estudiar brevemente en que consiste la responsabilidad civil y los
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tipos de esta para poder entender mas adelante en que consiste la 

limitacién de {a responsabilidad del naviero. 

La palabra “responsabilidad” proviene de “respondere” que 

significa: prometer, merecer, pagar. De “responsum” que es el obligado 

0 responsable a responder de algo o de alguien. “Respondere” esta 

estrechamente relacionada con la expresién “spondere” que era la 

expresién solemne en la forma de la stipulatio, por la cual alguien 

asumia una obligacién.” 

La responsabilidad la podemos definir como: 

a) La obligacion de reparar los dafios y resarcir los perjuicios 

consecuencia de un comportamiento propio o ajeno, o por fa 

naturaleza misma de las cosas. 

b) También como la obligacion que tiene una persona de indemnizar a 

otra los dafios y perjuicios que se le han causado.® 

c) Es Ja imputacion a una persona de las consecuencias de un hecho o 

acto juridico. 

El autor Garcia Amigo® define a ta responsabilidad como “toda 

obligacién de satisfacer por quien lo deba o por otra persona cualquier 

  

7 Instituto de Investigaciones Juridicas. DICCIONARIO JURIDICO MEXICANO. UNAM Tomes I- 

IV. 24. Edicion. Edit. Porriia. México 1988. Tomo III Pag. 2825 

* Borja Soriano, Manuel. TEORIA GENERAL DE LAS OBLIGACIONES. Edit. Pormia 13* edicién. 

México D.F. 1994. Pag. 456
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pérdida o dafio que se hubiere causado, aun sin mediar culpa, a un 

tercero porque asi lo exija la obligacién ordinaria, o se halle 

determinado por la ley, prevista en las estipulaciones del contrato o se 

deduzca de tos hechos acaecidos, aunque no haya intervenido culpa o 

negligencia”. 

Estos son los conceptos generales de la responsabilidad, la cual 

se genera por haber causado un dafio, ya sea con motivo del 

incumplimiento a un acuerdo entre las partes, o bien sin que medie 

ningun acuerdo entre las partes. En el primer caso hablamos de la 

responsabilidad contractual, que nace a partir del incumplimiento de 

una parte de !a obligacién preexistente que tenia con la otra mediante 

un acuerdo de voluntades; en el segundo caso es responsabilidad 

extracontractual porque no existe un vinculo preexistente que obligue 

a ambas partes hasta la produccién del hecho o acto juridico que 

ocasiona una merma en el patrimonio o lesion en la persona y con ello 

nace la responsabilidad del causante de pagar los dafios y perjuicios 

ocasionados al otro. 

Estos conceptos estan plasmados, entre otros, en los capitulos Ul 

al VI del libro de las Obligaciones del Codigo Civil, en lo que respecta a 

la responsabilidad extracontractual; y de los articulos 2104 al 2118 

del mismo ordenamiento relativos al incumplimiento de las 

obligaciones generadas mediante acuerdo entre las partes, es decir, 

responsabilidad contractual. 

  

° Garcia Amigo, Manuel. CLAUSULAS LIMITATIVAS DE LA RESPONSABILIDAD 

CONTRACTUAL. Edit. Tecnos. Madrid 1965. Pag. 71
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El Codigo Civil se ocupa separadamente de las dos especies de 

responsabilidad: de la extracontractual en el titulo denominado 

“Fuentes de las Obligaciones”, y de la contractual, en el titulo “Efectos 

de las obligaciones” al tratar el incumplimiento de las mismas.'° En 

este estudio nos remitiremos a éste apartado, asi como a los articulos 

1910 y 1913 del Cédigo Civil en lo que respecta a la responsabilidad 

extracontractual. 

La responsabilidad presupone un deber, pero no se debe 

confundir con el mismo ya que son dos conceptos diferentes. 

El deber es la conducta que de acuerdo con un orden juridico se 

debe de hacer u omitir. 

La obligacién es un deber de contenido patrimonial. 

La responsabilidad, por otro lado, sefala quien debe de 

responder del cumplimiento 0 incumplimiento de tal deber. 

Para Ignacio Galindo Garfias fa responsabilidad es una 

obligacion de segundo grado porque aparece cuando la primera no se 

cumple." 

ee 

‘© Borja Soriano, Manuel. Op. Cit. pag. 457 

‘! Galindo Garfias, Ignacio. DICCIONARIO JURIDICO MEXICANO UNAM 2?. Edicién. México 

1988 Tomo III Pag 2824
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B. RESPONSABILIDAD CONTRACTUAL Y EXTRACONTRACTUAL 

Como ya se menciono, la responsabilidad de reparar los dafios y 

perjuicios causados puede nacer como  consecuencia del 

incumplimiento a un convenio entre fas partes o de un hecho, sin que 

hubiera habido convenio anterior al hecho causante del dafio. 

En la responsabilidad extracontractual ia conducta del 

responsable es indebida porque ha violado un deber impuesto por el 

ordenamiento juridico, o bien porque ha incurrido en lo que se conoce 

como responsabilidad objetiva, a ia cual me referiré mas adelante. 

En la responsabilidad contractual la violacién se ha producido 

faltando al cumplimiento de una obligaci6n concreta, previamente 

contraida. 

Este tipo de responsabilidad, por to tanto, surge por haber 

incumplido una obligacién preexistente adquirida por un acuerdo de 

voluntades celebrado entre las partes. 

EI articulo 1910 del Cédigo Civil dispone que “El que obrando 

ilicitamente o contra las buenas costumbres cause un dafio a otro, esta 

obligado a repararlo, a menos que demuestre que el dafio se causé 

por culpa o negligencia inexcusable de la victima’.
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Obrar ilicitamente significa realizar una conducta o no realizarla, 

es decir una accién o una omisién, pero cuyas consecuencias sean la 

violacién del deber juridico, es decir, aquello a fo que estamos 

obligados a hacer o no hacer. Esta violacién at deber juridico puede 

ser de un deber impuesto por el ordenamiento, como ya dijimos, o de 

un deber contraido con otra u otras partes mediante un convenio. 

Por otra parte, existen dos grandes formas de aplicar la 

responsabilidad: 

1) La responsabilidad por culpa o responsabilidad subjetiva. 

2) La responsabilidad objetiva. 

B.1 RESPONSABILIDAD SUBJETIVA 

En la responsabilidad subjetiva o responsabilidad civil debe 

mediar la “culpa” por parte del responsable de! hecho dafioso. El autor 

del hecho ilicito debié tener !a intencién de cometerlo o bien 

habiéndolo previsto no lo impidid. 

La teoria de la responsabilidad subjetiva se ocupa de estudiar 

los hechos ilicitos, es decir aquel que produce la violacion de un deber, 

ya provenga de la voluntad, ya de la ley, como fuentes de las 

obligaciones. Se funda en un elemento de caracter psicolégico: la 

intencion de dafiar, es decir, obrar con dolo o bien proceder sin la
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intencién de dafar, pero con culpa porque no se hayan tomado las 

precauciones necesarias, porque se incurra en descuido o 

negligencia."? Es subjetiva en tanto que estudia la voluntad de quien 

causé el dafio, y dicha voluntad debe de ser ya sea culposa o dolosa. 

En el articulo 1910 de nuestro Cédigo Civil, previamente 

transcrito, se enuncia el principio general de la responsabilidad civil o 

subjetiva. 

Basta con que el acto sea contrario a las buenas costumbres 0 

ilicito, que viole una norma prohibitiva o imperativa, que no esté 

tipificado como delito, para que al causar un dafio exista fa obligacion 

de repararlo. 

Para entender el concepto del Cédigo Civil debemos saber a 

que se refiere el legislador cuando sefiala que el causante del dafio 

debe obrar ilicitamente o contra las buenas costumbres. 

El articulo 1830 del Cédigo Civil establece que es ilicito “el 

hecho que es contrario a las leyes de orden publico o a las buenas 

costumbres”. Orden ptiblico es definido como los principios, normas e 

instituciones que no pueden ser alterados ni por la voluntad de 

individuos, por no estar bajo el imperio de la “autonomia de la 

voluntad”, ni por ja aplicacién del derecho extranjero.'* No sdlo son 

ee 

" Rojina Villegas, Rafael. COMPENDIO DE DERECHO CIVIL. TEORIA GENERAL DE LAS 

OBLIGACIONES. Tomo III Edit. Porria México 1993. Pag. 293 
3 -famayo y Salmordn, Rolando. DICCIONARIO JURIDICO MEXICANO. Tomo II Pag. 2281
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normas legisladas, también comprende tradiciones y practicas del foro. 

Tamayo y Salmoran opina que el orden publico es “la cultura juridica 

de una comunidad determinada, incluso sus tradiciones, ideales e 

incluso, su_ historia institucional’. Son normas invariables y 

necesarias que comprenden una utilidad publica, y por ello no se 

pueden modificar. 

Las buenas costumbres, por otra parte, corresponden a un 

concepto dificil de determinar, inclusive es un concepto que la doctrina 

no ha podido definir claramente por la imprecision de su contenido, ya 

que estan conformadas por los principios éticos sociales de conducta 

aceptados por una comunidad en un momento determinado, por lo que 

dichos principios pueden cambiar con el tiempo y en cada comunidad. 

Es un “Concepto relativo a la conformidad que debe existir entre los 

actos del ser humano y los principios morales... comprende la 

valoracién fundamental de determinados modelos de vida e ideas 

morales admitidas en una determinada época y sociedad.” 18 

Para la teoria de la responsabilidad subjetiva basta que el 

causante del dafio realice lo prohibido por una disposicién legal o deje 

de hacer lo que esta ordena, causando un dafo. ' 

Por lo tanto, en el Derecho Mexicano los elementos de la 

responsabilidad civil son los siguientes: 

ee 

'4 TBIDEM Pag, 2281 
'S Dérez Duarte, Alicia Elena y Sanchez-Cordero Davila Jorge A. DICCIONARIO JURIDICO 

MEXICANO Tomo I Pag. 363 

'S Rojina Villegas, Rafael. Op. Cit. Pag. 288



  

LA LIMITACION DE RESPONS, MLIDAD DEL NAVIERO EN EL TRANSPORTE DE, 20 

MERCADERTAS POR MAR 

  

a) La comisién de un dajio, es decir, una pérdida o menoscabo 

sufrido en el patrimonio;"” 

b) La culpa, entendiéndose por culpa todo acto ejecutado con 

negligencia, descuido, falta de previsién, o bien, con la intencién de 

dafiar, en cuyo caso esa culpa toma el nombre de dolo; 

c) La relacion de causa y efecto entre el hecho y el dafio, ya que el 

hecho culposo debe traer como consecuencia un dafio, ya que si se 

realiza una actividad con la intencién de dafiar o sin la intencién pero 

con descuido, y no se produce un dafio, entonces no surge ningun tipo 

de responsabilidad por parte de quien realiza el hecho. 

B.2 RESPONSABILIDAD OBJETIVA 

En la responsabilidad objetiva no importa la “culpa” del 

responsable sino que basta que el hecho dafioso se realice, haya 

habido o no culpa del autor, para que se apliquen las consecuencias 

de sancidn al individuo considerado responsable. ‘* 

Este tipo de responsabilidad se llama objetiva ya que 

precisamente la responsabilidad det individuo se funda en que el dario 

fue causado por circunstancias independientes a la voluntad del que 

ha causado el dafio, es decir, no ha mediado culpa, al contrario, se ha 

  

"7 Cédigo Civil para el Distrito Federal en materia comin y para toda la Repablica en materia federal. 
Articulo 2108 
'§ Tamayo y Salmoran. DICCIONARIO JURIDICO MEXICANO. Tomo Ill Pag, 2827
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actuado licitamente, sin embargo, el causante del dafio es responsable 

en tanto ha creado un riesgo a través del empleo de mecanismos, 

instrumentos, aparatos o sustancias peligrosos en si mismos, a pesar 

de que se hayan utilizado con las precauciones necesarias. 

Es por ello que este tipo de responsabilidad se llama también 

Teoria del Riesgo Creado, originada en el siglo XIX, y en la cual se 

sustituye la idea de culpa por la idea del riesgo que origina la 

responsabilidad." El riesgo creado se convierte en fundamento de la 

responsabilidad, sin necesidad de analisis de elementos subjetivos. 

Esta teoria esta contemplada en nuestro Codigo Civil en el 

articulo 1913, que establece lo siguiente: 

"Cuando una persona hace usos de mecanismos, instrumentos, 

aparatos © substancias peligrosas por si mismos, por la velocidad que 

desarrollen, por su naturateza explosiva o inflamable, por la energia de 

la corriente eléctrica que conduzcan o por otras causas analogas, esta 

obligada a responder del dafio que cause, aunque no obre ilicitamente, 

a no ser que demuestre que ese dafio se produjo por culpa o 

negligencia inexcusable de fa victima”. 

Para Rojina Villegas, los elementos de la responsabilidad 

objetiva son: 

_ 

'9 Carreras Maldonado, Maria. DICCIONARIO JURIDICO MEXICANO. Tomo III Pag. 2840
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a) El uso de cosas peligrosas, es decir, mecanismos, aparatos o 

substancias, que por su naturaleza puedan crear un riesgo para la 

colectividad. 7° 

b) La existencia de un dafio de caracter patrimonial, es decir una 

pérdida o menoscabo en el patrimonio de fa victima. 

c) La relacién de causa y efecto entre el hecho y et dajfio. 

En sintesis, la teoria del riesgo creado, que da lugar a la 

responsabilidad objetiva, se puede enunciar de la siguiente manera: 

“todo el que cause un dafio, por ser responsable de sus propios actos 

debe indemnizar al perjudicado, debe soportar el riesgo haya o no 

culpa, en virtud de que ese autor del hecho de alguna manera se 

beneficia con el empleo de cosas peligrosas y por ello su patrimonio 

debe sufrir la disminucién equivalente a la indemnizacién que debe 

recibir el perjudicado, quien solo tendra que demostrar el hecho, el 

dajio, y la retacion de causa y efecto entre uno y otro”.”! 

Existen dos excepciones a esta responsabilidad: 

a) Que se demuestre que el dafio se produjo por culpa o 

negligencia inexcusable de la victima. 

ee 

20 Rojina Villegas, Rafael. Op. Cit. Pag. 276 

21 Carreras Maldonado, Marfa. DICCIONARIO JURIDICO MEXICANO. Tomo III Pag, 2840 

% Cédigo Civil para el Distrito Federal en materia comin y para toda la Repiiblica en materia federal. 

Articulo 1913
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Por culpa se entiende aque! obrar que sin intencion y sin la 

diligencia debida, causa un resultado dafioso, previsible y penado por 

la ley. Es la no previsién de lo previsible y evitable. 

Negligencia es la falta de actividad necesaria para prever y 

evitar sucesos 0 consecuencias inconvenientes; es un descuido; una 

omisién de la atencion y diligencia debidas. 

El Cédigo Civil en el articulo 2025 establece que “Hay culpa o 

negligencia cuando el obligado ejecuta actos contrarios a la 

conservacién de la cosa o deja de ejecutar los que son necesarios 

para ella”. 

b) Que el dafio se produzca por caso fortuito o fuerza mayor, 7 ya 

que nadie esta obligado al caso fortuito. 

Tanto ej caso fortuito como la fuerza mayor son acontecimientos 

inevitables. “Son aquellos sucesos que no hubieran podido preverse, 0 

que, previstos, fueran inevitables” ** 

El Codigo de Napoledén definia al caso fortuito y a la fuerza 

mayor como “ causas extrafias a su voluntad (del deudor), que no 

pueden serle imputadas” 

ee 

% Codigo Civil para el Distrito Federal en materia comin y para toda la Repdblica en materia federal. 

Articuto 2111 
24 Rojina Villegas, Rafael. Op. Cit. Pag. 384 
25 IBIDEM Pag. 384
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Tradicionalmente se ha establecido una diferencia entre ambos 

conceptos; el caso fortuito es un acontecimiento inevitable de la 

naturaleza, como los huracanes o terremotos. En cambio la fuerza 

mayor se refiere a hechos del hombre, como por ejemplo una guerra. 

La responsabilidad objetiva o teoria de la responsabilidad por el 

riesgo creado, es llamada de esa forma porque el causante de un 

dafio es responsable del mismo por el sdlo hecho del riesgo generado 

por la maquinaria o herramientas utilizadas. 

Para efectos del presente estudio debemos tomar en cuenta que 

el naviero es responsable del dafio que cause a la carga por et solo 

hecho de ser la persona que transporta las mercancias en el buque, y 

este debe ser considerado como un mecanismo, instrumento o aparato 

peligroso a la luz del articulo 1913 del Cédigo Civil ya citado. 

A este respecto existe ademas una tesis del Poder Judicial 

mexicano que considera a un barco una maquina peligrosa, como se 

puede interpretar del texto, para efectos de determinar la 

responsabilidad objetiva. 

“DANOS CAUSADOS POR LAS EMBARCACIONES. FUERZA 

MAYOR (RESPONSABILIDAD OBJETIVA). 

“ No obstante que un barco puede ser considerado un objeto o maquina 

peligrosa cuando funciona o camina normal o anormalmente, por la 

velocidad, energia o fuerza que desarrolla, si cuando se causaron los dafios 

no navegaba, sino que era arrastrado por el viento o huracanes y las
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corrientes impetuosas; y no ejecutaba, por lo mismo, sus maniobras 

ordinarias, no puede decirse que una persona “hacia uso", en los términos 

del articulo 1913 del Cédigo Civil, de tal embarcacion, y esa situacién es 

equivalente a la prevista por el articulo 1914 del mismo Cédigo, ya que el 

empleo del mecanismo, instrumento, etc..no debe ser obligado por una 

n 26 
fuerza mayor. 

A la luz de la teoria de la responsabilidad por el riesgo creado, 

es el naviero quien es responsable por el solo hecho de “hacer uso” de 

una maquina peligrosa, como lo es el barco. Ese es ef principio 

general, mismo que admite excepciones que ya mencionamos, culpa o 

negligencia inexcusable de la victima y caso fortuito o fuerza mayor. 

Cc. CLAUSULAS LIMITATIVAS DE LA RESPONSABILIDAD 

Con el desarrollo de la industria y la expansién del comercio a 

nivel nacional e internacional desde el siglo pasado surgieron 

empresas, y las existentes crecieron, que pudieran dar soluci6n a este 

gran desarrollo, utilizando medios mecanicos que supusieron un tiesgo 

considerable. Tal es el caso de las empresas navieras. Es por ello que 

la tegislacién tuvo que responder y regular las relaciones que surgian 

entre estas empresas de gran tamafio y los particulares que requerian 

sus servicios. 

El riesgo que el empresario estaba contrayendo era soportado 

por él en su totalidad, pero en la practica se consideré justo que el 

_ 

26 JURISPRUDENCIA. Sexta Epoca, Cuarta Parte. Voliimen III Pag, 105 A.D. 2787/56. PEMEX
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particular, por ser beneficiario de dicho servicio que de otra manera no 

podria realizar, también absorbiera ciertos riesgos. Estas empresas 

comenzaron a redactar unilateralmente contratos en los que se veian 

beneficiadas pero dejando al particular sin defensa posible al 

imponerle una serie de clausulas que limitaban ta responsabilidad de 

la empresa. Es asi como surgen a la vida juridica las clausulas 

limitativas de -responsabilidad o clausulas que limitan la 

responsabilidad del acreedor frente al deudor. 

Cabe aclarar, que en el medio maritimo dichas condiciones de 

limitacion de responsabilidad del naviero eran conocidas de antafio, 

pero es hasta que se incorporan los términos def contrato de 

transporte de mercancias por mar al conocimiento de embarque, que 

dichas clausulas son plasmadas en un documento, esto en el siglo 

XIX. 

Las clausulas limitativas de la responsabilidad son pactos que en 

cualquier modo limitan la responsabilidad contractual determinada 

legislativamente en el Codigo. 7 

Son clausulas ya que estan contenidas en un contrato o acuerdo 

de voluntades, se encuentran insertadas en relaciones contractuales y 

presuponen la existencia de una relacién contractual; son limitativas en 

tanto que excluyen, exoneran oO limitan el numero de causas de 

atripuciones de la responsabilidad. 

ee 

2? Garcia Amigo, Manuel. Op. Cit. Pag. 85
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Estas limitaciones convencionales de fa responsabilidad son 

pactos contractuales determinados entre acreedor y deudor, por lo que 

deben de ser conocidas y aceptadas libremente por ambas partes 

contratantes. 

Juridicamente las clausulas que limitan la responsabilidad son 

perfectamente validas por la autonomia de la voluntad que rige al 

derecho privado. Las partes pueden pactar validamente clausulas que 

determinen la extension de su responsabilidad en tanto no se 

sobrepasen tos limites marcados por la ley. 

En la vida practica los pactos que limitan ta responsabilidad, 

especialmente en el Ambito maritimo, son validos y estan justificados 

por el riesgo que implica al empresario o naviero el ejercicio de la 

actividad maritima. Tan importante es para ia actividad maritima el que 

se limite la responsabilidad, que no sélo contractualmente se puede 

pactar, sino que la ley, como fo es la Ley de Navegacion y 

ordenamientos juridicos internacionales, han regulado esta situacién 

intentando ser justos tanto con el naviero como con los particulares 

que usan el servicio. 

3. ANTECEDENTES DE LA LIMITACION DE RESPONSABILIDAD 

DEL NAVIERO 

Aparentemente el mar y rios o lagos grandes se hicieron 

accesibles a través del barco relativamente poco después del
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descubrimiento de la agricultura, y una vez que el hombre descubrio la 

“aventura” maritima se fue haciendo cada vez mas comun por ser un 

excelente medio de comunicacién. Para el afio 3000 A. de C. ya se 

habian establecido puertos en los que los pueblos antiguos 

comercializaban. El transporte de mercancias entre las civilizaciones 

antiguas se dio principalmente por dos razones: primero, porque las 

civilizaciones antiguas, como los fenicios o los griegos, estaban 

asentados a !as orillas del Mar Mediterraneo y, segundo, por las 

dificultades que representaba el transporte por tierra. Desde entonces 

debieron de haber surgido problemas entre los duefios de las 

mercancias y problemas relativos al transporte de dichas mercancias, 

porque fue asi como se empezaron a formar ciertas costumbres para 

solucionar problemas maritimos y problemas relacionados con la 

carga, pero nada qued6 escrito. 

Es sabido que varios pueblos de !a antigiiedad como Babilonia, 

Egipto, Grecia, Rodas o Fenicia alcanzaron una elevado grado de 

desarrollo mercantil y maritimo, regulado seguramente por normas que 

obedecian a las necesidades y conflictos que surgieron de esas 

relaciones. Sin embargo no se dejé nada escrito, por lo menos que 

llegara hasta nuestros tiempos, sino hasta las Doce Tablas de 

Justiniano. 

El primer antecedente del Derecho Maritimo es la Ley de Rodas 

que data del siglo tercero A. de C. Rodas era uno de los puertos mas 

importantes del Mediterraneo. Estas leyes fueron la primera 

 



  

LA LIMITACION DE, RFESPONSABILIDAD DEL NAVIERO EN EL TRANSPORTE DE. 29 

MERCADERIAS POR MAR 
  

codificacién de usos y costumbres que se hizo en el Mar Mediterraneo. 

Una de las principales instituciones que hasta la fecha existe derivada 

de esta época es la Averia Gruesa. Esto lo sabemos porque el Digesto 

de Justiniano cita como autoridad en el ramo maritimo a la Ley de 

Rodas y, de hecho, en ef mismo Digesto se contienen algunas 

disposiciones relativas al Derecho Maritimo. 

Fue hasta el afio 1000 D. de C. que el comercio maritimo 

comenzé a desarrollarse con gran velocidad. En esas fechas 

aparecieron los Roles de Olerén, promulgados por Leonor de 

Alquitania, basados presumiblemente en las Leyes de Rodas e 

introducidos a Inglaterra por Ricardo |, hijo de Leonor de Alquitania, 

alrededor del afio 1190. 7° Los Roles de Olerén codificaron los usos y 

costumbres en cuanto al transporte maritimo de mercancias y 

consideraban al transportista como responsable absoluto de cualquier 

dafio que sufriera la carga. Ademas hay que recordar que en esa 

época el duefio del barco y naviero era duefio también de la carga 

generaimente. El Libro Negro del Almirantazgo codificd en inglaterra 

los Roles de Oler6én en 1336, conjuntando los antiguos usos y 

costumbres maritimos. 

En et Atlantico y en el Baltico surgieron también leyes como las 

de Wisby o las de Hansa, ambos pueblos del Baltico. 

— 

28 Alvarez del Castillo, Joaquin. El Convenio Internacional Para la Unificacién de ciertas Reglas en 

materia de Conocimiento de Embarque y sus Protocolos de los afios 1968 y 1979.
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En el siglo XIll empezaron a florecer las ciudades-estado 

italianas. En el aftio 1400 Venecia tenia un gran poderio comercial y 

maritimo, se dice que tenia una flota de 3000 barcos.”? Fue este 

periodo de gran trafico comercial y maritimo que dio nacimiento a la 

legislacién mercantil. Se crearon tribunales especiales en pueblos y 

puertos del Mediterraneo para resolver problemas surgidos por el 

trafico comercial y maritimo. Los jueces guardaban por escrito 

resimenes de cada caso, asi fueron constituyéndose precedentes 

que tenian fuerza obligatoria. De esta actividad surgieron costumbres 

obligatorias y codificaciones, dos de estas codificaciones fueron: las 

Tablas de Amalfi, una ciudad cerca de Napoles, que datan del siglo 

XVI y el “Livre del Consolat de mar”® conocido como el Consulado del 

Mar de Barcelona del siglo XV que codificé, entre otras cosas, los usos 

y costumbres maritimas. Ambos retoman en gran parte las 

disposiciones de los Roles de Oler6én. En esa época la figura de la 

limitaci6n de responsabilidad del transportista se conocia mediante la 

institucién de la fortuna de mar, la cual limitaba el pago de 

responsabilidades del naviero al valor de su buque y fletes. 

El derecho que regulaba al comercio maritimo constituia, a 

través de las reglas regionales que se dieron con la codificacion de las 

costumbres y usos maritimos, uno de los mas perfectos ejemplos de 

homogeneidad, pero con el surgimiento de jos Estados Nacionales 

Europeos dieron lugar a leyes de tipo nacional, como por ejemplo la 

ee 

2 Gilmore, Grant; Balck Jr. Charles, THE LAW OF ADMIRALTY. The Foundaation Press, Inc. 27, 

Edition. New York. Pag. 5 

30 IBIDEM Pag. 5
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Ordenanza de la Marina de Luis XIV promulgada en 1681. Napoledn, 

también codificé el derecho francés y todos los paises siguieron su 

ejemplo. Surgié el Codigo Francés de Comercio en 1807. 

A fines del siglo XIX la dispersion legislativa y el crecimiento del 

transporte maritimo de mercancias generaron serios problemas, que 

orillaron a la comunidad maritima a orientar sus esfuerzos para crear 

una regulacién de tipo internacional. 

La figura de la limitaci6én de responsabilidad del naviero tiene 

antecedentes especiales como a continuaci6n veremos. 

a) Sistema de la ejecucion real (Sistema Aleman). 

b) Sistema de la Suma de Responsabilidad (Sistema Inglés). 

c) Sistema de la _ responsabilidad por el valor (Sistema 

Norteamericano). 

d) Sistema del Abandono (Sistema Latino). 

El principio de la responsabilidad limitada del naviero aparece 

regulada por escrito ya en el Consulado del Mar, y pasa a fa 

ordenanza maritima francesa de 1681. Sin embargo, como ya hemos 

visto, la idea se desarrollé en el tiempo en que todo viaje maritimo era 

considerado una aventura, en la que el propietario arriesgaba \a 

totalidad de su capital. En esas circunstancias se convirtié en una 

necesidad, mas bien de tipo economica en interés de la navegacion y 

del comercio, ta posibilidad de limitar la responsabilidad del propietario
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para que ésta fuera razonable. Originariamente los privilegios de la 

exoneracién y limitacién de la responsabilidad se reservaron solo para 

los propietarios de los buques, pero pronto se amplid a cualquiera que 

tuviera e! control del buque, es decir, quien lo explotara: el naviero.>" 

Que como vimos en la primera parte de este estudio puede no ser solo 

el propietario, sino también et fletador o el armador. 

A) DISTINTOS SISTEMAS DE LIMITACION DE RESPONSABILIDAD 

a) Sistema de la ejecucion real (Sistema Aleman) 

Este sistema se funda en el concepto germano de la pura 

responsabilidad real, mismo que se basa en {a distincion entre deuda y 

responsabilidad: el naviero debe ilimitadamente, pero en el 

procedimiento tiene derecho a que fa ejecucién por aquelta deuda se 

limite al buque y al flete que constituyen la llamada “Fortuna de Mar” 

(limitacion de responsabilidad estricta). El patrimonio maritimo quedara 

separado del resto del patrimonio del naviero, ademas que habra 

tantos patrimonios como buques explote, cada uno constituira un 

patrimonio de ejecucién independiente.” 

b) Sistema de la suma de responsabilidad (Sistema Inglés) 

Este Sistema fue introducido por primera vez en 1734 tomando 

como medida ei valor del buque y del flete (Fortuna de Mar), pero en 

TS 
31 Lord Chorley & O.C. Giles. Op. Cit. Pag. 63 

32 Garrigues, Joaquin. Op. Cit. Pag. 574
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4862 el Merchant Shipping Act introdujo un método mas preciso de 

calculo: el tonelaje del buque. EI tonelaje bruto para los buques de 

vapor y el tonelaje neto para los barcos de vela.> En caso de dafios 

materiales responde hasta el importe de ocho libras por tonelada 

registrada, tratandose de dafios personales responde hasta el limite de 

15 libras esterlinas por tonelada. Por supuesto que estas cifras han 

sufrido modificacion conforme han pasado los afios, pero el sistema es 

el mismo. 

Este sistema fue muy bien aceptado a nivel mundial, pero 

presento un problema: que la unidad monetaria fuera la libra esterlina, 

ya que representaba el riesgo de que su valor disminuyera a causa de 

una inflacion, es por eso que se bas6é mas tarde en el valor oro, 

llamandole a la unidad de cuenta Franco Oro o Franco Poincaré, por 

ser una unidad mas estable. En 1970 el Fondo Monetario 

Internacional, buscando complementar el oro y el délar como monedas 

de reserva cred una nueva unidad de cuenta llamada Derecho 

Especial de Giro (DEG). 

c) Sistema de {a Responsabilidad por el valor (Sistema 

Norteamericano) 

Es una combinacién del sistema germano y del sistema inglés, 

en este sistema la responsabilidad del naviero no puede exceder del 

valor del buque o del flete exigible o del valor de la participacion de 

_ 
33 Lord Chorley & O.C. Giles. Op. Cit. pag- 70
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cada propietario si el buque pertenece a varios. La responsabilidad del 

buque esta limitada al interés del naviero en el buque y en el flete 

pendiente. 

En este sistema el naviero puede liberarse cediendo la nave y el 

flete a un fiduciario (trustee) para que éste pague a los acreedores.* 

d) Sistema del Abandono (Sistema Latino) 

Este sistema goza de una gran tradicién en la historia maritima, 

ya que se origind en el Consulado de! Mar y en las Ordenanzas de 

Valencia de 1250, después paso a las leyes hanseaticas, y, a través 

de la Ordenanza de Luis XVI, al Cédigo Napolednico y a los codigos 

de casi todos los paises latinos.** 

El naviero responde ilimitadamente con toda su fortuna, pero en 

ciertos casos y mediante declaracién expresa del naviero, éste puede 

liberarse de esta responsabilidad abandonando el buque y el flete a 

sus acreedores. No existe una separacién inicial entre el patrimonio 

maritimo del naviero (Fortuna de Mar) y su patrimonio personal (casa, 

dinero, etc.), sin embargo existe la posibilidad de formar 

voluntariamente un patrimonio maritimo constituido por el buque y el 

flete, para responder con él ante los acreedores, limitando asi la 

responsabilidad del naviero al patrimonio maritimo solamente. 

_ 
4 Garrigues, Joaquin. Op. Cit. Pag. 575 

35 Cervantes Ahumada, Raul. Op. Cit. Pag. 824
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Este sistema es seguido por el Cédigo de Comercio espanol y 

por la Ley de Navegacion y Comercio Maritimos de 1963 ahora 

derogada por la Ley de Navegacion de 1994. 

B) CONVENIO INTERNACIONAL PARA LA UNIFICACION DE 

_ CIERTAS REGLAS CONCERNIENTES A LA LIMITACION DE 

  

RESPONSABILIDAD NACIDA DE RECLAMACIONES DE DERECHO 

MARITIMO. 

Este convenio internacional fue firmado en Bruselas en 1924, y 

después substituido por el del 10 de octubre de 1957, y en 1976 por la 

Convencion de Londres, que trataremos mas adelante. Este convenio 

se inclina por el sistema inglés de sumas de responsabilidad. 

Fija como sumas de responsabilidad para dafios personales 

3100 francos oro, y para dafos materiales 1000 francos oro. El 

beneficio de la limitacion de responsabilidad puede ser alegado por el 

naviero asi como por Sus dependientes, propietarios de buques en 

construccién, los de diques y las autoridades de administracion de 

canales y puertos, los fletadores, etc. Ademas las sumas de limitaci6n 

se aplican para cada accidente y el tonelaje a tener en cuenta es el de 

registro pruto.2° Es importante sefalar que el monto de la 

responsabilidad a la que puede quedar sujeto el naviero no puede 

sobrepasar el valor del buque. 

_ 

36 IDEM Pag.. 582
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Si bien es importante mencionar como antecedentes los 

Convenios de 1924, 1957 y 1976, en el capitulo IV de la presente tesis 

se estudiara con mas detenimiento el Convenio de 1976, firmado en 

Londres, el cual es contemplado en el articulo 132 de la Ley de 

Navegacién de 1994. 

C) ANTECEDENTES EN MEXICO 

En Mexico Ia Simitacién de responsabilidad estaba regulada en 

la Ley de Navegacién y Comereio Maritimos de 1963 que seguia dos 

sistemas: el de la fortuna de mar y el del abandono, cuyos capitulos a 

continuacién se transcriben:*” 

CAPITULO V 

DE LA FORTUNA DE MAR 

Art. 132.- Cada buque, con sus pertenencias y accesorios, constituira 

la fortuna de mar. 

Art. 133.- Los derechos y obligaciones provenientes de la navegacion 

de un buque, se ejercitaran sdlo en el Ambito de !a fortuna de mar que 

constituye. 

Art. 134.- La responsabilidad del naviero se limitara a la fortuna de 

mar que constituya un buque, en los siguientes casos: 

ee 

7 LEY DE NAVEGACION Y COMERCIO MARITIMOS. Decretada por Adolfo Lopez Mateos. 

Publicada en el Diario Oficial de la Federacién e! 21 de noviembre de 1963. Arts. 132-144



LA LIMIPACION DE RFSPONSABILIDAD DEL NAVIERO EN EL TRANSPORTE DE. 37 

MERCADERIAS POR MAR 

|. La responsabilidad del capitan o de la tripulacion por dafios 

causados a terceros, durante la navegacion; 

\l. Dafios causados al cargamento; 

tll. Obligaciones derivadas del contrato de fletamento; 

IV. Obligacién de movilizar un buque naufragado; 

V. Gastos de salvamento. 

VI. Contribucion a las averias gruesas 0 comunes, 

VII. Obligaciones contraidas por el capitan para la conservacién del 

buque o la prosecucién del viaje; 

VII. En general, toda obligacién derivada directamente de! proceso de 

la navegacién. 

CAPITULO VI 

DEL ABANDONO DE LOS BUQUES 

Art. 135.- El naviero podra hacer concreta y actual la limitacion de 

su responsabilidad, en los términos de los articulos anteriores, 

haciendo abandono del buque y de sus pertenencias y 

accesorios en favor de los acreedores. 

Art. 136.- El abandono de un buque podra realizarse en cualquier 

tiempo, aun después de que el naviero haya sido condenado al pago 

de os créditos provenientes de la navegacién del mismo.
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Art. 137.- El buque debera abandonarse en el estado que tenga o haya 

tenido al finalizar e! viaje durante ef cual naciéd la obligacién u 

obligaciones que causen el abandono. 

Art. 138.- El abandono de un buque en favor de los acreedores no 

traslada su dominio; constituye la entrega, sujeta a fiquidacién, de 

una garantia limitada. 

Art. 139.- Podra abandonarse el buque naufragado y su abandono 

producira los mismos efectos juridicos de los demas casos. 

Art. 140.- La indemnizacién por seguros no se comprendera en el 

abandono. 

Art. 141.- Los beneficiarios procederan a la venta del buque 

abandonado, por medio de corredor de comercio o subasta judicial. 

Art. 143.- Los acreedores comunes no pueden concurrir a fa 

liquidacion del buque abandonado, y Unicamente tendran derecho al 

remanente después de cubiertos los créditos privilegiados. 

Art- 144.- La renuncia del derecho de abandonar un buque debera 

pactarse expresamente. 

Como podemos ver la antigua Ley de Navegacién y Comercio 

Maritimos sigue el Sistema Latino o del abandono, en el cual el naviero
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se libera de su responsabilidad con los acreedores a través del 

abandono de su patrimonio maritimo o fortuna de mar en favor de los 

mismos. Cada buque, como lo dice la Ley citada, constituira con sus 

accesorios y pertenencias una fortuna de mar; esto es, un patrimonio 

separado o “de afectacion”, porque tiene un fin determinado y es 

independiente de los demas bienes que constituyan el patrimonio del 

naviero. De toda obligacién derivada directamente del proceso de la 

navegacidn, la responsabilidad dei naviero se limitara a la fortuna de 

mar formada por el buque en relacién con el cual la obligacién se haya 

originado. 

Es de destacar que dicha Ley determina que el abandono es 

liberatorio, pero no translativo de dominio, es decir, no transmite la 

propiedad del buque a los acreedores, ya que éstos deberan vender el 

buque para que con el producto se cobren sus créditos.
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Il. LA LIMITACION DE RESPONSABILIDAD DEL NAVIERO EN EL 

CONOCIMIENTO DE EMBARQUE. 

1. RESPONSABILIDAD CONVENCIONAL DEL NAVIERO. 

Como ya vimos anteriormente, la llamada responsabilidad 

convencional es aquella que surge de la violaci6n de un deber 

previamente contraido mediante acuerdo de voluntades, como lo es un 

contrato o convenio. No proviene de la ley, sino del acuerdo de 

voluntades. 

En el presente capitulo estudiaremos al conocimiento de 

embarque, que es el documento el que se contienen los términos y 

condiciones del contrato de transporte de mercancias por mar. Por lo 

que en el mismo se encuentra redactada la clausula de limitaci6n de 

responsabilidad a la que tiene derecho el naviero en caso de pérdida o 

dafio a la mercancia a la que esta obligado a transportar el naviero, 

ademas de custodiar de conformidad con los términos del contrato de 

transporte contenido en el conocimiento de embarque. 

2. EL CONOCIMIENTO DE EMBARQUE. 

A. BREVES ANTECEDENTES DEL CONOCIMIENTO DE 

EMBARQUE Y SU REGULACION INTERNACIONAL.
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El conocimiento de embarque nace aproximadamente en ei siglo 
XIV como un documento o recibo no negociable extendido por el 

duefio del barco, por la carga o mercancia recibida, al comerciante que 
no podia viajar con dicha mercancia. Este recibo contenia los datos 
de identificacién de la carga transportada, como la cantidad, calidad, 

especificaciones, etc. y la condicién de la misma at momento de ser 
recibida por el duefo del barco. 

Desde la antigliedad y hasta la edad media se acostumbraba 
que el duefio de la mercancia acompafiara su carga durante la 

travesia, y si éf no podia nombraba a un representante, pero esta 

practica fue cada vez mas dificil, y es por eso que nace un documento 

que serviria como constancia por parte del duefio det barco de! recibo 

de tas mercancias y del deber de tlevarlas de un lugar a otro y 

entregarlas en las mismas condiciones en las que las recibié. Con el 

tiempo se incorporaron a dicho recibo los términos de! contrato de 

transporte de mercancias para regular cualquier conflicto que pudiera 

surgir con motivo del transporte de las mercancias.*8 El conocimiento 

de embarque nace y, todavia conserva dicha funcién, como un 

decumento que hace constancia que cierta mercancia, especificada en 

el mismo documento, ha sido cargada en el barco. 

En el siglo XVIIl el conocimiento de embarque se hizo 

negociable como respuesta a las necesidades de los duefios de la 

  

8 Wilson, Jhon F. CARRIAGE OF GOODS BY SEA. Second Edition. Pitman Publishing. London, 
G.B. 1993 Pag, 123 
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carga que disponian de su mercancia durante la travesia, antes de 

que llegaran a su destino. 

Por costumbre, ta responsabilidad del transportista ante el duerio 

de la carga consistia en responder por algun dafio que le ocurriera a la 

misma excepto por fuerza mayor o caso fortuito o por algun vicio 

inherente a la carga, pero al irse desarrollando los conocimientos de 

embarque y al introducirse a estos los términos del contrato de 

transporte, el transportista o duefio del barco tomé ventaja de la 

situacion y empezod a_ introducir clausulas para excluirlo de 

responsabilidad por la carga, incluso cuando la pérdida o dafio de ja 

carga era consecuencia de su propia negligencia. Como respuesta a 

esto, en algunos paises se empezaron a redactar conocimientos de 

embarque modelo que protegieran un poco mas al cargador. Incluso 

legislaciones de ciertos paises liegaron a reconocer dichas clausulas. 

Con el paso del tiempo se vio la necesidad de unificar a nivel 

mundial todas estas reglas concernientes al conocimiento de 

embarque y sus clausulas. Es asi como en 1921 el Comité de Derecho 

Maritimo de la Asociacién de Derecho Internacional se reunié en la 

Haya y como consecuencia de esta reunién surgio en 1924 en 

Bruselas la Convencién para la Unificacién de ciertas reglas del 

Conocimiento de Embarque, conocidas como las Reglas de la Haya. 

Los objetivos de dicha convencién fueron: 
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a) La unificacion de ciertas reglas relativas al conocimiento de 

embarque; 

b) Establecer un minimo de proteccion para los duefios de la 

carga. 

Estas reglas fueron creadas basicamente para definir las 

obligaciones basicas del transportista y evitar la desproteccién del 

duefio de la carga ante cualquier eventualidad. 

Después, se hizo un protocolo a dicha convencion en 1968 

dando lugar a las Reglas de la Haya-Visby. Mas tarde se afadié el 

Protocolo Special Drawing Rights (SDR) o de Derechos Especiales de 

Giro en 1979. 

Por otra parte, en 1978 como resultado de negociaciones y 

reuniones de la Conferencia de las Naciones Unidas para el Comercio 

y el Desarrollo (conocida por sus siglas en inglés como UNCTAD) y la 

Comision de Jas Naciones Unidas para el Derecho Mercantil 

Internacional (UNCITRAL) se crea la Convencién de las Naciones 

Unidas para el Transporte de Bienes por Mar, conocidas como las 

Reglas de Hamburgo, que entré en vigor en 1992 al ser ratificada por 

20 paises. Estas reglas aumentaron los casos de responsabilidad del 

porteador 0 transportista con respecto a la carga, en donde existe fa 

presuncion de responsabilidad del transportista en caso de dafio o
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pérdida de la carga y es él quien debe probar que dicho dajio o 

perdida no ha sido causada por él o su subordinados. 

Actuaimente la mayoria de ios paises han incorporado a su 

legislacién las Reglas de la Haya o de la Haya-Visby, y solo unos 

cuantos han ratificado las Reglas de Hamburgo.*° La decisién de qué 

Convencién es aplicable depende de cada pais y dependiendo de! 

lugar en donde surja un conflicto y se intente una accion legal. Esto ha 

ocasionado una gran complejidad para la uniformidad en cuanto al 

sistema de los conocimientos de embarque. 

B.- DEFINICION DE CONOCIMIENTO DE EMBARQUE 

El conocimiento de embarque es el documento en donde se 

contienen fos términos del contrato de transporte de mercaderias por 

mar, por to que constituye la evidencia de fa existencia del contrato de 

transporte, que ademas hace constar el recibo de la carga, y que 

opera como titulo representativo de las mercancias. 

El articulo 98 de la Ley de Navegacién establece que el contrato 

de transporte “constara en un documento denominado conocimiento 

de embarque que debera de expedir la empresa naviera 0 el operador 

de cada embarcador, el cual ademas sera un titulo representativo de 

las mercancias y un recibo de éstas a bordo de la embarcaci6n.” 

ee 

39 Los paises que las han ratificado representan aproximadamente solo un 5 por ciento del comercio 

mundiat, y ninguno de los paises que representan potencias maritimas lo han hecho.
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Las Reglas de la Haya o la Haya-Visby no definen el concepto 

de conocimiento de embarque, sin embargo las Reglas de Hamburgo 

de 1978 en el articulo 1(7) establecen que el conocimiento de 

embarque es “aquel documento que evidencia el contrato de 

transporte y la custodia de las mercancias por el transportista’, y 

mediante el cual el transportista se compromete a entregar las 

mercancias contra la entrega del mismo. En el entendido de que los 

bienes tienen que ser entregados a la orden de una persona 

especifica. 

El conocimiento de embarque tiene tres funciones especificas: 

a) como recibo; 

b) como evidencia del contrato de transporte, y; 

c) como titulo representativo de las mercancias. 

C.- EL CONOCIMIENTO DE EMBARQUE COMO RECIBO 

El conocimiento de embarque nace aproximadamente en el 

Siglo XIV como un recibo, es decir, como un documento que 

constataba que el capitan habia recibido las mercancias que se iban a 

transportar y por ello se haria cargo de su custodia y entrega en el 

puerto de descarga.
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De hecho la funcién del conocimiento de embarque como recibo 

es su caracteristica fundamental, ya que nace precisamente para dejar 

constancia de que el capitan ha recibido las mercancias. 

Sirve como recibo ya que al expedir el porteador el conocimiento 

de embarque éste opera como una constancia de que el embarcador 

efectivamente recibié la mercancia con la calidad y cantidad 

establecida en el mismo, es por eso que el conocimiento de embarque 

debera contener las marcas necesarias para identificar las mercancias 

asi como las cantidades y calidades de las mismas. 

De acuerdo a las Reglas de la Haya-Visby,“° después de 

recibidas las mercancias en custodia, el cargador, el capitan o el 

agente del cargador, deberan, a solicitud del embarcador, firmar un 

conocimiento de embarque que certificara precisamente el recibo de 

las mercancias. Dicho documento debera contener las marcas 

necesarias para la identificacién de las mercancias, la cantidad y tas 

condiciones aparentes en que recibe la mercancia. Estos datos son la 

evidencia del recibo de las mercancias por parte del cargador. *! 

Para las Reglas de Hamburgo el conocimiento de embarque, 

como recibo de las mercancias, debera contener cuatro datos 

esenciales: “” 

  

* Reglas Haya-Visby Articulo III Regla 3 
" Wilson, John F. Op. Cit. Pag. 128 

© Martinez Zérate, Maria Fernanda. LA NATURALEZA JURIDICA Y DIVERSAS CLASES DEL 

CONOCIMIENTO DE EMBARQUE. Tesis Profesional. Universidad Panamericana. México, 1998. 
Pag. 21
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1.- Cantidad. 

2.- Calidad. 

3.- Condiciones en que se reciben la carga. 

4.- Signos distintivos para su identificaci6n. 

Es muy importante que en el conocimiento de embarque se 

especifique fa condicién en que se recibe la mercancia ya que el 

porteador tiene la obligaci6n de entregarla en el mismo estado en el 

que las recibié. Por jo general en los conocimientos de embarque se 

encuentra impresa la leyenda “APARENTE BUEN ORDEN Y 

CONDICION’, y adicionalmente los embarcadores exigen la anotacién 

de “CLEAN ON BOARD”, esto significa que el porteador ha recibido las 

mercancias sin ningun dafio aparente, por lo que es una garantia para 

el destinatario, y si al recibir las mercancias éstas presentan algun 

dafio, entonces podra reclamarle al porteador. Es por ello que el 

porteador debe poner en el conocimiento de embarque las condiciones 

reales en las que recibe la carga. Cabe mencionar que si el porteador 

hace una descripcién erronea o falsa de la carga pierde su derecho a 

limitar su responsabilidad.” 

Por lo anterior los transportistas al embarcar carga utilizan para 

carga contenerizada dos términos utilizados en el Ambito maritimo: Full 

—— 

* Apuntes TMM, Curso de Conocimiento de Embarque. México, D.F, 1998
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Container Load (FCL) y Less Than Container Load (LCL). Estos 

términos se insertan en el conocimiento de embarque. EI primero 

significa que el porteador no conoce el contenido del contenedor, por 

lo que no responde por la calidad ni cantidad, y es responsable de 

transportar el contenedor, y no la carga que contiene, ya que es el 

mismo embarcador quien llend el contenedor. Para este efecto en el 

conocimiento de embarque al describir las mercancias se debera 

poner “UN CONTENEDOR QUE DICE CONTENER....”, porque al 

porteador no le consta !o que se encuentra en el contenedor ni su 

estado. 

Por otra parte, cuando se establece el términos Less Than 

Container Load (LCL), esto significa que al porteador o transportista le 

consta lo que transporta y por lo tanto debe responder por las 

condiciones en que recibe y entrega la mercancia. 

D.- EL CONOCIMIENTO DE EMBARQUE COMO EVIDENCIA 

DEL CONTRATO DE TRANSPORTE 

El conocimiento de embarque es fa evidencia del contrato de 

transporte entre e! naviero (transportista) y el embarcador, ya que en el 

reverso del conocimiento de embarque se contienen fas clausulas del 

contrato de transporte, las cuales generalmente son redactadas de 

manera unilateral por el transportista, y el embarcador no puede 

modificarlas.
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Como ya mencionamos, en el articulo 98 de la Ley de 

Navegacion se establece precisamente que el contrato de transporte 

“constara en un documento denominado conocimiento de embarque 

que debera de expedir la empresa naviera o el operador de cada 

embarcador, el cual ademas sera un titulo representativo de las 

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

Al constar el contrato de transporte en el conocimiento de 

embarque, hace evidencia de la existencia del mismo y, por lo tanto, 

contiene los elementos del contrato de transporte de mercancias por 

mar, que son los siguientes: 

Objeto: transporte de mercancias de un lugar a otro por mar. 

Precio: el flete. 

Consentimiento: ambas partes acuerdan en el objeto y precio. 

Partes: Cargador y embarcador. Cabe mencionar que el consignatario 

es el beneficiario de la carga, sin embargo no es parte del contrato. 

En la practica se considera al conocimiento de embarque como 

un contrato de adhesion, es decir un contrato en el que solo una de las 

partes redacta las clausulas 0 las modifica y la otra las acepta sin 

poder modificarlas, pero la tealidad es que el conocimiento de 

embarque:
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a) — En primer lugar no es un contrato, como queda establecido en el 

articulo 98 de la Ley de Navegacién, sino que es la evidencia del 

contrato de transporte de mercancias por mar, es por ello que al 

reverso del mismo se contienen las clausulas de dicho contrato. De lo 

anterior se desprende que al ser evidencia del contrato de transporte y 

contener sus clausulas, el conocimiento de embarque contiene los 

elementos del contrato de transporte. Sin embargo también cumple la 

funcién de ser un recibo y un titulo representativo de las mercancias. 

b) En segundo tugar, en el contrato de transporte de mercancias 

por mar, si bien generalmente la compafia naviera es quien redacta 

las clausulas que se insertan al conocimiento de embarque, que 

muchas veces es un formato preestablecido, la parte que contrata el 

servicio de transporte puede negociar dichas clausulas con la 

compafija naviera e inclusive modificarlas. 

Aunque se ha llegado a confundir el conocimiento de embarque 

con el contrato de transporte mismo, la teorfa aceptada es que los 

términos contenidos en el conocimiento de embarque no constituyen el 

contrato de transporte, sino simplemente son la evidencia del mismo.“ 

Es importante mencionar una de las clausulas que generalmente 

se contienen al reverso de los conocimientos de embarque, la llamada 

Clausula Paramount. Dicha clausula establece las disposiciones 

  

4 Wilson, John F. Op. Cit. Pag. 139
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internacionales por tas que el contrato de transporte sera regido, ya 

sean las Reglas de la Haya-Visby, Hamburgo y/o Carriage of Goods by 

Sea Act (COGSA), por poner un ejemplo. 

La clausula Paramount surge a partir de las Reglas de la Haya 

de 1924 en donde se establecia que cualquier conocimiento de 

embarque debia de contener una clausula estableciendo que dicho 

transporte se sujetaria a sus términos, con esto se incorporaban todas 

las disposiciones contenidas en las Reglas de la Haya a los 

conocimientos de embarque. 

E.- EL CONOCIMIENTO DE EMBARQUE COMO TITULO 

REPRESENTATIVO DE LAS MERCANCIAS. 

La funcién del conocimiento de embarque como un. titulo 

representativo de las mercancias es actualmente su principal 

caracterfstica, ya que permite al tenedor del conocimiento de 

embarque la disposicién de las mercancias que en él se describen 

como si fuera el propietario de las mismas. 

En este sentido e! articulo 19 de la Ley General de Titulos y 

Operaciones de crédito dispone: 

"Los titulos representativos de mercancias, atribuyen a su poseedor 

legitimo, el derecho exclusivo a disponer de las mercancias que en 

ellos se mencionen”.
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Decimos que es representativo de las mercancias en el sentido 

de que el conocimiento de embarque hace las veces de la mercancia, 

y por fo tanto el tenedor del mismo puede disponer de las mismas 

inclusive cuando éstas estan en altamar. 

El derecho sobre las mercancias que da el conocimiento de 

embarque puede ser transferido mediante endoso o por la entrega del 

documento mismo. 

Efectivamente, el tenedor del conocimiento de embarque tiene 

un derecho sobre las mercancias que hace posible que pueda 

disponer de ellas ya sea al momento que le son entregadas en el 

puerto de descarga o durante la travesia en altamar. La propiedad de 

los bienes se transmite via endoso y entrega del conocimiento de 

embarque. 

En este sentido el conocimiento de embarque cumple la funcién 

de ser un titulo de crédito, es decir, es el documento necesario para 

ejercitar el derecho literal que en él se consigna. * Ya que el tenedor 

del mismo podra disponer de las mercancias como mejor le parezca. 

Por lo que podemos afirmar que el conocimiento de embarque tiene 

las caracteristicas de un titulo de crédito, como son: 

incorporacién.- Es decir, el documento lleva incorporado un 

derecho, de tal forma que “ el derecho va intimamente unido al titulo y 

ee 

+5 anticulo 5 Ley General de Titulos y Operaciones de Crédito
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su ejercicio esta condicionado por la exhibicién del documento; sin 

exhibir el documento no se puede ejercitar el derecho en él 

incorporado”.® 

En cuanto a ésta caracteristica podemos decir que el 

conocimiento de embarque cumple con la misma, ya que el derecho de 

posesién sobre las mercancias en él expresadas esta incorporado al 

documento, y sin éste no se puede reclamar tal derecho. Prueba de 

ello es que no se puede entregar la mercancia sin que se entregue a 

cambio el conocimiento de embarque que las ampara. 

Los derechos incorporados a un conocimiento de embarque son 

dos: 

a) Un derecho de crédito para exigir la entrega de las mercancias 

consignadas en el titulo. 

b) Un derecho real sobre las mercancias. ”” 

La Ley General de Titulos y Operaciones de Crédito corrobora lo 

anterior en el articulo 19 citado anteriormente. 

Legitimacion.- Consiste en ser titular del derecho consignado en el 

documento aquel quien lo exhiba y lo posea legalmente, es decir, 

quien haya adquirido el titulo con arreglo a las disposiciones que 

norman su circulacién, dependiendo si son titulos nominativos, a la 

Se 

46 Cervantes Ahumada, Raul. TITULOS Y OPERACIONES DE CREDITO, Edit. Herrero México 

1979 Pag. 10 / 

“7 Giussepe Donadio. | TITOLD! DI REPRESENTATIVITI DELLE MERCI. Milan 1936 citado por 

Cervantes Ahumada, Raul, DERECHO MARITIMO. Pag. 843
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orden o al portador.*® Y es el poseedor legitimo aquel que posea 

fisicamente el conocimiento de embarque, por lo que le da derecho a 

recoger las mercancias consignadas en el mismo. 

En el articulo 17 de fa Ley General de Titulos y Operaciones de 

Crédito se sefala que el tenedor de un titulo debe exhibirlo para 

ejercitar el derecho que en él se consigna. 

Literalidad.- Es la medida del derecho incorporado en el titulo, es decir 

su extensién o lo que comprende. En el caso del conocimiento de 

embarque la extensién del mismo son las mercancias transportadas y 

cuyos datos estan seflalados en el documento. 

Autonomia.- En cuanto a que el derecho del titular del documento es 

independiente del derecho que adquiera un titular sucesivo del mismo. 

“Cada persona que va adquiriendo el documento adquiere un derecho 

propio, distinto del derecho que tenia o podria tener quien le transmitié 

el titulo”.“® En este sentido los derechos incorporados en el 

conocimiento de embarque son auténomos en cuanto a que pueden 

pasar de un titular a otro sin que exista alguna relacién entre los 

mismos en cuanto al derecho de posesién y disposicién sobre las 

mercancias. 

— 
4 Tena, Felipe de J. DERECHO MERCANTIL MEXICANO. Edit. Porniia. 14. Edicién. México 
1994, Pag. 306 
49 Cervantes Ahumada, Raut. TITULOS Y OPERACIONES DE CREDITO. Pag. 12
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Representatividad.- Los titulos de crédito incorporan un derecho real 

sobre las cosas, como es el caso de la propiedad de las mercancias 

tratandose dei conocimiento de embarque. 

Ejecucién.- Existe una caracteristica de los titulos de crédito que no 

resulta tan clara en el conocimiento de embarque, y es que los titulos 

de crédito traen aparejada ejecucién. 

De acuerdo a la fraccién IV del articulo 1391 del Cddigo de 

Comercio son titulos ejecutivos los titulos de crédito. En este sentido, 

si consideramos al conocimiento de embarque como un titulo de 

crédito, que por las caracteristicas que contiene encuadra en la 

definicién de titulo de crédito del articulo 5 de la Ley Geneal de Titulos 

y Operaciones de Crédito, y ademas porque el articulo 19 de la Ley 

General de Titulos y Operaciones de Crédito, ya mencionado, asi lo 

consigna, por ser, un titulo representativo de las mercancias, entonces 

podriamos decir que el conocimiento de embarque trae aparejada 

ejecucién. Sin embargo, para que un titulo sea sujeto de ejecucién 

debera contener una cantidad liquida y exigible. 

A primera vista, el conocimiento de embarque otorga a su 

tenedor un derecho sobre las mercancias, es decir, trae incorporado el 

derecho real sobre las mercancias. Incorpora ademas otro derecho, el 

derecho de crédito para exigir la entrega de las mercancias, pero 

ademas, en mi particular punto de vista, incorpora un derecho de 

crédito para exigir el pago del flete, que es una cantidad liquida y
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exigible contenida en el texto de! conocimiento de embarque y que 

forma parte integrante del mismo. E! conocimiento de embarque otorga 

un derecho exclusivo a disponer de las mercancias que en éi se 

mencionan, de acuerdo al multicitado articulo 19 de la Ley General de 

Titulos y Operaciones de Crédito, pero esto se puede dar solamente 

contra la presentacién del titulo y el pago del flete que en el mismo se 

consigna. Por lo que en caso de no efectuarse el pago, el 

conocimiento de embarque puede presentarse ante un juez como titulo 

ejecutivo porque contiene una cantidad liquida y exigible, la cual no ha 

sido pagada, y al estar incorporada al texto ha sido reconocida por el 

deudor (el tenedor del conocimiento de embarque). 

Circulacién.- El transportista puede expedir un conocimiento de 

embarque negociable o no negociable. Cuando se trata de un 

conocimiento de embarque no negociable, éste se expedira a la orden 

y se especificara el nombre del consignatario y se sefialara en que no 

es negociable. En este caso el conocimiento de embarque no se podra 

endosar, por lo tanto, no se podra transmitir !a propiedad de la 

mercancia en transito maritimo. Este tipo de conocimiento de 

embarque es llamado “Straight Bill of Lading” o “Waybill” °° 

Por otra parte, cuando un conocimiento de embarque es 

expedido como negociable se puede transmitir mediante endoso. La 

negociabilidad de los conocimientos de embarque se origind a causa 

de que el transporte por mar tardaba mucho tiempo y el duefio de las 

  

*® Wilson, John F: Op. Cit. Pag. 143
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mercancias no podia disponer de ellas durante la travesia. Es por ello 

que se vio la necesidad de poder disponer de las mercancias y nace el 

conocimiento de embarque negociable. 

El conocimiento de embarque representa las mercancias y su 

posesion significa la posesién de las mercancias que se sefialan en el 

mismo.*' Existen tres fines por los cuales el conocimiento de 

embarque equivale a la posesién de las mercancias que en el se 

contienen: 

a) El tenedor del conocimiento de embarque esta facultado para recibir 

la mercancia en el puerto de descarga. 

b) El tenedor puede transferir la propiedad de las mercancias mientras 

éstas se encuentren en transito, a través del endoso. 

c) El conocimiento de embarque puede ser utilizado como garantia 

para el pago de una deuda. 

Como titulo representativo de las mercancias funciona como un 

documento que permite a su tenedor el manejo de las mercancias que 

en él se describen como si fuera propietario de las mismas. Esto 

permite a! tenedor del conocimiento de embarque a usar 0 disponer de 

las mercancias mediante el endoso o entrega real del documento a 

  

5! Sander v. Maclean, 1883 
2 Wilson, John F. Op. Cit. Pag. 143
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otra persona. * En mi opinién, el conocimiento de embarque es un 

auténtico titulo de crédito, por las razones antes expuestas, sin 

embargo también tiene diversas funciones especificas (como recibo y 

como evidencia del contrato de transporte) que lo hacen ser un 

documento o titulo muy particular. 

El embarcador al momento en que su carga es recibida y 

embarcada por el transportista, fe es entregado el conocimiento de 

embarque, en el que consta, como ya dijimos, la cantidad, calidad y 

peso de la misma. En este sentido es el consentimiento del 

transportista de que recibid la carga y que se constituye en su 

depositario “con todas las obligaciones consecuentes, hasta que la 

entregue en el lugar de destino." 

Es por fo anterior que decimos que el conocimiento de 

embarque es un documento que evidencia la existencia de un contrato 

de transporte por mar de las mercancias, mediante el cual el 

transportista, una vez recibidas las mercancias, se obliga a 

custodiarlas durante todo el viaje y a entregarlas en su lugar de 

destino en las mismas condiciones en las que a él se las entregaron, 

de lo contrario debera responder de los dafios o pérdidas sufridas a la 

carga de conformidad con lo que establece el clausulado del contrato 

de transporte que se encuentra en el reverso del conocimiento de 

embarque. Es en este punto donde el naviero se acoge a la limitacién 

a 

5 L6pez, Norman, BES CHARTERING 6 SHIPPING TERMS. 11". Edition. London, England. 1992. 
Pag 293 ; 

+ Alvarez del Castillo, Joaquin. Op. Cit.
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de responsabilidad establecida en el contrato de transporte, para 

responder de una manera limitada a !a reclamacion por parte del 

duefio de la carga. 

El tenedor o consignatario del conocimiento de embarque es 

quien detenta los derechos para recoger la mercancia en el lugar de 

destino del transporte. En este sentido, como ya se explicd, el 

conocimiento de embarque representa la propiedad de la carga por 

parte de su tenedor y funciona como titulo de crédito. 

Como conclusi6n podemos decir que por la particularidad del 

Derecho Maritimo y su autonomia con otras ramas del derecho, el 

conocimiento de embarque es un documento su/ géneris del Derecho 

Maritimo que incluye caracteristicas propias de un contrato asi como 

de un titulo de crédito y de un recibo, y que por lo mismo no se puede 

encuadrar solamente en un concepto u otro, ya que es un documento 

independiente con caracteristicas propias, mismas que ya hemos 

analizado en el presente capitulo. 

F.- PARTES EN EL CONOCIMIENTO DE EMBARQUE 

A) PORTEADOR, TRANSPORTISTA O NAVIERO 

Es la persona que recibe las mercancias y quien expide el 

conocimiento de embarque. No necesariamente tiene que identificarse 

con el transportista, ya que existen los llamados reexpedidores o
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NVOCC (Non Vessel Owner Common Carrier), que son personas 

autorizadas para expedir conocimientos de embarque que reciben la 

mercancia y ante el embarcador son responsables de ta misma, pero 

el transporte fo realiza una empresa naviera. 

B) CARGADOR O EMBARCADOR 

Es la persona que entrega la mercancia al transportista o a su 

agente para que sea transportada. Puede ser el propietario de la 

misma, pero no necesariamente. 

El embarcador tiene cuatro obligaciones principales: % 

1.- Pagar el precio convenido como flete en el contrato de 

transporte (flete prepagado). Sin embargo, el flete puede ser pagado 

por el consignatario en el lugar de destino (flete por cobrar). 

2.-_ Reembolsar gastos extraordinarios 9 convenidos y que sean 

necesarios para la conservacién de la mercancia. 

3.- Pagar los dafios y perjuicios ocasionados al transportista o a 

terceras personas por la naturaleza peligrosa de las mercancias sin 

haber sefialado esta circunstancia al transportista, o porque no hayan 

sido empacadas adecuadamente. 

  

43 Martinez ZArate, Maria Fernanda. Op-Cit. Pag.78
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4. Recibir las mercancias en el lugar de destino, porque de no 

hacerlo el transportista te cobrara los gastos incurridos para su guarda, 

e inclusive podra declarar el abandono de las mismas después de un 

tiempo razonable. 

C) CONSIGNATARIO O DESTINATARIO 

Como ya mencionamos, no es parte del contrato de transporte, 

sin embargo es importante mencionar que el consignatario es el 

beneficiario en el conocimiento de embarque, ya que sin formar parte 

de! contrato de transporte, es a quien se le deberan entregar las 

mercancias objeto del contrato contra la entrega del conocimiento de 

embarque que debera tener en su poder. 

3.- ARTICULOS 98, 100 Y 102 DE LA LEY DE NAVEGACION 

En la Ley de Navegacion el! conocimiento de embarque es 

tratado dentro del Titulo Quinto, Capitulo Il relativo al Contrato de 

Transporte de Mercancias por Agua. 

En este capitulo se establece al conocimiento de embarque 

como un documento que hace constancia del contrato de transporte de 

mercancias por agua, en donde se deberan insertar los datos relativos 

al contrato de transporte, asi como los datos de las mercancias 

transportadas. En fa Ley de Navegacién se establece que el 

conocimiento de embarque debera contener las clausulas relativas al
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contrato de transporte por agua, mismas que por fo general se 

contienen al reverso del mismo. 

A continuacion transcribiré los articulos 98, 100 y 102 en la parte 

relativa al conocimiento de embarque, mismos que explicaré 

brevemente mas adelante. 

“Articulo 98.- Se entiende por contrato de transporte de 

mercancias por agua, aquel en virtud del cual la empresa naviera 

o el operador se obliga, ante el embarcador o cargador mediante 

el pago de un flete, a trasladar mercancia de un punto a otro y 

entregarlas a su destinatario o consignatario. 

Este contrato constara en un documento denominado 

conocimiento de embarque, que debera expedir la empresa 

naviera o el operador a cada embarcador, el cual ademas sera un 

titulo representativo de las mercancias y un recibo de éstas a 

bordo de la embarcaci6n.” 

“Articulo 100.- El conocimiento de embarque debera 

contener: 

|. Nombre y domicilio de la empresa naviera o del operador y del 

cargador; 

Il. Nombre y domicilio de! destinatario o la indicacioén de ser a la 

orden;
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it. Nombre y nacionalidad de !a embarcacién, viaje y numero de 

conocimiento de embarque; 

IV. Especificaci6n de tos bienes que seran_transportados, 

sefialando las circunstancias que sirvan para su identificacion; 

Vv. El valor del flete y de cualquier otro cobro derivado del 

transporte; 

VI. Indicaci6n si el flete es pagado o por cobrar; 

Vil. La menci6n de los puertos de carga y de destino; 

VII. La mencién de la modalidad y tipo de transporte; 

IX. El sefialamiento del sitio en el que fas mercancias deberan 

entregarse al destinatario; 

X. El clausulado correspondiente a los términos y condiciones en 

que las partes se obligan para el transporte de mercancias por 

agua. 

“Articulo 102.- El naviero y el que expida el conocimiento de 

embarque a nombre propio sera responsable de las mercancias 

desde el momento en que se colocan bajo su custodia, hasta ei 

momento de su entrega. 

“La empresa naviera 0 el operador, al recibir las mercancias 

bajo su custodia, expedira a cada embarcador un documento 

provisional de recibido para embarque, que ampare la entrega de 

las mercancias y en cuanto éstas sean embarcadas, expedira e} 

conocimiento de embarque respectivo, que seré canjeado por el 

documento provisional”.
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Como podemos observar la misma Ley de Navegacién nos 

habla del Contrato de Transporte de Mercancias por Agua y dentro del 

mismo se regula al conocimiento de embarque, y se especifica que el 

mismo no es el contrato sino que es la evidencia del mismo ya que 

contiene las clausulas que conforman el contrato, por lo que podemos 

llegar a la conclusién de que el conocimiento de embarque no es un 

contrato, sino un documento en el que constan los términos pactados 

en el contrato de transporte de mercancias por agua. 

También podemos observar que de {a redaccién del articulo 98 

de dicha Ley se desprenden las caracteristicas mas importantes del 

conocimiento de embarque: 

a) Que es un documento representativo de las mercancias que en 

él se consignan; 

b) Que es un recibo de las mercancias expedido por la empresa 

naviera o el operador. 

c) Que en el conocimiento de embarque constara el contrato de 

transporte, por lo tanto, es la evidencia del mismo. 

Ademas el articulo 102 de la Ley de Navegacién establece el 

periodo de responsabilidad, y contempla la figura del reexpedidor ya 

mencionada. Por otra parte establece que la empresa naviera o el 

operador, al recibir las mercancias expedira un documento provisional
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de recibido, el cual es un documento que funciona como recibo de las 

mercancias y como su nombre lo indica, es provisional por lo que 

deberaé ser canjeado por el conocimiento de embarque. Este 

documento es entregado al cargador, cuyo nombre aparece en el 

documento provisional de recibido, por lo que no es un documento 

negociable. Tampoco contiene los términos del contrato de transporte, 

sin embargo, para efectos de distinguir las mercancias que se reciben, 

debera contener los datos de individualizacién de la mercancia. La 

unica funcién de éste documento es ser un recibo.
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IV. LA RESPONSABILIDAD DEL NAVIERO EN LA LEGISLACION 

MEXICANA Y A NIVEL INTERNACIONAL 

1. RESPONSABILIDAD LEGAL DEL NAVIERO 

Responsabilidad legal, como ya vimos anteriormente, es aquella 

que proviene de la Ley y no del acuerdo entre las partes. En este 

sentido aquella responsabilidad que proviene de la ley es una 

responsabilidad extracontractual. En este capitulo estudiaremos la 

limitaci6n de responsabilidad contemplada en diversos ordenamientos 

internacionales, asi como también en la Ley de Navegacién. 

2. REGLAS DE LA HAYA 

En 1921, por encargo del Comité Maritimo Internacional, la 

Asociacién Internacional de Derecho did a conocer en la Haya, 

Holanda, una serie de principios a los que tlamaron “Reglas de la 

Haya”. En 1922 se llev6 a cabo en Bruselas la Conferencia 

Internacional en Derecho Maritimo en donde se propuso elevar a las 

Regias de la Haya a una convencion internacional, esto con el fin de 

resolver los problemas del originados como consecuencia de fa falta 

de uniformidad de las reglas que normaban en el ambito internacional 

el transporte de mercancias por mar en cuanto a los conocimientos de 

embarque. Lo que se pretendid en esta conferencia fue crear un 

sistema de reglas que pudieran aplicar los paises e inclusive 

incorporar a su legislacion, para regular los conocimientos de
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embarque y ei transporte de mercancias por mar. Estas reglas fueron 

originalmente redactadas en la conferencia llevada a cabo en La Haya 

en 1921 y de ahi toman su nombre. 

Es asi como en 1924 en Bruselas se firmé el Convenio 

Internacional para la Unificacién de Ciertas Reglas en Materia de 

Conocimiento de Embarque, conocidas como las Reglas de la Haya. 

Las Reglas de La Haya se crearon con el fin de proteger a los 

duefios de la carga de los navieros para que éstos no aumentaran el 

Ambito de exclusion de su responsabilidad, y los dejaran sin ningun 

tipo de indemnizacién. Pasado el tiempo surgid la necesidad de 

introducir ciertas reformas a las Reglas de la Haya, es asi como en 

1968 se firmé el Protocolo Modificativo del Convenio Internacional del 

25 de agosto de 1924 para la Unificacién de Ciertas Regias en Materia 

de Conocimiento de Embarque, a estas reglas se le llamé Reglas de la 

Haya-Visby. Las principales reformas del Protocolo Visby fueron: 

a) Se cambid ja unidad de cuenta de libras esterlinas a Francos 

Oro o Francos Poincaré. 

b) Aumenté los limites de responsabilidad; 

c) Establecié que fa unidad de fimitacién de responsabilidad podia 

ser aplicada alternativamente por unidad o por kilogramo de 

peso bruto.
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En 1979 en Bruselas se vuelve a firmar un nuevo protocolo al 

Convenio Internacional, llamado Protocolo SDR (Special Drawings 

Rigths) 0 DEG (Derechos Especiales de Giro), en el que se introducen 

los Derechos Especiales de Giro en lugar de los Francos Poinciaré 

como la unidad de cuenta para determinar los montos de 

responsabilidad. La utilidad de esta reforma fue la de establecer una 

unidad de cuenta que no se devaluara con el tiempo ni perdiera su 

valor. 

El objetivo principal de tas Reglas de la Haya y Haya-Visby fue 

establecer un parametro de uniformidad en cuanto a las reglas 

aplicables a los conocimientos de embarque. Este objetivo se 

consiguié af incluir en el clausulado de los conocimientos de embarque 

clausulas “estandar’, es decir, que fueran practicamente iguales en 

todo tipo de conocimientos de embarque, relativas a la limitacion de 

responsabilidad del naviero en caso de pérdida o dafio de la 

mercancia y las excepciones a esa limitacién. De tal manera que si el 

naviero intentara excluir su responsabilidad fuera de lo estipulado en el 

conocimiento de embarque, tal decisién seria nula y no surtiria ningun 

efecto. Sin embargo el naviero si puede acordar con los duefios de ta 

carga o mediante ef conocimiento de embarque una mayor 

responsabilidad que la minima prescrita por las Regias. 

Para el autor John F. Wilson®’ la figura de la limitacién de 

responsabilidad tiene dos fines importantes que sobresalen: 

  

* Reglas de la Haya Articuto III Regla 8 
57 Wilson, John F. Op. Cit. Pag. 195
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a) Por un fado protege al naviero o cargador de los riesgos 

asociados con carga con un valor muy elevado; 

b) Por el otro, le permite ofrecer de manera uniforme fletes mas 

bajos. 

Pero también la limitacién de responsabilidad para los creadores 

de las Reglas de la Haya-Visby represent6 dos problemas importantes 

a resolver: Primero, seleccionar Ja unidad cuantitativa de bienes 

apropiada sobre la cual basar la limitacioén del naviero y, segundo, 

acordar la unidad monetaria sobre la cual se establece la limitacién 

minima. 

Con respecto al primer problema se dieron muchos conflictos 

para ponerse de acuerdo en la diferencia entre “unidad” y “paquete’, 

ya que las Reglas establecen que se pagara cierta cantidad por 

paquete o unidad, pero el problema consiste en determinar {qué se 

entiende por paquete o unidad?. Las Cortes de Estados Unidos®® han 

tratado de solucionar dicho problema diciendo que cuando el 

contenido de un contenedor esta listado como cosas separadas (por 

ejemplo: 1 caja de cervezas, 2 cajas de marcos de plata, etc.) 

entonces cada cosa o caja debera ser tratada como un paquete o 

unidad. Pero si el conocimiento de embarque se refiere al contenedor 

sin referirse a su contenido, en ese caso el contenedor debera tratarse 

como un paquete, sin importar su contenido. Gasket y Debattista 

  

* [BIDEM Pag. 197
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ponen un ejemplo muy claro® si el conocimiento de embarque sefala 

que es un contenedor que contiene maquinas de escribir, se entiende 

que el contenedor es un paquete o unidad; en cambio, si el 

conocimiento de embarque establece que el contenedor contiene 100 

maquinas de escribir, se entendera que existen 100 paquetes o 

unidades. 

Otro problema que se plantea es el caso de los conocimientos 

de embarque FCL, es decir, “FULL CONTAINER LOAD” ya que al 

naviero no le consta lo que esta adentro del contenedor, y en el 

conocimiento de embarque establece que es un contenedor “que dice 

contener”, ain en ese caso si se hace mencién de la cantidad de 

cosas que hay dentro del contenedor se pagara cada cosa como 

paquete o unidad. 

Por lo que respecta a la unidad monetaria aplicable, como se 

mencioné en capitulos anteriores, primeramente se aplicé el Franco 

Poincaré o Franco Oro, que se basaba en el valor oro por ser una 

divisa que no sube o baja drasticamente con la inflacidn. Mas tarde se 

crearon los Derechos Especiales de Giro por el Fondo Monetario 

Internacional, y se introdujeron a las Reglas de la Haya en 1979, como 

ya vimos. Las cantidades de limitacion son 666.67 unidades de cuenta 

( derechos especiales de giro, DEG o SDR por sus siglas en inglés) 

por paquete o unidad o 2 unidades de cuenta por kilo, la cantidad que 

resulte mas alta. 

oe 

5° Gasket, De Battista & Swaton. SHIPPING LAW. Pitman Publishing. Gran Bretafia. 1994 Pag, 211
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Estas reglas sélo son apticables para el transporte de 

mercancias por mar que esta consignado en un conocimiento de 

embarque, es decir, si no existe un conocimiento de embarque que 

ampare el transporte de mercancias por mar las Reglas de la Haya no 

se pueden aplicar, ya que precisamente se crearon para regular los 

conocimientos de embarque. 

El articulo X de las Reglas de la Haya-Visby establece que las 

reglas se aplican a los conocimientos de embarque relacionado con el 

transporte de mercancias entre puertos de dos diferentes Estados, 

cuando: 

a) El conocimiento de embarque es expedido en un Estado 

contratante. 

b) El transportista es originario de un puerto de un Estado contratante. 

c) El contrato contenido o evidenciado por e! conocimiento de 

embarque estipula que fas Regias de ia Haya-Visby 0 la legislacion de 

alguno de los Estados contratantes en la que se incorporan estas 

Reglas, sera aplicable al contrato. © A esta disposicién se le da el 

nombre de Clausula Paramount. 

Los contratos cubiertos por fas Reglas de la Haya y sus 

protocolos son cualquier tipo de contrato en el que el cargador o 

oe 

& 1F*Arcy, Leo. CARRIAGE OG GOODS BY LAND, SEA & AIR. Shaw & Sons. 7", Edition. Kent, 

England. 1992 Pag. 147
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embarcador tiene derecho a exigir del transportista un conocimiento de 

embarque. Tales contratos son el contrato de transporte de 

mercancias por mar y el contrato de fletamento. 

Los bienes que estan sujetos a estas reglas son todo tipo de 

mercancias y articulos de cualquier tipo, excepto animales vivos y 

carga transportada sobre la cubierta, cuando se ha estipulado tal 

circunstancia. °" 

El transporte de mercancias por mar al que se le aplican las 

Reglas de la Haya tiene una duracién determinada, ya que dichas 

reglas cubren a las mercancias desde que se cargan en el barco hasta 

que son descargadas del mismo. Las Reglas comprenden las 

operaciones de carga y de descarga de la mercancia, pero en este 

punto surge el problema de determinar cuando comienzan las mismas. 

D’Arcy™ sefiala que para los efectos de determinar cuando comienza 

la carga y !a descarga, se ha interpretado que la carga comienza 

desde el momento en que empieza la operacién de carga, y no desde 

que la mercancia cruza la borda del buque. Lo mismo para la descarga 

de mercancias. Por lo tanto, si fas mercancias sufren algun dafio aun 

fuera del barco, pero dentro de la operacion de carga, las Regias de la 

Haya-Visby regularan tal situacion. Por lo tanto el transportista es 

responsable desde que toma la mercancia bajo su custodia en el 

costado del buque para subirla al barco al engancharla, hasta que la 

deja al costado del buque en el lugar de destino al desengancharia. 

eS 
*! Reglas Haya-Visy Articuto | 

® DArcy, Leo. Op- Cit. Pag. 161
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Esta practica se llama “Gancho a Gancho” ( en inglés “Tackle-to- 

Tackle”). 

Cabe hacer la aclaracién que las Reglas de la Haya-Visby se 

aplican nicamente para el tramo maritimo, es decir, para 

conocimientos de embarque que son “puerto a puerto”, ya que 

tratandose de conocimientos de embarque que involucran transporte 

maritimo y por tierra, lo que se denomina transporte multimodal, ya sea 

tren o camién, es decir, “casa a casa” o “puerto a casa” o “casa a 

puerto”, el tramo por tierra no estara regido por las Reglas de la Haya- 

Visby sino que cualquier eventualidad debera regirse por la ley local 

del lugar donde ocurra. 

En el Articulo IV se establecen los casos en que el porteador o 

transportista no es responsable por dafios causados a la carga durante 

el transporte. Estos casos son: 

a) Actos, negligencia o falta del Capitan, Marineso, Piloto o del 

personal destinado por el porteador a la navegacién o a la 

administracién del buque, tlamado en la practica “Error Nautico”, 

conocido como error en la navegacién o “error in navigation”. 

b) Incendio, a menos que haya sido ocasionado por hecho o falta 

del porteador.



c) 

d) 

e) 

i) 

k) 
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Peligros, dafios o accidentes de mar o de otras aguas 

navegables. 

Fuerza mayor. 

Hechos de guerra. 

Hecho de enemigos publicos. 

Detencién o embargo de Soberanos, Autoridades 0 pueblos, o 

de un embargo judicial. 

Restriccién de cuarentena. 

Acto u omisién del cargador o propietario de las mercancias o de 

su Agente o representante. 

Huelgas o fockouts, paros o trabas impuestos total o 

parcialmente al trabajo por cualquier causa que sea. 

Motines o perturbaciones civiles. 

Salvamento o tentativa de salvamento de vidas o bienes en el 

mar.
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m) 

n) 

Disminucion de volumen o peso, o de cualquiera otra pérdida o 

dafio resultantes de vicio oculto, naturaleza especial o vicio 

propio de la mercancia. 

Embataje insuficiente. 

Insuficiencia o imperfeccién de las marcas. 

Vicios ocultos que se escapan de una diligencia razonable. 

De cualquier otra causa que no proceda de hecho o falta del 

porteador, o de hecho o falta de los agentes encargados del 

porteador. 

REQUISITOS QUE DEBEN CONTENER LOS CONOCIMIENTOS DE 

EMBARQUE 

El Articulo I{l establece que el transportista o porteador, 

después de haber recibido las mercancias, y a demanda dei 

embarcador o cargador, debera expedir un conocimiento de embarque 

que debera contener:
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a) Marcas necesarias para la identificacién de la mercancia. 

b) El numero de paquetes o piezas y el peso de la mercancia. 

c) El estado aparente de las mercancias. 

Para las Reglas de la Haya-Visby el conocimiento de embarque 

es la principal evidencia o prueba dei recibo de fas mercancias por 

parte del transportista, en !a forma en que estan descritas en el 

conocimiento de embarque. Sin embargo, no sera admisible dicha 

prueba cuando el conocimiento de embarque ha sido transferido a una 

tercera parte de buena fe.© En este sentido el transportista debera 

indemnizar al cargador de cualquier discrepancia en los datos de las 

mercancias al momento de entregarlas. 

En cuanto a Ja prescripcién de las acciones derivadas de estas 

Reglas, el Articulo it! establece que se presume que el transportista 

entrego las mercancias al destinatario o consignatario en el estado en 

el que le fueron entregadas, excepto que se haga una reciamacién por 

escrito al momento de llevarse los bienes en el puerto, o tres dias 

después si los dafios no son aparentes. 

El termino general de prescripcién que establecen las Reglas de 

la Haya-Visby para cualquier reclamacién derivada del transporte de 

mercancias en un conocimiento de embarque es de un ajio a partir de 

    

 Reglas Haya-Visby Articulo II! (5)
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la fecha de la entrega de la mercancia o de la que debieron ser 

entregadas. Sin embargo éste periodo puede extenderse por acuerdo 

de las partes después de que haya surgido la causa de la reclamacidn. 

LIMITACION DEL MONTO DE RESPONSABILIDAD 

En el Articulo IV (5) se establece lo siguiente en cuanto a la 

limitacién de responsabilidad del naviero: 

Salvo que la naturaleza y ei valor de la mercancia haya sido 

declarada antes de ser cargada al barco e insertada en ei 

conocimiento de embarque, el naviero no podra ser responsable por la 

pérdida o dafio a la carga en una cantidad que exceda de 666.67 

unidades de cuenta por paquete o unidad o 2 unidades de cuenta por 

kilogramo de peso bruto de las mercancias perdidas o dafiadas, 

cualquiera que resuite mas alto. 

Ademas se establece que el naviero no podra beneficiarse de la 

limitacion de responsabilidad si se prueba que el dafio fue resultado de 

un acto u omision de su parte, hechos con la intencion de causar el 

dafio, o temerariamente y a sabiendas de que el dafio podria ocurrir. 

Las Reglas de la Haya y sus Protocolos son aplicadas 

mundialmente, por lo que podemos decir que si cumplieron el! objetivo 

para el que fueron creadas: la uniformidad de las normas que regulan
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los conocimientos de embarque. Existen paises, como México, que 

incluso ha incorporado algunas de las normas contenidas en las 

Reglas de la Haya-Visby, como el monto de fa limitacion de 

responsabilidad, a la Ley de Navegacién. De hecho, tas Reglas de la 

Haya y sus protocolos fueron incorporados a nuestra legislacion al ser 

publicadas en el Diario Oficial de !a Federacién el 17 de enero de 

1994,
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3.- REGLAS DE HAMBURGO 

Como respuesta a las Reglas de La Haya y su Protocolos, 

algunos paises se quejaron de que dichas regias protegian a los 

navieros, dejando atras los intereses de los duefos de la carga. 

Por esta razén la Comisién de las Naciones Unidas para el 

Derecho Mercantil Internacional (UNCITRAL) trabajo algunos afios 

para realizar una nueva convencidon: la Convencién de las Naciones 

Unidas sobre el Transporte de Mercancias por Mar, firmada en Marzo 

de 1978 en Hamburgo. A esta nueva convencidn se le dio el nombre 

de Reglas de Hamburgo, y entré en vigor el 1 de noviembre de 1992, 

después de haber transcurrido un afio a partir del deposito de la 

adhesién numero veinte.®* 

Entre los paises que se han adherido a dicha convencién se 

encuentran los siguientes: Barbados, Botswana, Burkina Faso, Chile, 

Egipto, Guinea, Hungria, Kenya, Libano, Malawi, Marruecos, Nigeria, 

Rumania, Senegal, Sierra Leona, Tanzania, Uganda y Zambia, entre 

otros. De {os cuales se estima que estos Estados representan 

aproximadamente el 5 por ciento del comercio maritimo. © Es 

importante mencionar que Mexico no forma parte, ya que la 

Convencién no ha sido ratificada por el senado. 

a 

6 wisn, John F. Op. Cit. Pag. 209 ESTA TESIS NO SALE 

DE LA BIBLIOTECA
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EI objeto principal de las Reglas de Hamburgo fue delimitar las 

tesponsabilidades del porteador de las mercancias y del cargador de 

las mismas, definiéndolas cuidadosamente. Para esto hace una 

definicién de los terminos maritimos utitizados en la Convencidén. 

Porteador.- toda persona que por si o por medio de otra que actue en 

su nombre ha celebrado un contrato de Transporte Maritimo de 

mercancias con un cargador. 

Porteador Efectivo.- toda persona a quien el porteador ha 

encomendado la ejecucién del transporte de las mercancias, o de una 

parte del transporte, asi como cualquier otra persona a quien se ha 

encomendado esa ejecucién. 

Cargador.- toda persona que por si o por medio de otra que actue en 

su nombre o por su cuenta ha celebrado un contrato de transporte 

maritimo de mercancias con un porteador, o toda persona que por si o 

por medio de otra que actue en su nombre o por su cuenta entrega 

efectivamente las mercancias al porteador en relacién con el contrato 

de transporte maritimo. 

Consignatario- es la persona autorizada para recibir tas 

mercancias. 

Contrato de Transporte Maritimo.- todo contrato en virtud del cual el 

porteador se compromete, contra el pago de un flete, a transportar
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mercancias por mar de un puerto a otro; no obstante, ei contrato que 

comprenda el transporte maritimo y también transporte por cualquier 

otro medio se considerara contrato de transporte maritimo a los 

efectos del presente convenio solo por lo que respecta al transporte 

maritimo. 

Conocimiento de embarque.- documento que hace prueba de un 

contrato de transporte maritimo y acredita que el porteador ha tomado 

a su cargo o ha cargado las mercancias, y en virtud del cual éste se 

compromete a entregarlas contra la presentacion del documento. 

El cambio principal esta contenido en el Apéndice II del Acta 

Final de la conferencia, que establece que la Convencién esta basada 

en el principio de la presuncién de falta o negligencia del porteador, 

por lo que la carga de la prueba recae en el porteador o naviero.®® 

El articulo 5 (I) de fas Reglas de Hamburgo establece que el 

porteador sera responsable por la pérdida, dafio o retraso mientras se 

encuentra en custodia de las mercancias, salvo que pruebe que el 

capitan o la tripulacién tomo todas las medidas requeridas para evitar 

el incidente y sus consecuencias. 

Las Reglas de Hamburgo se aplican para los contratos de 

transporte por agua, definidos por la propia convenciédn como: 

ee 

Gasket, De Battista & Swaton. Op. Cit. Pag. 32!



  

LA LIMI'TACION DE. RESPONSABILIDAD DEL NAVIERO EN EL TRANSPORTE DE. 82 

MERCADERIAS POR MAR 

“cualquier contrato por el que el porteador toma, contra el pago del 

flete, el transporte de las mercancias de un puerto a otro”. &” 

La Convencién se aplica para el transporte por mar de 

mercancias de un puerto a otro, pero siempre y cuando estos puertos 

no se encuentren en el mismo pais y sean entre paises signantes. 

En las Reglas de Hamburgo, ai igual que en las de la Haya- 

Visby, el porteador esta obligado a expedir un conocimiento de 

embarque al cargador en el momento en que ei porteador toma las 

mercancias bajo su custodia, y constituye la prueba principal que las 

mercancias han sido cargadas a bordo y que el porteador las ha 

recibido. 

E! Articulo 15 establece los datos que debe contener el 

conocimiento de embarque expedido por el porteador: 

a) Lanaturaleza de los bienes; 

b) Las marcas que identifican a la carga. 

c) Numero de paquetes o piezas, su peso y cantidad. 

d) El estado aparente de los bienes. 

e) Los nombres del cargador y del consignatario. 

f) Los puertos de carga y de descarga de la mercancia. 

__ 

© Reglas de Hamburgo Articulo | (6)
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4. COMPARACION ENTRE LAS REGLAS DE LA HAYA-VISBY Y 

LAS REGLAS DE HAMBURGO 

Para hacer mas claro el presente estudio, a continuacién se 

sefialaran las principales diferencias entre las Reglas de la Haya-Visby 

y las Reglas de Hamburgo: 

AMBITO DE APLICACION 

Las Reglas de la Haya-Visby se aplican para contratos de 

transporte de mercancias por mar contenidos en un conocimiento de 

embarque o un titulo similar. 

Las Reglas de Hamburgo son aplicables para los contratos de 

transporte de mercancias por mar incluidos en un conocimiento de 

embarque u otro documento. 

PERIODO DE RESPONSABILIDAD 

Las Reglas de la Haya-Visby solo se aplican “tackle-to-tackle”, 

comprenden las operaciones de carga y de descarga de la mercancia, 

desde que éstas inician. 

Mientras que para las Reglas de Hamburgo, el porteador o 

transportista es responsable desde que toma a su cargo las 

mercancias, hasta que las entrega al consignatario o a las
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autoridades.© Como podemos ver ei periodo de responsabilidad para 

estas Reglas es mas amplio, beneficiando asi al cargador o duefio de 

las mercancias. 

RESPONSABILIDAD DEL PORTEADOR O NAVIERO 

El Articulo 5 de las Reglas de Hamburgo establece la 

responsabilidad a la que esta sujeta el porteador, sefialando que ef 

porteador sera responsable de cualquier dafio o pérdida de la carga, 

asi como también por la demora en la entrega, si el dario, pérdida o 

demora ocurrieron durante el periodo en que el porteador tenia bajo 

su custodia las mercancias, salvo que el porteador pruebe que él, sus 

sirvientes 0 agentes, tomaron todas las medidas que razonablemente 

se fequirieron para evitar el dafio, pérdida o demora y sus 

consecuencias. 

En las Regias de la Haya-Visby, como vimos, existe una 

enumeracién de las causas por las cuales el porteador no puede 

resultar responsable por la pérdida o dafio a la carga. Ademas de que 

quien debe probar que el transportista es responsable de la pérdida o 

dario a la carga es el duefio de la carga o e! cargador. 

Las Reglas de Hamburgo quitan esta enumeracién y ademas 

amplian ta responsabilidad del porteador frente al duefio de la carga 

afiadiendo la responsabilidad por la demora en la entrega. También se 

  

 Shoenbaum, Thomas J. ADMIRALTY AND MARITIME LAW. West Publishing Edition. 2%. 
Edition. San Paul, Minnesota 1994 Pag. 531
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deja recaer la carga de !a prueba en el porteador o transportista, y ya 

no en el cargador. 

En cuanto a las excepciones de responsabilidad por parte del 

porteador o naviero las Reglas de Hamburgo introducen un cambio 

muy fuerte: desaparece la excepcién de falta nautica o error nautico, 

contemplado en las Reglas de la Haya-Visby en su articulo IV (2) (a), 

lo que confirma el favoritismo de las Reglas de Hamburgo hacia los 

intereses de la carga, argumentando que después de todo el porteador 

esta en control del barco y de la carga y ese es su deber.© 

RESPONSABILIDAD POR DEMORA 

En las Reglas de la Haya no se contempla este concepto; para 

las Reglas de Hamburgo, en cambio, constituyen una fuente de 

responsabilidad para el porteador. 

En el Articulo 5 (2) se define qué es demora, y se entiende que 

ha ocurrido ésta cuando las mercancias no han sido entregadas en el 

puerto de destino de conformidad con el contrato de transporte por mar 

en el tiempo previamente establecido 0, faltando acuerdo en cuanto al 

momento de la entrega, en un tiempo razonable para la entrega de las 

mismas. 

ee 

© Op. Cit. Pag. 532
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En el caso de que no se hayan recibido las mercancias 

transportadas dentro de un periodo de 60 dias siguientes a la fecha en 

que debid de realizarse la entrega, entonces, para efecto del reclamo, 

se entendera que {a carga se perdid. 

ANIMALES VIVOS Y CARGA TRANSPORTADA EN 

CUBIERTA 

Como ya vimos las Reglas de la Haya no son aplicables 

tratandose del transporte de animales vivos y carga transportada en 

cubierta. 

Por el contrario, las Reglas de Hamburgo, tratando de solucionar 

et problema anterior regulé estos tipos de transporte. Ambos estan 

cubiertos por las reglas, pero para el transporte de animales vivos el 

porteador no sera responsable de dafios 0 pérdida de los mismos, o 

demora en su entrega, que hayan resultado como consecuencia de 

riesgos inherentes que puedan sufrir los animales en el transporte. Lo 

anterior si el porteador prueba que cumplié con las instrucciones 

especiales, si hubo tales, dadas por el cargador. 

En cuanto a la carga transportada en cubierta el Articulo 9 

permite el transporte de este tipo de carga si ha habido un acuerdo 

anterior entre el cargador y el porteador, o por el tipo de comercio de 

esa carga, o si se requiere ese tipo de transporte por regulaciones u 

ordenamientos relativos a ese tipo de carga. Cabe mencionar que en
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el caso de que sea por acuerdo entre las partes, este acuerdo debe 

ser plasmado en el conocimiento de embarque, de fo contrario la carga 

de la prueba de la existencia de tal acuerdo recae sobre el cargador o 

duefio de la carga. 

SALVAMENTO DE VIDAS O BIENES EN EL MAR 

Para las Reglas de Hamburgo cuando la pérdida o dafio o 

demora ocurre como consecuencia de que se tomaron las medidas 

necesarias para salvar vidas o bienes en el mar, el porteador no es 

responsable, excepto en averia gruesa.”° 

Las Reglas de la Haya no hacen menci6n a la averia gruesa en 

este punto, pero si contemplan la exclusién de responsabilidad del 

porteador por el salvamento o inclusive la tentativa de salvamento de 

vidas o bienes en el mar. 

LIMITACION DEL MONTO DE RESPONSABILIDAD 

Las Reglas de la Haya-Visby establecen un monto de 

responsabilidad mas bajo, y, por lo tanto, mas justo para el porteador 

o transportista. Como ya se menciono el limite de responsabilidad es 

de 666.67 unidades de cuenta por unidad 0 paquete o 2 unidades de 

cuenta por kilogramo de peso bruto, lo que resulte mas alto. 

_ 

7 Reglas de Hamburgo Articulo 5 (6)
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En cambio, las Reglas de Hamburgo establecen una 

tesponsabilidad mucho mas alta beneficiando al duefio de la 

mercancia, ya que los limites son: 835 unidades de cuenta por unidad 

© paquete o 2.5 unidades de cuenta por kilogramo de peso bruto, el 

que resulte mas alto. 

También se establece que cuando un contenedor o un articulo 

parecido sea utilizado para transportar los bienes, paquetes o 

unidades, las unidades de cuenta seran los Derechos Especiales de 

Giro del Fondo Monetario Internacional. 

En cuanto al monto de la responsabilidad por demora en la 

entrega, ésta estara limitada a una cantidad equivalente a dos veces y 

medio el flete pagado por la mercancia, pero sin exceder el total del 

flete pagado en el contrato de transporte.”’ 

Al igual que las Reglas de fa Haya, las Reglas de Hamburgo 

establecen que el! porteador no tendraé derecho de limitar su 

responsabilidad si se prueba que el dafio, la pérdida o la demora 

fueron causados por un acto u omisién de su parte hechos con la 

intencion de causar dicho dafio, pérdida o demora, o hechos 

temerariamente y a sabiendas de que podria resultar un dafio, pérdida 

o demora. 

ee 

7 Schoenbaum, Thomas J. Op. Cit. Pag. 533
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PRESCRIPCION 

Para las Reglas de Hamburgo, el reclamo de dafios visibles a la 

carga debe hacerse por escrito no mas del siguiente dia laborable. 

Pero si son dafios no visibles 0 aparentes se amplid el periodo de 

reclamacion ya que ésta debera hacerse por escrito dentro de los 

siguientes 15 dias después de la entrega de la mercancia. Respecto al 

reclamo por demora, ésta podra hacerse dentro de fos siguientes 60 

dias después de la entrega de la mercancia al consignatario. 

Para cualquier reclamo judicial o arbitral el periodo de 

prescripcién se amplia de un afio, como en las Reglas de la Haya, a 

dos afios. 

En nuestra Ley de Navegacidn el periodo de prescripcién al igual 

que las Reglas de la Haya, es de un ajfio.
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5. CARRIAGE OF GOODS BY SEA ACT (COGSA) 

En el siglo X!X crecié el transporte de mercancias por mar, 

especialmente por parte de las potencias. Estados Unidos en esa 

época no contaba con una flota mercante mayor. Era un pais 

predominantemente embarcador, y result6 afectado por los abusos de 

los navieros, los cuales gozaban del privilegio de no tener 

responsabilidad alguna en caso de pérdida o dafo a las mercancias. 

Por ello Estados Unidos decidid promulgar una ley que los protegiera 

contra tales abusos, la Ley Harter de 1893. 

La Ley Harter trato de reducir la discrecionalidad de! naviero 

para insertar en los conocimientos de embarque clausulas que los 

exoneraban de toda responsabilidad. El armador no podia, segtin esta 

ley, desentenderse de equipar y avituallar de manera correcta y segura 

el buque, ya que estaba obligado a proveer un buque en buenas 

condiciones de navegabilidad. La Ley Harter aplicé un término que con 

el tiempo se hizo comun al derecho maritimo, la debida diligencia o 

“due diligence” que debe mostrar el armador o naviero para que el 

viaje sea lo mas seguro posible de acuerdo “a lo que un razonable y 

prudente armador hipotéticamente considerara”.” 

En Estados Unidos, las Reglas de la Haya fueron incorporadas a 

una ley doméstica: Carriage Of Goods by Sea Act (COGSA) en 1936, y 

practicamente contiene las mismas disposiciones. Dicha ley se aplica a 
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todo tipo de contratos de transporte de mercancias por mar que entren 

0 Salgan de Estados Unidos. 

Como podemos ver, el que exista un contrato de transporte de 

mercancias por mar es un requisito para la aplicacion del COGSA., 

pero dicho contrato debe de estar cubierto por un conocimiento de 

embarque, de hecho COGSA solo es aplicable para mercancias que 

tengan conocimiento de embarque”* , es decir, que regula !a relacion 

entre partes que tengan como contrato de transporte de mercancias 

por mar a un conocimiento de embarque. Es mas, si COGSA es 

aplicable, entonces cualquier clausula contenida en el conocimiento de 

embarque que vaya en contra del mismo no es valida. Sin embargo, 

COGSA esta limitado a conocimientos de embarque que evidencien el 

contrato de transporte de mercancias por mar, cuando dicho transporte 

sea desde un pais extranjero hacia Estados Unidos o desde Estados 

Unidos hacia algun puerto extranjero. Es también necesario que dicho 

transporte involucre carga proveniente de otro pais o que la carga 

salga desde Estados Unidos hacia otro pais, es decir, se debe cumplir 

el requisito de “foreign trade” 0 comercio internacional, ya que 

tratandose del transporte de carga dentro del territorio 

Estadounidense, se aplica e! Harter Act, ya mencionado.”4 

Al igual que las Reglas de la Haya, COGSA establece que el 

periodo de responsabilidad del porteador empieza a partir de que 

comienzan las operaciones de carga de la mercancia al barco y 
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** IBIDEM Pag. 538 

 



LA LIMITACION DE, RESPONSABILIDAD DEL NAVIERO EN EL TRANSPORTE DE 92 

MERCADERIAS POR MAR 
  
  

cuando terminan jas operaciones de descarga de las mismas en el 

puerto, es decir, “tackle-to-tackle”. Pero cuando el porteador acepta 

hacerse responsable de la mercancia antes de cargar la misma, las 

responsabilidades de las partes estan determinadas por e! Harter Act, 

que también aplica para el caso de que la descarga y la entrega no 

ocurren al mismo tiempo. 7° 

En cuanto al monto de la responsabilidad que establece 

COGSA, éste difiere de las Reglas de la Haya. E! monto esta 

establecido en la seccién 1304 (5) que sefiala to siguiente: Ni el 

porteador ni el barco podran ser responsables por la pérdida o dafio a 

las mercancias transportadas por un monto mayor de 500 ddlares por 

paquete o unidad, o su equivalente en otra moneda, salvo que la 

naturaleza y el valor de dichos bienes han sido declarados en el 

conocimiento de embarque. 

La misma seccién establece que las partes en el contrato de 

transporte pueden convenir una cantidad mayor, pero nunca menor, de 

limitacién de responsabilidad. 

— 

75 IDEM Pag. 541
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6. CONVENIO INTERNACIONAL SOBRE LA LIMITACION DE LA 

RESPONSABILIDAD NACIDA DE RECLAMACIONES DE DERECHO 

MARITIMOS. LONDRES 1976 

En 1957 se celebré la llamada Convencion Internacional 

relacionada con la Limitacién de Responsabilidad de los Duefios de jos 

Barcos que tuvo aproximadamente 50 partes firmantes, pero algunos 

paises como Estados Unidos o Grecia no ratificaron dicha convencion, 

por lo que en 1976 en Londres se firmé el Convenio Internacional 

sobre !a Limitacion de Responsabilidad por Créditos Maritimos 

auspiciada por fa Organizacién Maritima Internacional (IMO) 

reemplazando la Convencién de 1957’° | como ya lo vimos en el 

primer capitulo del presente estudio. 

La Ley de Navegacién se acoge expresamente a este convenio 

como lo establece el articulo 132: 

“Los propietarios o navieros, salvadores, fletadores, armadores y 

operadores podran limitar su responsabilidad, con las reservas y en la 

forma y términos establecidos por el Convenio sobre Limitacion de la 

Responsabilidad Nacida de Reclamaciones de Derecho Maritimo...”. 

Sin embargo, las disposiciones de la Ley de Navegacion han 

sido tomadas de las Reglas de la Haya y sus protocolos, por lo que 

esta Convencion realmente se aplica para dafios mayores causados a 

ee 

* Gasket, De Battista & Swaton, Op. Cit. Pag. 395-396
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una embarcacién, como por ejemplo un hundimiento, ya que cuando 

se trata de dafios a la carga con un conocimiento de embarque se 

aplican las disposiciones de las Reglas de Ja Haya. Inclusive en ta 

practica maritima suele llamarse a la limitacién de responsabilidad 

establecida en esta convencién como “Responsabilidad Global”, ya 

que es mas amplio su ambito de aplicacién porque cubre no solo 

dafios a la carga, sino también a la embarcacién, a terceros y vidas. 

En el ambito maritimo se le llama responsabilidad global porque la 

limitacion es calculada tomando como referencia tas caracteristicas del 

buque, en este caso el tonelaje del buque; en cambio la limitacién 

contenida en las Reglas de la Haya, Haya-Visby y Hamburgo es 

llamada “Limitacién en Paquete” ya que la limitacién es calculada en 

referencia a las caracteristicas de cada carga en particular. Inclusive 

estos dos tipos de responsabilidad no se excluyen, sino que pueden 

aplicarse ambos en un mismo evento. 

Cuando se aplican los dos sistemas, primero debera aplicarse la 

limitacién por paquete y después la limitacion global. La convencién de 

1976 incluye todos los reclamos que surjan de un mismo evento, 

incluyendo reclamos individuales cubiertos por un conocimiento de 

embarque en base a las Reglas de la Haya o de Hamburgo. Derivado 

de un siniestro, se crea un Fondo de limitacion de responsabilidad en 

base a la Convencién de 1976 para pagar todas las reclamaciones que 

surjan por el siniestro ocurrido, incluyendo las reclamaciones de carga 

que tengan un limite de responsabilidad en base a las Reglas de la 

Haya o Hamburgo.
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Esta convencién establece como limite de responsabilidad 

general el valor del barco, ya que ninguna recilamacién puede pagarse 

por un valor mayor a la del buque. 

De conformidad con esta Convencién, el naviero puede limitar 

su responsabilidad a una cantidad de dinero calculada de conformidad 

con el tonelaje del barco. Esta cantidad representa un Fondo con el 

cual las partes perjudicadas podran ser compensadas pro rata, por lo 

que se les paga el total o una proporcién de lo que perdieron si el 

Fondo de Limitaci6n no es suficiente para pagar el total del reclamo. 

DERECHO A LA LIMITACION 

Originalmente el privilegio de limitar la responsabilidad lo tenia el 

armador o duefio del barco, pero conforme paso e! tiempo surgiéd el 

problema de los fletadores o cualquier persona que explotara el barco: 

el naviero; asi que se extendid también a cualquier persona que 

estuviera en posesién del barco. La Convencién de 1976 todavia 

extendié mas la facultad de limitar a las empresas de saivamento. 

El articulo 1 del Convenio establece que tienen derecho a limitar 

los propietarios y las empresas de salvamento. Propietario significa el 

propietario, fletador, armador y el operador de un buque mercante.”® 

  

7 Op. Cit. Pag. 395 
% Convencidn Internacional sobre Ja Limitacién de la Responsabilidad por Créditos Maritimos. 

Londres 1976 Articulo 1
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OBJETO DE LA LIMITACION 

En primer lugar el barco durante fa navegaci6n, y aun cuando no 

esté navegando. Estructuras, aun sin terminar, una vez botado el 

buque si tiene como fin navegar. La Convencién no se aplica para 

plataformas para explorar el manto aquifero o el subsuelo. 

RECLAMOS SUJETOS A LIMITACION 

Los reclamos sujetos a limitaci6n son los siguientes: muerte o 

lesiones; dafio a bienes ya sea en maniobras de puerto, a bordo, 

durante las operaciones del barco o durante el salvamento; pérdida o 

demoras en e! transporte de mercancias 0 pasajeros; infraccién de 

derechos no contractuales; reclamaciones relativas al reflote, 

evacuacién, destruccién o inutilizaci6n de un buque hundido, 

naufragio, encallamiento o abandono, incluyendo cualquier cosa que 

esta o ha estado a bordo; evacuacién, destruccién o inutilidad de la 

carga del buque; reclamaciones de una persona distinta a la persona 

responsable por las medidas tomadas a fin de prevenir o de reducir un 

dafio por el que la persona responsable puede limitar su 

responsabilidad y por los dafos posteriores ocasionados por estas 

medidas.”® 

El articulo 3 del Convenio establece las reclamaciones excluidas 

de la responsabilidad, que son fas siguientes: 

  

® articulo 2
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a) Las reclamaciones por asistencia, salvamento o por fa contribucién 

a la averia comun; 

b) Las reclamaciones por la contaminacion de hidrocarburos; 

c) Las reclamaciones sujetas a toda Convencién Internacional o 

legislaci6n nacional dominante que prohiba ta limitacién de la 

responsabilidad por dafio nuclear. 

d) Las reclamaciones contra el propietario de un buque nuclear por 

dafios nucleares. 

PERDIDA DEL DERECHO A LIMITAR 

Para perder ei derecho a timitar la responsabilidad se tiene que 

probar que la pérdida o dario fue el resultado de una acci6n personal u 

omisién, “con ia intencién de causar tal pérdida, con temeridad y a 

sabiendas de que tal dafio se produciria probablemente”. °° 

De esta forma la carga de la prueba ia tiene el reclamante, quien 

tendra que probar negligencia del naviero, o quien estuviera a cargo 

del barco, por ejemplo, el capitan, ademas de que se tenia el 

conocimiento de que el dafio o pérdida pudieran ocurrir. Por lo anterior 

romper el limite de responsabilidad resulta una tarea dificil para el 

reclamante. 

  

® Articulo 4
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CANTIDADES A LIMITAR 

Como ya vimos la limitacién de la responsabilidad del naviero se 

da conforme al tonelaje del buque de acuerdo a las reglas de medida 

sobre el tonelaje bruto previsto en la Convencidén internacional sobre 

Medidas de Arqueo del Buque de 1969,°' de esta manera las dos 

terceras partes del limite esta reservado para reclamaciones de muerte 

o lesiones personales y los Derecho Especiales de Giro (DEG) son la 

unidad de cuenta sobre la cual se basa la limitacién de 

responsabilidad. En la siguiente tabla se puede apreciar mejor:® 

  

  

Reclamos Tonelaje DEG 

A. Parte reservada para 1.tonelaje menor a 500 333,000 DEG 

muerte y lesiones personales 2.por cada tonelada de 501 

a 3000 500 DEG por tonelada 

3. por cada tonelada de 

3001 a 30 000 333 DEG por tonelada 

4. por cada tonelada de 

30 001 a 70 000 250 DEG por tonelada 

5. por cada tonelada de 

70001 para arriba 167 DEG por tonelada 

  

* Articulo 6 
®2 Gasket, De Battista & Swaton. Op. Cit. Pag. 412-413
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Reclamos Tonelaje DEG 

B. Otras Reclamaciones 1. tonelaje menor a 500 

167 000 DEG 

2. por cada tonelada de 501 

a 30000 167 DEG por tonelada 

3, por cada tonelada de 

30 001 a 70 000 125 DEG por tonelada 

4. por cada tonelada de 

70 001 en adelante 83 DEG por tonelada
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7. LEY DE NAVEGACION 

La Ley De Navegacién de 1994 contempia el nuevo sistema 

seguido por la Convencién Internacional sobre la Limitacién de 

Responsabilidad por Créditos Maritimos de 1976 y el de las Reglas de 

La Haya-Visby, como to podemos ver en el articulo 104 de dicho 

ordenamiento que a continuacidn cito: 

“La empresa naviera o el operador podra limitar su 

responsabilidad por la pérdida o dafio de las mercancias por una suma 

equivalente en moneda nacional de 666.67 derechos especiales de 

giro por bulto o unidad o a 2 derechos especiales de giro por kilogramo 

de peso bruto de las mercancias perdidas o dafiadas, cualquiera que 

tesulte mas alto, o en su caso conforme lo establezcan {fos tratados 

internacionales af respecto. 

“La empresa naviera o el operador no podran acogerse a la 

limitacion de responsabilidad si se prueba que la pérdida o el dafo 

provinieron de un acto u omisi6n de su parte”. 

El articulo 104 reprodujo integramente a las Reglas de la Haya- 

Visby. Sdlo en el ultimo parrafo omitid algo: no sdlo pierde el derecho 

de limitar si hubo un acto u omisién de parte del naviero, sino que 

tampoco gozara de tal privilegio si se prueba que lo hizo con la 

intencién de causar ta! dafio 0 pérdida o con conocimiento de que al
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realizar el acto o dejar de realizarlo podria causar dicho dafio o 

pérdida. 

Ei principio general en la Ley de Navegacion en cuanto a la 

responsabilidad civil se sefiala en e/ articulo 131 que establece: “El 

Propietario de un buque, al ocurrir un siniestro sera responsable de 

todos los dafios que le sean imputables causados a terceros por la 

explotacién de dicho buque ...” En relacién a lo anterior el articulo 132 

contempla la limitacién de responsabilidad del naviero. Este articulo 

extiende el derecho a limitar a los propietarios o navieros, salvadores, 

fletadores, armadores y operadores de buques,” es decir, a aquellos 

que tienen a su cargo la explotacién de buque y se apega a la 

Convencion de 1976 en cuanto a las “reservas y en la forma y términos 

establecidos”. © 

Es también importante mencionar al articulo 105 que establece 

en que casos el naviero no es responsable por los dafios a las 

mercancias. La Ley de Navegaciédn en este articulo reprodujo 

nuevamente a las disposiciones de las Reglas de la Haya. 

  

5 Ley de Navegacién Articulo 136 

* Ley de Navegacion Articulo 136
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Vv. CAUSAS POR LAS QUE NO PROCEDE LA LIMITACION DE 

RESPONSABILIDAD DEL NAVIERO 

1. LEY DE NAVEGACION 

Como ya explicamos en los capitulos anteriores, el naviero, en 

caso de que la carga que transporta resultara dafiada o se perdiera 

con motivo del transporte de la mercancia por mar, debera indemnizar 

al duefio de la misma; pero esta indemnizacion esta limitada de 

acuerdo a los limites de responsabilidad establecidos en los 

ordenamiento correspondientes, como lo son la Ley de Navegacién, 

las Reglas de la Haya-Visby, las Reglas de Hamburgo, el Carriage of 

Goods by Sea Act, etc., mismos que ya fueron comentados. 

Pero existen ciertas circunstancias que pueden llegar a romper 

esa limitacién de responsabilidad que tiene el naviero en su favor, es 

decir, que el naviero no tendria derecho a fimitar su responsabilidad, 

por lo que adquiere el deber de indemnizar en su totalidad al cargador 

o duefio de la mercancia por fos dafios o pérdidas sufridas a la 

mercancia transportada. 

Como ya vimos en el capitulo tercero del presente estudio, el 

articulo 104 de la Ley de Navegacién establece el limite de 

responsabilidad del naviero siguiendo las Reglas de la Haya-Visby.
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El ultimo parrafo del articulo citado sefiala lo que a continuaci6n 

se cita: 

“La empresa naviera o el operador no podran acogerse a la 

limitaci6n de responsabilidad si se prueba que la pérdida o el dajio 

provinieron de un acto u omisién de su parte”. 

Por otra parte, las Reglas de la Haya-Visby van mas alla que la 

Ley de Navegacién, siendo mas especificos al determinar en el articulo 

IV, parrafo 5(e) que el naviero pierde el derecho o privilegio de limitar 

su responsabilidad si se prueba que la pérdida o el! dajfio provinieron 

de un acto u omisién de su parte, hechos con la intenciédn de causar 

dafio, o que sabiendo que el dafio pudiera ocurrir y pudiéndolo evitar 

no se evita. ® 

Dicho articulo literalmente dice: 

“Ni ef porteador ni el buque tendran derecho a beneficiarse de la 

limitaci6n de responsabilidad establecida en este parrafo si se 

demuestra que los dafios se deben a una accién u omisién del 

porteador que ha tenido tugar, ya con intencién de provocar dafios, ya 

temerariamente y a sabiendas de que probablemente se producirian 

dafios.” &” 

  

®5 Ley de Navegacién Articulo 104 ultimo parrafo 

"6 Gasket, De Battista & Swaton. Op. Cit. Pag. 213 

© Reglas Haya-Visby Articuto IV parrafo 5 inciso e)
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Como podemos ver la Ley de Navegacidn solo enuncia de una 

manera general como causas de pérdida del derecho a limitar, un acto 

U omisién por parte del naviero que produjeron la pérdida o dafio de 

las mercancias, sin especificar si en el acto u omisién existe culpa, 

dolo, negligencia o mala fe, por lo que deja abierta la posibilidad de 

que puedan concurrir cualquiera de estas circunstancias. 

En cambio, las Reglas de la Haya-Visby especifican que para 

que no proceda Ia limitacién de responsabilidad del naviero el acto u 

omisi6n de su parte debe de ser con dolo, es decir, que tuvo la 

intencion de causar el dafio o fa pérdida a la mercancia; 0 con culpa o 

negligencia, que sabiendo que podria ocurrir el dafio o pérdida o 

pudiéndolo prevenir no lo previno, como tampoco hizo nada para 

evitarlo. 

Es aqui donde entramos a la discusion sobre la culpa, el dolo, la 

mala fe y la negligencia que deben de existir en la votuntad del naviero 

para que no pueda limitar su responsabilidad frente al cargador o 

duefio de la mercancia. 

2. EL CODIGO CIVIL PARA EL DISTRITO FEDERAL EN 

MATERIA COMUN Y PARA LOS ESTADOS EN MATERIA FEDERAL 

Para entender los conceptos arriba citado debemos entrar al 

estudio de los vicios de Ja voluntad.
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A. CULPA 

Et articulo 2025 del Cédigo Civil establece que “hay culpa o 

negligencia cuando el obligado ejecuta actos contrarios a fa 

conservacién de la cosa o deja de ejecutar los que son necesarios 

para ella”. 

Culpa es obrar 0 actuar sin intencién y sin la diligencia debida, lo 

que causa un resultado dafioso, previsible y penado por la ley en el 

sentido civil, porque conlleva a la reparacién del dafio causado. Es la 

no previsién de lo previsible y evitable. 

La culpa como podemos ver no implica una voluntad de causar 

el dafio, sin embargo genera responsabilidad en tanto que no se 

observo un deber sefialado por la ley o convenido por las partes. 

De la culpa se derivan varios conceptos: negligencia, 

imprudencia, impericia, los cuales forman parte de la misma. 

B. NEGLIGENCIA 

El articulo 2025 del Cédigo Civil ya citado no distingue entre 

culpa o negligencia, sin embargo la doctrina distingue a estos 

conceptos.
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Negligencia es la falta de actividad necesaria para preveer y 

evitar sucesos 0 consecuencias inconvenientes. Se entiende como 

descuido u omision de la atencién y diligencia debidas. 

La negligencia debe de ser distinguida de dos conceptos 

parecidos, y que como ya mencionados, derivan del concepto de culpa 

también. Son: 

imprudencia.- Es la ausencia de discernimiento, de precauciones, 

pero todo ello producido por actuar alocadamente, temerariamente o 

con precipitacién. Es obrar irreflexivamente, sin precaucién ni cautela. 

Impericia.- Es la falta de la condicién requerida que una 

persona deba tener la pericia requerida para ejercer su oficio o 

profesion. 

Por lo anteriormente expuesto, podemos decir que cuando el 

transportista ha causado alglin dafio o pérdida a la mercancia que 

transporta por negligencia o imprudencia, pierde el beneficio de la 

limitaci6n de responsabilidad a la Suz de las Reglas de la Haya-Visby y 

de nuestra Ley de Navegacion, aunque ésta Ultima solo mencione el 

caso de que el naviero cometa una accién u omisién causando un 

dafio.
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Cc. DOLO 

Como vimos anteriormente, el transportista 0 porteador pierde el 

derecho a limitar su responsabilidad si el dafio o pérdida a la carga ha 

ocurrida por una accion u omisién suya, ya sea que esto haya ocurrido 

sin intencién de hacerlo o con la intencién de que ocurriera tal dafio o 

perdida. En este ultimo caso estamos frente al caso de que el 

transportista haya actuado dolosamente. 

Entendemos por dolo aquella conducta que se realiza 

intencionalmente con el fin de causar un dafio. El dolo importa un 

conocimiento y un querer, es decir, un conocimiento de que la 

conducta es contraria a la ley porque causara un dafio, y un querer en 

cuanto a que sabiendo lo anterior el sujeto realiza dicha conducta con 

la intencién y el fin de causar dicho dafo. “El agente se halla en dolo 

cuando sabe o conoce lo que realmente ejecuta”.® 

El concepto de dolo y fa culpa son elementos de la 

responsabilidad subjetiva. Mientras que en la culpa el dafio se produce 

por una falta de atencion, cuando existe dolo el dafio ha sido causado 

por la intencién de quien lo causa. 

En el caso del transportista, es claro que cuando éste o sus 

subordinados causan un dajio a la carga 0 inclusive la pérdida de ésta 

con la intencion de causar tal situacién, el transportista pierde el 

  

 Brunster, Alvaro. DICCIONARIO JURIDICO MEXICANO, Pag, 1203
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derecho a limitar su responsabilidad, pero ademas sufre otras 

consecuencias: 

- £n primer lugar el afectado podra reclamar el total del valor de su 

mercancia. 

- Ademas podra hacer un reclamo por los dafios y perjuicios 

ocasionados. 

- Obviamente el naviero pierde el derecho a limitar su 

responsabilidad. 

- Si redne las caracteristicas de algtin tipo penal, como dafio en 

propiedad ajena, el transportista incluso podria hacerse acreedor a 

una sancién de tipo penal. 

A pesar de que la Ley de Navegacién no es muy clara al 

respecto, al remitirnos a las convenciones aqui estudiadas, Reglas de 

la Haya-Visby, Reglas de Hamburgo, Carriage of Goods by Sea Act 

(COGSA) y Convencion de Londres 1976, podemos ver que todas 

contemplan ai dolo y a la culpa como causales de la pérdida del 

derecho a limitar.
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APENDICE A. CASOS DE PROCEDENCIA DE LA LIMITACION DE 

RESPONSABILIDAD DEL NAVIERO. 

En este apartado se pretende mostrar fa aplicacién de la 

limitacin de responsabilidad, con la intencién de aterrizar tos 

conceptos antes estudiados a la realidad y a la vida practica. Es por 

ello que se han escogido dos casos en que distintas autoridades 

judiciales decidieron sobre la aplicacién de la limitacién de 

responsabilidad en favor de los transportistas. 

EI primer caso es un reclamo de carga en el que se aplicé la Ley 

de Navegacién y Comercio Maritimo de 1963, vigente en el momento 

del reclamo, ademas de {as Reglas de la Haya-Visby y el Carriage of 

Goods by Sea Act. Es un caso interesante e importante para e! Ambito 

maritimo ya que es la resolucién de los tribunales mexicanos acerca 

de la excepcién de plus petitio o limitacién de responsabilidad. 

El segundo caso es el] resumen del hundimiento del buque 

Tabasco, en el que se aplicé la Convencién de Londres de 1976 y en 

donde veremos como funciona el Fondo de Limitacidn de 

Responsabilidad que contempla dicha convencidn.
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|.- CASO DE PERDIDA Y DANO A LA CARGA. BUQUE MOTOR 

“CRISTINA C”. EXCEPCION DE PLUS PETITIO, 

En 1990 cierta empresa compré una maquina para texturizar 

hilos de poliester. El valor de la maquina fue de $432,000.00 libras 

esterlinas. Dicha maquina debia ser transportada de Inglaterra, su 

lugar de origen, hacia el puerto de Veracruz en México, via Miami, 

Florida. 

El fabricante embarcé la maquina a bordo del buque “Guif 

Speed”, pero para poder transportarla se tuvo que desarmar y las 

piezas se pusieron en cajas, mismas que se metieron en tres 

contenedores, considerados cada uno como una unidad. La empresa 

transportista, es decir, la responsable de la maquina y su transporte, 

expidié un conocimiento de embarque en el que el fabricante era el 

embarcador y el comprador en México era el consignatario de la carga, 

ya que éi seria quien la recogeria. En el conocimiento de embarque se 

contenian !os términos y condiciones del contrato de transporte, asi 

como todos los datos de la carga y del transporte. El consignatario 

ademas contrato un seguro en caso de que la carga sufriera algun 

dafio o pérdida. 

Los tres contenedores a bordo def Buque “Gulf Speed” salieron 

de Inglaterra y fueron descargados en Miami, Florida en donde fueron 

cargados en el Buque “Cristina C” para ser transportados a Veracruz. 

En el puerto de Tampico el “Cristina C” desembarco los contenedores
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consignados a ese puerto, pero por razones desconocidas se ordend 

el cambio de posicién de uno de tos tres contenedores en los que iban 

las piezas de la maquina, y durante la operacién el contenedor se 

lade6 cayendo su contenido al mar. 

EI consignatario a! saber to anterior, dias después, presento una 

reclamacién a la compafia transportista, misma que nunca le pago. 

Aigunas de las cajas fueron rescatadas por el transportista, pero otras 

nunca se encontraron. Como consecuencia muchas de las piezas 

resultaron dafiadas y otras, por supuesto, se perdieron. Por lo anterior 

el consignatario tuvo que reemplazar las piezas dafadas y perdidas 

ademas de contratar a un técnico para que pudiera componer la 

maquina. 

La aseguradora contratada por el consignatario indemnizo a éste 

por el total de los gastos incurridos como consecuencia del siniestro. 

Dichos gastos fueron de $ 464,554.00 ddélares americanos. Al 

indemnizar los gastos, la aseguradora también se subrogé en todos lo 

derechos que le correspondian al consignatario, por lo que entablé una 

demanda en contra de la compafia transportista por la cantidad 

sefialada ante los Juzgados de Distrito, de conformidad con el articulo 

104 constitucional que establece que cualquier controversia maritima 

sera de competencia federal. 

La compafia transportista, por conducto de su agente, contestd 

la demanda argumentande Io siguiente:
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1.- Que el transportista recibié la maquina en piezas en “aparentes 

buenas condiciones” como lo establece el conocimiento de embarque, 

excepto que se haya hecho notar lo contrario, lo cual no se hizo. 

2.- Que se transportaron tres contenedores que “dicen contener" cajas 

que contiene piezas de maquinaria, pero al haber sido contratado el 

transporte en términos FCL o Full Container Load, el transportista no 

le consta el contenido del contenedor ni sus condiciones, ya que éste 

se obligo a transportar contenedores mas no las cajas individuales. A! 

ser el embarcador quien llend los contenedores, el! transportista 

desconoce el contenido de los mismos y solo se guia por lo que el 

embarcador dijo que contenian los contenedores. 

3.- La carta de reclamacion presentada por el consignatario no cumple 

con los requisitos de la Ley de Navegacién y Comercio Maritimo, 

vigente en el momento del reclamo. 

4.- Que el transportista se oblig6 a transportar tres contenedores de 

acuerdo al conocimiento de embarque y por lo tanto el reclamante 

debe sujetarse a los términos y condiciones dei mismo, ya que en este 

se sefialé que el embarcador al aceptar el conocimiento de embarque 

conviene en respetar los términos y condiciones de! mismo. El 

transportista tiene por consiguiente la responsabilidad de responder 

por los tres contenedores que se oblig6 a transportar, mas no su 

contenido el cual no le consta.
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5.- Que en la clausula sexta del conocimiento de embarque 

denominada “Limitacién y valor declarado por unidad o paquete’” 

insertada al reverso del conocimiento de embarque, se establece que 

la tesponsabilidad del transportista se limita al pago de $500.00 

dolares por cada paquete o unidad que se pierda o haya sufrido algun 

dafio. Por fo que en todo caso, se debera indemnizar al reclamante por 

la cantidad de $500.00 délares por unidad o paquete, es decir, por 

contenedor. Ademas de que el transportista no es responsable del 

valor de la carga a menos de que dicho valor se haya anotado en el 

conocimiento de embarque, lo que en este caso no sucedid. 

6.- Que de conformidad con el conocimiento de embarque son 

aplicable las Reglas de la Haya-Visby, asi como también el Carriage of 

Godds by Sea Acta (COGSA) porque la carga estuvo en territorio 

estadounidense. Por lo tanto se aplica la limitacion de responsabilidad 

del transportista contemplada en dichos ordenamientos internacionales 

que es de $500.00 dolares por unidad o paquete. 

7.- Se interpuso ademas la excepcién de prescripcién por no haber 

cumplido la reclamacion presentada por el consignatario los requisitos 

del Codigo de Comercio ya que no sefalé la cantidad ni los dafios, de 

acuerdo al articulo 592. 

8.- Por ultimo interpuso la excepcién de Plus Petitio derivada de la 

clausula sexta del conocimiento de embarque ya comentada.
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Ei Juez cuarto de Distrito en materia civil, después de estudiar el 

caso dicto sentencia absolviendo a la transportista, sin embargo no 

hizo mencién de las excepciones opuestas por la transportista. 

La actora, es decir, la aseguradora, apelé la sentencia ante el 

Segundo Tribunal Unitario del Primer Circuito, quien revocd la 

sentencia de primera instancia y admitié la excepcién de plus petitio, 

por lo que condené a la transportista al pago de $500.00 délares por 

contenedor dafiado. 

Como consecuencia del fallo de segunda instancia, la actora 

Promovid juicio de amparo ante ef Quinto Tribunal Colegiado en 

materia civil del Primer Circuito, quien concedié el amparo para 

efectos. El tribunal resolvié dejar insubsistente la sentencia dictada por 

el tribunal unitario por no haberse estudiado todos los agravios 

planteados por la actora, y ordené se dictara otra en su lugar. 

El Segundo Tribunal Unitario volvié a dictar otra sentencia y en 

sus considerandos establecid: 

1.- Que la clausula sexta contenida en el Conocimiento de Embarque 

es valida al igual que la limitacion de responsabilidad que se estipula 

ya que las partes al aceptar el conocimiento de embarque tacitamente 

fenunciaron a los preceptos de la Ley de Navegacién y Comercio 

Maritimos debido a que es la voluntad de las partes lo que rige el 

contrato. Lo anterior en base a los articulos 1832 y 1797 del Codigo
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Civil del Distrito Federal que establece que en tos contratos cada quien 

se obliga en la manera y términos que aparezca que quiso obligarse. 

2.- Que aun y cuando la aseguradora haya indemnizado por el total de 
los dafios y pérdidas al consignatario, por el hecho de haberse 

sometido éste a los términos y condiciones del conocimiento de 

embarque incluyendo la clausula sexta, referente a la limitacién de 

responsabilidad, la aseguradora no tiene porque recibir el total de lo 

que pagd ya que se subrogé en los derechos y acciones del 

consignatario en contra de la transportista, y el derecho de reclamar 

por parte del consignatario esta limitado a cierta cantidad ($500.00 

dolares) debido a lo pactado en el Contrato de Transporte cuyos 

términos constan en conocimiento de embarque. 

Derivado de lo anterior el Tribunal Colegiado no otorgé el 

amparo a la aseguradora quejosa y dejd subsistente la sentencia 

dictada por el Tribunal Unitario de Primer circuito. Con esto se cred un 

precedente ante los Tribunales Mexicanos ya que se reconocié 

judicialmente el derecho a la limitacion de la responsabilidad del 

naviero.
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2. CASO DEL HUNDIMIENTO DEL BUQUE “TABASCO” 

En abril de 1994 ocurriéd un grave accidente para la marina 

mercante mexicana en aguas internacionales muy cerca de Algeciras, 

Espafia. Si bien no ocurrié una tragedia al no perderse ninguna vida 

humana, el buque de bandera mexicana “Tabasco” se hundié debido a 

condiciones extremas de mal tiempo, perdiéndose con él toda la carga 

que transportaba. 

A continuacién se transcribe en parte el acta de protesta 

levantada por el Capitan del buque “Tabasco” una vez que él y su 

tripulacién habian sido rescatados por el buque “Winter Wave”. 

Después se procedera a hacer un andlisis del procedimiento de 

limitacién de responsabilidad promovido tanto por el naviero como por 

los duefios de ta carga. 

“ACTA DE PROTESTA 

A BORDO DEL BUQUE MOTOR “WINTER WAVE”... NAVEGANDO 

CON DESTINO A CRISTOBAL PANAMA SE REUNEN EN EL SALON 

DE CONFERENCIAS DEL CITADO BUQUE .... CAPITAN, PRIMER 

OFICIAL DE CUBIERTA Y JEFE DE MAQUINA RESPECTIVAMENTE 

DEL BUQUE MOTOR “TABASCO”... DE BANDERA MEXICANA, 

PARA HACER CONSTAR LO SIGUIENTE: 

QUE SIENDO APROXIAMDAMENTE LAS DIEZ CUARENTA Y OCHO 

HORAS, TIEMPO UNIVERSAL, DEL DIA DOCE DE ABRIL DE MIL
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NOVECIENTOS NOVENTA Y CUATRO, SE ZARPO DEL PUERTO 
DE ALGECIRAS, ESPANA, CON DESTINO AL PUERTO DE 
VERACRUZ, MEXICO, A BORDO DEL BUQUE MOTOR “TABASCO", 
CON SU TRIPULACION COMPLETA, AVITUALLAMIENTO 
SUFICIENTE PARA LA TRAVESIA, ASi COMO TODOS LOS 
EQUIPOS DE NAVEGACION, DE SEGURIDAD Y MAQUINA 
PRINCIPAL EN BUENAS CONDCIONES, EQUIPO DE MANIOBRA 
DE CARGA A SON DE MAR Y CARGA DEBIDAMENTE ESTIBADA Y 
TRINCADA ... 
QUE EL DIA CATORCE DE ABRIL DE MIL NOVECIENTOS 
NOVENTA Y CUATRO, HABIENDOSE ENCONTRADO FUERTE 
VIENTO, SIENDO APROXIAMDAMENTE LAS DIECISIETE TREINTA 
HORAS TIEMPO UNIVERSAL Y SIGUIENDO LA RECOMENDACION 
DE OCEAN ROUTES SE CAMBIA DE RUMBO AL 239 VERDADERO: 
ADICIONALMENTE, DEBIDO AL INCREMENTO DEL VIENTO DEL 
OESTE FUERZA SIETE DE BEAUFORT Y MAR DE LA MISMA 
DIRECCION FUERZA OCHO, CON EL PROPOSITO DE EVITAR 
DANOS AL BUQUE, A LA CARGA Y A SU TRIPULACION SE 
MODERA MAQUINA PRINCIPAL. 

QUE DURANTE EL RESTO DEL DIA Y TODA LA NOCHE DEL 
CATORCE DE ABRIL SE CONTINUO LA NAVEGACION 
ENFRENTANDO EXTREMADO MAL TIEMPO, 
SIENDO APROXIMADAMENTE LAS DIEZ HORAS CON VEINTE 
MINUTOS DEL DiA QUINCE DE ABRIL DE MIL NOVECIENTOS 
NOVENTA Y CUATRO, SE PARA MAQUINA PRINCIPAL DEL 
BUQUE POR FALLA EN LOS MOTO GENERADORES QUEDANDO
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EL BUQUE AL GARETE CON LA MAR ATRAVESADA, HABIENDOSE 

PERDIDO PARTE DE LA CARGA QUE SE TRANPORTABA SOBRE 

TAPA ESCOTILLA NUMERO CINCO, DEBIDO A LOS CONSTANTES 

BALANCES PROVOCADOS POR EL MUY MAL ESTADO DE LA MAR 

Y VIENTO, ALCANZANDO EN DICHOS BALANCES, EN 

OCASIONES, MAS DE CUARENTA Y CINCO GRADOS A AMBAS 

BANDAS. 

QUE DURANTE EL RESTO DEL DIA QUINCE DE ABRIL DE MIL 

NOVECIENTOS NOVENTA Y CUATRO SE TRABAJA 

INTENSAMENTE PARA RESTABLECER EL FUNCIONAMIENTO DE 

MOTO GENERADORES, PESE A LAS ADVERSAS CONDICIONES 

METEOROLOGICAS. 

QUE SIENDO APROXIMADAMENTE LAS CERO UNA HORAS 

TIEMPO UNIVERSAL DEL DIA DIECISEIS DE ABRIL DE MIL 

NOVECIENTO NOVENTA Y CUATRO EL JEFE DE MAQUINAS 

INFORMA QUE SE RESTABLECE EL SERVICIO DE MOTO 

GENERADORES PROCEDIENDOSE A HABILITAR EQUIPOS 

AUXILIARES DEL PUENTE Y MAQUINAS PARA NAVEGACION; AL 

DARSE MAQUINA AVANTE PARA CONTINUAR NAVEGACION SE 

OBSERVA UNA ESCORA ANORMAL DEL BUQUE HACIA LA BANDA 

DE BABOR Y HABIENDOSE CHECADO EL INTERIOR DE 

BODEGAS SE ENCUENTRA INUNDADO PLAN DE BODEGA 

NUMERO TRES INCREMENTANDOSE EL NIVEL DE AGUA CON 

RAPIDEZ Y COMENZANDOSE A FILTRAR AGUA HACIA LA 

BODEGA NUMERO CUATRO.
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QUE SIENDO APROXIAMDAMENTE LAS CERO DOS TREINTA 

HORAS TIEMPO UNIVERSAL DEL MISMO DIA DIECISEIS DE ABRIL 

DE MIL NOVECIENTOS NOVENTA Y CUATRO, SE OBSERVA QUE 

CONTINUA INCREMENTANDOSE LA ESCORA HACIA LA BANDA 

DE BABOR, NO OBSTANTE LAS MANIOBRAS DE ACHIQUE 

REALIZADAS, POR LO QUE SE ORDENA A LA TRIPULACION 

PREPARARSE PARA ABANDONO DE BUQUE, Y SE SOLICITA AL 

BUQUE MOTOR “WINTER WAVE” SU ASISTENCIA DURANTE 

DICHO ABANDONO, HABIENDOSE TOMADO TODAS LAS 

MEDIDAS REGLAMENTARIAS DE EMERGENCIA. 

QUE SIENDO APROXIMADAMENTE LAS CERO CUATRO HORAS 

CUARENTA MINUTOS DEL MISMO DIA DIECISEIS DE ABRIL DE 

MIL NOVECIENTOS NOVENTA Y CUATRO QUEDA TOTALMENTE 

ABANDONADO EL BUQUE MOTOR “TABASCO”. 

QUE SIENDO LAS CERO SEIS CINCUENTA Y CINCO HORAS 

TIEMPO UNIVERSAL, DEL MISMO DIA DIECISEIS DE ABRIL DE MIL 

NOVECIENTOS NOVENTA Y CUATRO LA TRIPULACION SE 

ENCUANTRA ABORADO DEL BUQUE MOTOR “WINTER WAVE", 

HABIENDO SIDA RESCATADA TODA LA TRIPULACION CON VIDA. 

QUE DURANTE LA OPERACION DE RESCATE LA TRIPULACION 

SE PIERDEN PASAPORTES, DOCUMENTOS DE LA TRIPULACION 

Y CERTIFICADOS DEL BUQUE “TABASCO". 

QUE SIENDO LAS CATORCE HORAS TIEMPO UNIVERSAL DEL 

DIA DIECISIETE DE ABRIL DE MIL NOVECIENTOS NOVENTA Y 

CUATRO, Y NO HABIENDO NADA MAS QUE ASENTAR POR EL 

MOMENTO, SE LEVANTA LA PRESENTE ACTA EN CONTRA DE LA
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MAR, Y DEMAS ELEMENTOS QUE CAUSARON' ESTE 

ACCIDENTE.....” 

El buque “Tabasco” contaba con dos tipos de seguros: 

a) Un seguro maritimo y de transporte regulado por las reglas del 

Club Protection and Indemnitiy (P&l) North of England 1993/4 y por las 

Regias de la Haya de 1924, mismo que protegia al naviero contra las 

reclamaciones por pérdida o dafio a la carga durante el transporte 

maritimo en base a lo establecido en los conocimientos de embarque. 

b) Un seguro de casco y maquinaria, que precisamente protege al 

naviero de cualquier dafio o pérdida ocasionada al casco o la 

maquinaria de! buque. 

En ambos casos, para que jas aseguradoras pagaran e! monto 

asegurado al naviero se tuvieron que hacer inspecciones por 

especialistas para determinar las causas del hundimiento, y si el 

naviero o su tripulacién habian contribuido en alguna manera, ya sea 

directa o indirectamente, al siniestro. 

Una empresa internacionalmente reconocida en el medio 

maritimo se encargé de hacer las investigaciones necesarias para 

determinar lo que causé el hundimiento del “Tabasco” y después de 

haber hecho una amplia investigacién determiné lo siguiente: “ 

hemos concluido contundentemente que la pérdida total de la nave de 

referencia se debid a un ingreso fortuito de agua de mar y que, por lo
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tanto, el reclamo es procedente bajo la pdliza de casco y maquinaria. 

En resumen, concluimos aplicando el principio de causa préxima que 

la averia de los motogeneradores no tiene que ver con el hundimiento 

de la nave... no es inusual que fa maquinaria del buque se repare en 

altamar con las maquinas paradas; la pérdida en si se debid a un 

ingreso de agua de mar en mal tiempo aparentemente debido a la 

rotura del casco de la nave causada por la desestiba de unos rollos de 

lamina de acero transportados en la bodega numero 3; el hecho de 

que por alguna falla inexplicable del mamparo o compuerta estanca 

ubicada entre los entrepuentes numero 3 y 4 se aceleré la inundacién 

del buque no es relevante; en el momento de brecharse la ‘amina 

exterior por motivos fortuitos la pérdida de la nave como resultado de 

la operacién de un peligro del mar ya era inevitable”. 

De acuerdo al reporte presentado por la empresa que realizé ta 

inspeccidn, el hundimiento del “Tabasco” se debid a varias causas: 

41... La falla de los motogeneradores probablemente como 

consecuencia de contaminacién del combustible, y su reparacién. Sin 

embargo se determiné que lo anterior no es una causa que bastase 

para el hundimiento del buque y, por lo tanto, no es fa causa proxima 

ya que las reparaciones de maquinaria en alta mar son algo comun, 

ademas el “Tabasco” en todo momento conservé las condiciones 

optimas de navegabilidad.
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2- El mal tiempo, si bien era extremo, por si solo no hubiera 

causado el hundimiento. La consecuencia inmediata de! mismo fue la 

pérdida de varios contenedores lo que pudo afectar la estabilidad det 

buque. 

3.- Durante e! mal tiempo, los rollos de acero transportados en la 

bodega numero 3 empezaron a moverse y causaron que el casco del 

buque se rompiera dejando entrar agua de mar. La entrada de mar 

ocasiono que la bodega numero 4 se inundara también. 

Por todo lo anterior se determiné que la causa proxima o directa 

det hundimiento fue la entrada accidental de agua de mar en el buque 

causado por el movimiento de la carga debido al mal tiempo. 

Por otra parte, los reclamos por la pérdida de la carga en contra 

dei naviero empezaron a surgir, y si bien en los conocimientos de 

embarque del naviero se establecia que la ley aplicabte al mismo seria 

la mexicana y que los tribunales de la Ciudad de México conocerian 

de cualquier controversia; también se establecia en la cldusula quinta 

que ei conocimiento de embarque cubria el transporte de mercancias 

por mar, el cual estaba sujeto a las disposiciones de tas Reglas de la 

Haya “o cualquier otro ordenamiento aplicable (Como COGSA), siendo 

dichas reglas o las Reglas de la Haya-Visby de aplicacién obligatoria”. 

Para evitar mayores conflictos respecto a ia diversidad de foros 

que pudieran tener conocimiento de dichos reciamos, e! naviero
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decidid comenzar un Procedimiento de Limitacién de Responsabilidad 

en Brownsville, Texas con la finalidad de que este procedimiento 

atrajera cualquier reclamo que se presentara contra el naviero y 

ademas de que se estableciera un monto de limitacién de 

responsabilidad con el cual se cubriera la carga perdida en el 

hundimiento. 

El naviero decidié iniciar el juicio de limitacién de 

responsabilidad ante Los tribunales de Brownsville, Texas por diversas 

razones: 

a) Una parte de la carga, los rollos de acero, tenian como destino 

dicha localidad; y de acuerdo a la Clausula Paramount del 

conocimiento de embarque, es valida para las partes la aplicacién det 

COGSA cuando existiera carga proveniente o con destino a Estados 

Unidos. La carga tenia como destino un puerto norteamericano, por lo 

tanto, los tribunales norteamericanos eran también competentes para 

conocer del hundimiento del buque. , 

b) En Estados Unidos se tiene una experiencia mayor en el ramo 

maritimo y los jueces tienen mayor conocimiento de litigios maritimos, 

lo que en México no ocurre, por fo tanto, resuitaba mas conveniente 

llevar el procedimiento de limitacién de responsabilidad en Estados 

Unidos.
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c) Por otra parte se buscé concentrar en un mismo foro todas las 

reclamaciones que surgieran del hundimiento del buque. 

Una vez iniciado el procedimiento, para que procediera la 

limitacién de la responsabilidad del naviero a un monto determinado y 

el pago de los reclamos de acuerdo al monto de limitacién de 

responsabilidad que correspondiera por la carga, el naviero debia de 

probar en primer lugar que la pérdida de la carga se debia a un 

accidente de mar y a causas fuera del control del mismo o su 

tripulacion, y no debido a negligencia ya que se tomaron todas las 

medidas necesarias para evitar el hundimiento. Para to anterior se 

demostr6 que ef buque estaba en condiciones de navegabilidad y que 

debido al mal tiempo, los rollos de acero afectaron el caso del buque 

ocasionando 1!a entrada de agua al mismo, por lo anterior el 

hundimiento del “Tabasco” no se podia atribuir a causas imputables al 

naviero. 

Para determinar el monto total al que estaria limitada la 

responsabilidad del naviero se utilizaron las formulas establecidas por 

las Reglas de la Haya-Visby y COGSA en base a lo estipulado en el 

conocimiento de embarque y dependiendo si la carga tenia o no como 

destino un puerto en Estados Unidos. En este sentido se aplico la 

“limitacion por paquete” establecida en los conocimientos de embarque 

expedidos por el naviero.
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También se contempld la posibilidad de aplicar e! procedimiento 

establecido por el Convenio sobre Limitacién de la Responsabilidad 

Nacida de Reclamaciones de Derecho Maritimo de 1976, es decir, la 

“responsabilidad global” del naviero, pero esto se hubiera aplicado sdlo 

en el caso de que el monto de los reclamos a cargo del naviero 

hubieran excedido el valor del barco, ya que como vimos en capitulos 

anteriores, el naviero nunca puede ser responsable mas alla del valor 

del buque. 

El procedimiento de limitacibn de responsabilidad es un 

procedimiento largo que hubiera tomado de 3 a 5 afios resolverlo 

completamente, por lo que el naviero consideré ta opcién de llegar a 

un arreglo con cada uno de [os reclamantes para terminar rapidamente 

el juicio y evitar mayores gastos, por lo que empezo las negociaciones 

con los reclamantes para acordar el monto a pagar. 

Es asi como después de afio y medio del hundimiento del 

“Tabasco” los reclamantes y el naviero firmaron un convenio en donde 

el naviero se comprometié a pagar la cantidad aproximada de seis y 

medio millones de ddlares, que equivalia aproximadamente al 75% del 

monto total que el naviera hubiera tenido que pagar al final del juicio y 

siempre y cuando dicha accién procediera; los reclamantes, a su vez, 

otorgaron un finiquito liberando al naviero de toda responsabilidad 

relacionada con el siniestro ocurrido. Dicho convenio fue elevado a fa 

categoria de cosa juzgada quedando concluido el Procedimiento de 

Limitacién de Responsabilidad en Brownsville, Texas.
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VH. CONCLUSIONES 

Como conclusiones del presente estudio podemos decir que la 

figura de ia limitacién de responsabilidad del naviero en el transporte 

de mercancias por mar es valida tanto en el Ambito econdmico, como 

en el Ambito juridico, por lo que desde el temprano desarrollo de la 

actividad maritima se comenz6 a regular dicha figura y ha 

evolucionado conforme las circunstancias y las necesidades en el 

comercio internacional han crecido y evolucionado. 

La justificacién econémica del derecho que tiene el naviero a 

limitar su responsabilidad es que el naviero o transportista cobra un 

flete que no corresponde al valor de la carga, sino que es mucho 

menor, por lo que de no limitarse la responsabilidad del naviero como 

transportista de las mercancias seria injusto para él pagar el total del 

valor de la carga cuando la cantidad que cobré como flete por 

transportaria es mucho menor que dicho valor. Por otra parte existe 

una mayor seguridad para el naviero y para las compafias 

aseguradoras cuando de antemano se puede calcular la exposicién 

maxima del riesgo que se cubre. En este caso la exposicién maxima 

del riesgo seria el valor de buque, porque mas alla de éste no puede 

responder el naviero en base a la Ley de Navegacion y a la 

Convencién Internacional sobre la Responsabilidad nacida de Créditos 

Maritimos de 1976.
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Por otra parte, el negocio maritimo no representarfa ganancias 
para el naviero si sobre éste tecayera la total responsabilidad por la 
pérdida o dafio a la carga, ya que el riesgo asumido seria tan grande 
que se veria reflejado en el cobro de fletes y en las primas de los 
seguros contratados por el naviero, lo que haria imposible el que las 
empresas navieras se mantuvieran en el negocio. Es por ello que 
desde hace siglos se instituyé la figura de la_timitacion de la 

responsabilidad del naviero, como un beneficio para la industria 
maritima y sigue siendo valida en la época actual por las mismas 
razones: equilibrar el riesgo entre el naviero y los duefios de la carga 
durante la “aventura” maritima. Esto ocasion6 inclusive ta unificacién a 
nivel mundial de las reglas que rigen al transporte maritimo de 

mercancias, y por consecuencia, se unificaron también las reglas y 
procedimientos respecto a la limitacién de responsabilidad del naviero, 

como lo son las Reglas de la Haya de 1924 y sus Protocolos Visby y 

Special Drawing Rights (SDR), conocidas en su conjunto como las 

Reglas de la Haya-Visby, la Convencion Internacional sobre fa 
Responsabilidad nacida de Créditos Maritimos de 1976, las Reglas de 

Hamburgo de 1978, todas ellas analizadas en el presente estudio y 

ratificadas por México, con excepcién de fas Reglas de Hamburgo. 

En cuanto a la validez juridica de la limitacién de 

responsabilidad del naviero en el transporte de mercaderias por mar, 

cuando éstas sufren algun dafio o se pierden en la travesia, a lo largo 

del presente estudio pudimos analizar lo siguiente:
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a) El contrato de transporte de mercancias por mar celebrado entre 

el naviero y el embarcador, que puede ser ef duefio de la carga o su 

poseedor, es documentado en un Conocimiento de Embarque en el 

cual se incluyen, entre otras cosas, los términos del contrato de 

transporte y se pacta ademas que en caso de pérdida o dafo a la 

carga el transportista tiene derecho a limitar su responsabilidad. 

b) La clausula de fimitaci6én de responsabilidad del naviero es 

valida en tanto a que la voluntad de las partes es ley suprema de los 

contratos y es la autonomia de la voluntad el principio rector en el 

derecho privado. En este caso el conocimiento de embarque es la 

evidencia de que el naviero y el embarcador han celebrado un contrato 

de transporte de ciertas mercancias de un punto a otro por mar, y que 

ha sido su voluntad someterse a los términos establecidos en el 

mismo. 

El pactar una clausula de limitaci6n de responsabilidad dentro 

del contrato de transporte de mercaderias por mar es valida 

juridicamente por el principio de la autonomia de la voluntad conforme 

al cual las partes son libres para crear derechos y obligaciones 

siempre y cuando éstos sean licitos, es decir que no violen normas de 

orden publico o las buenas costumbres, conceptos que ya fueron 

revisados en capitulos anteriores, y el objeto sobre lo que se pacta sea 

posible. El principio de la autonomia de la voluntad se encuentra 

plasmado en el articulo 6 del Cédigo Civil, el cual dice a la letra: 
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“Articulo 6.- La voluntad de los particulares no puede eximir de la 
observancia de fa ley, ni alterarla o modificarla. Sélo pueden 
renunciarse los derechos privados que no afecten directamente al 

interés publico, cuando la renuncia no afecte derechos de tercero”. 

Por lo anterior los particulares pueden estipular todo aquello que 
no vaya en contra de una ley si éste pacto no afecta al interés publico 

ni derechos de tercero. Esto nos tleva a analizar si el pacto de 
limitacién de responsabilidad del naviero estipulado en un contrato va 
en contra del orden publico por afectar intereses de tercero. La 

respuesta a lo anterior es negativa, toda vez que la limitacién de 
responsabilidad no va en contra del orden publico ya que no afecta a 
terceros. Como pudimos ver a lo largo de! presente estudio, el pacto 

de limitacion de responsabilidad sirve para equilibrar los riesgos que 

tienen el naviero y el duefio de la carga al transportar mercaderias por 

mar. Este pacto surte efectos solamente entre el naviero y aquel que 

tenga derechos sobre la carga, ya sea el duefio o la compania 

aseguradora, porque en caso de que la mercancia se pierda o dafie 

solo éstos podran reclamar al naviero dicha pérdida o dafio, por lo que 

no existen terceros que pudieran resultar afectados. En todo caso no 

existe una renuncia a resarcir la pérdida o dafio sufridos, mas bien las 

partes estipulan en base a un principio de equidad a que dicho 

resarcimiento sera en una parte proporcional al riesgo que se asume, 

con ello ambas partes obtienen un beneficio econdémico (el naviero 

nunca respondera por el valor total de tas mercancias que transporta, 

excepto en casos especificos que ya estudiamos, ya que dicho valor
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puede ser mayor incluso que el mismo buque; el duefio de la carga, 

por su parte, obtiene fletes razonables por el transporte de su 

mercancia, porque de no existir el naviero, el duefio de la carga no 

podria asumir el costo de transportar él mismo la carga). 

Como ya vimos, la responsabilidad de! naviero de cubrir el dafio 

0 pérdida de las mercancias que transporta surge del conocimiento de 

embarque en el que se contienen los términos del contrato de 

transporte, como la obligacién del naviero de transportar ta mercancia 

descrita en el mismo de un lugar a otro y entregarla en las mismas 

condiciones en las que la recibid. En este sentido el naviero adquiere 

una obligacién contractual de custodiar y transportar la mercancia 

hasta su lugar de destino, y si incumple con esto debera responder en 

los términos pactados en la Clausula Paramount y demas clausulas 

contenidas en el conocimiento de embarque, el cual normalmente se 

sujeta a las Reglas de la Haya, Haya-Visby, al Carriage of Goods by 

Sea Act o Reglas de Hamburgo, dependiendo de la jurisdiccién que 

rija el contrato de transporte de mercancias por mar. 

La facultad de pactar que el naviero se sujetara a !a limitacion de 

responsabilidad en !os términos de determinada convencion 

internacional, es valida en cuanto a la facultad de las partes de pactar 

los términos en que quieran contratar, de acuerdo a lo expuesto en 

parrafos anteriores. Pero surge otro punto a analizar, si bien la Ley de 

Navegacion establece el procedimiento y las reglas para limitar la 

responsabilidad del naviero, las partes se sujetan y quedan obligadas
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también a sujetarse a las disposiciones de los convenios 

internacionales aplicabies en base al conocimiento de embarque. La 
pregunta es la siguiente: ges valido que las partes queden obligadas 
por un ordenamiento internacional, y de ser asi, porqué es valido? 

La primera raz6n por la que las disposiciones contenidas en los 
tratados internacionales son obligatorias entre las Partes es que de 
acuerdo a la Constitucién Politica de los Estados Unidos Mexicanos 
los tratados internacionales tienen un nivel jerarquico superior a las 
leyes federales, ya que la Suprema Corte de Justicia considera que los 

tratados internacionales se encuentran en un segundo plano 
inmediatamente debajo de la Constitucién y por encima del derecho 

federal y local, de acuerdo a la Tesis P. LXXVII/99 “TRATADOS 

INTERNACIONALES, SE UBICAN JERARQUICAMENTE POR 
ENCIMA DE LAS LEYES FEDERALES Y EN UN SEGUNDO PLANO 
RESPECTO DE LA CONSTITUCION FEDERAL’. 

La Constitucién en su articulo 133 establece: “Esta Constitucion, 

las leyes del Congreso de la Unién que emanen de ella y todos los 

tratados que estén de acuerdo con la misma, celebrados y que se 

celebren por el Presidente de la Republica, con aprobacion del 

Senado, seran Ley Suprema de toda la Unién. Los jueces de cada 

Estado se arreglaran a dicha Constitucion, leyes y tratados a pesar de 

las disposiciones en contrario que pueda haber en las Constituciones 0 

ieyes de los Estados”.
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Los tratados internacionales que hayan sido celebrados y 

promulgados por el Presidente de la Republica con aprobacién del 

Senado, como ya vimos, estan por encima de las leyes federales, 

entonces sus disposiciones son de aplicacién obligatoria. Por lo 

anterior, las partes en un contrato de transporte al sujetarse a los 

convenios internacionales ratificados por México quedan obligadas a 

acatar sus disposiciones, y los jueces deberan aplicarlos por encima 

de leyes federales. 

Por otra parte ef articulo quinto de la Ley de Navegacién 

establece: 

“Articuio 5.- A falta de disposici6n expresa en esta Ley y sus 

reglamentos, y en los tratados internacionales vigentes, ratificados por 

el Gobierno Mexicano, se aplicaran supletoriamente: 

IV. Los usos y costumbres maritimas internacionales’. 

De conformidad con dicho articulo, no sdlo los tratados 

internacionales ratificados por México son de aplicacién obligatoria 

para las partes, como seria el caso de las Reglas de la Haya-Visby 0 la 

Convencién Internacional sobre la Responsabilidad nacida de Créditos 

Maritimos de 1976, también los usos y costumbres maritimas 

internacionales, es por ello que dentro de un conocimiento de 

embarque se puede pactar que el contrato de transporte se sujetara a 

las Reglas de la Haya-Visby, por poner un ejemplo, y cualquier otro
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ordenamiento aplicable ( tal como el Carriage of Goods by Sea Act, si 
la carga proviene o tiene como destino algtin puerto americano). 

Por otra parte la misma Ley de Navegacién en el! Titulo Quinto 
Capitulo Il incorpora fos términos de tas Reglas de fa Haya-Visby 
incluyendo las disposiciones relativas a la limitacion de responsabilidad 

del naviero.
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COMPILADAS CON 

ARTICULO 1. 

En el presente Convenio se emplean las patabras siguientes en el sentido preciso que se indica a 

continuacian: 

a) Poneador, comprende el propietario del buque o el fletador en un contrato de transporte con un 

cargador. 

5} Contrato de transporte. se aplica Unicamente el contrato de porte formalizado en un conocimiento o 

en cualquier documento similar que sirva como titulo para el transporte de mercancias por mat. se 

aplica igualmemie al conocimiento o documento similar emitido en virtud de una paliza de ‘lstamento, a 

contar desde el momento en que este documento reguia fas relaciones del porteador y de! tenedor del 

conocimienta. 

¢) Mercancias. comprends bienes. objetos. mercancias + articutos de cualquier clase. con excepcian de 

los animales vives y del cargamento que. segun el contralo de transporte. se deciara coincada sehre 

cubiena, y ¢s en cierto modo transportado asi. 

4) Buaue, siznifica cualquier embarcacion empleada para ¢! transporte de mercancias por Mar. 

¢) Transporte de mercancias. comprende ef tiempo transcurrido desde ja carga de las mercancias a 

bordo del buque hasta su descarga dei buque. 

ARTICULO 2 

Bajo las reservas de las disposiciones dei articulo 6. el parteador de todos los contratos de transpone de 

mercancias por mar ¢stara sometido, sn cuanto a la carea, conservacion. estiba. transpone. vigilance: 

cuidsdo } descarga de dichas mercancias. a las responsavilidudes s obiiguciones, y yozura de lus 

derechos ¥ ¢xoneracianes que a continuacion se mencionan. 

ARTICULO 3 - 

I¢ El porteador. anies de comenzar et viare. debera curdar diligentemente:



  

a) De que el buque esié en estado de navegar. 

9) De armar, equipar \ aprovisionas 2] buaue conveniememente. 

  ¢} De limpiar y poner en buen estado tas bodesas. camaras inas \    goriricas s los demas iu 

  

buque. cuando se carguen tas mercancias para su recepcion, transporte v conservacion. 

  

portsador bajo i2 reserva ce ias cispesicion 

  

del antisuio 4. procedera de manera apremac: 5 

cuidados a la carca. conservacion ¥ descargz de las mercancias iransporadas. 

3° Después de haber recibido y tomada como carga las mercancias, el porteador y ¢/ capitan. o agente 

Gel porteador. deberan. a peticidn del cargador entregar a este un conocimiento que eXprese. etry aitay 

cosas: 

a) Las marcas principales necesarias para fa identificacién de las mercancias tal como las haya cado par 

escrito ef cargader antes de comenzar el carsamento de dichas mereancias, con ‘al aue las exaresacas 

maréas ¢sien impresas 0 puestas ciaramente en cuaiquier otra forma sobre las mercancias no embalacas 

© en las cajas o embalajes que contengan las mercancias, de manera aque permanezcan totaimente 

legibtes hasta el término del viaie. 

b) Dei numero Ge buktos. o de piezas. o ia cantidad o el peso, secun los casas tal como jus hava 

consignado por escrito el cargador. 

<) El estado y la condicion aparentes de tas mercancias, 

Sin embarso, ningun porteader. capitan o ageme dei poneador tendra abligacién de deciarur o 

mencionar, ¢n el conocimiento, ias marcas. un di 

  

TQ, una cantidad o un peso cuande tenga razon 

fundada para suponer que no representan exaciamente fas mereancias aciualmente ret 

  

que no ha tenido medios sazonabies de comprobar. 

d.- Este conocimiente establecera la presuncion. saive prueha en contrario. ie la recepcion pur ¢! 
poneador de las mercancias en la forma en que aparezcan descritas conforme al parrafo tercero. a) b) y 

e}). 

Sin embargo no sera admisible ta prueba en con:rario cuando e] conocimienio hava sido transferido a un 

tercero de buena fe. 

5° Se estimara que el cargador garantiza al porteadar, en e} Momento de la carga. la exactitud de las 
marcas. del numero, de ta cantidad v de} pesa. en la forma en que éj las consi    2. readar   
indemnizars al poreadur de todas tas perdidas, 

  

NOS S yastOS que provensan oo resuben ge 

  

mexactiudes de dichos extremos. ZI derecho de! Poneador a esta indemnizacion no limnara en moda 

  

INO su responsabilidad y sus obiizactones dervadas del Conirato de transporte tesnecio de cuaiquier 

olra persona auc no ses ef carsador. 

 



  

6° Et hecho de retirar las mercancias constituird. salvo prueba en contrario, una presuncion de que han 

     sido entregadas por el poneado;s en ja forms cansignaaa tnt} Conocimienta, 2 M=Ne> aus anics & 

momento de retirar tas mercancias \ de ponerlas bajo la custodia de la persona que tenga derecho a su 

recepcidn, con arregio al contrato de transporte, se de aviso por escrito ai porteador o a su agente en el 

puerto de descarga de las pérdidas © dafios sufridos v de la naturaleza general de estas perdidas 0 Cafas. 

  

Si tas pérdidas o dafios no son aparenies. el aviso debera darse en los wes dias siguientes a la entre: 

Las reservas por escrito son intniles si el estado de las mercancias ha sido comprobado 

contradictoriamente en ¢/ momento de la recepcion. Sin perjuicio de tas disposiciones de! parrafo 6 bis, 

ef porteador y el buque estaran en cualauier caso exonerados de absolutamente toda responsabilidad can 

respecto a las mercancias, a menos que se cjerza una accion dentro del afio siguiente a su entres3 0 ala 

fecha en que deberian haber sido entregadas. No obstants, este plazo podra ser prorrogado si las panes 

asi lo acverdan con posterioridad el hecho que hava dado lugar a la accion. 

En caso de pérdida o dafos cienos o presunios, ef ponsador y el receptor de tas mercancias se daran 

reciprocamente todas las facilidades razonabies para la inspeccién de tas mercancias y la comprobacién 

del numero de bultos. 

7° Cuando las mercancias hayan sido cargadas, se pondra en el conocimiento que cnireguen ¢! carcador. 

el porteador, el capitan o el agente de! porteador, si el cargador lo solicita, una estampilla que diza 

    barcado™ con la candicion de que si e! sargador ha recidido antes alyin dacumento que de derecho 

  

2 dichas mercancias. restituya ste documento contra la entreza del conocimiento Prorisio de la 

estampilla “embarcado”. 

El poreador, ef capitan o e] agente tendrin iguaimente la facuitad de anotar en el puerto de embarque. 

sobre ¢] documento entr 

  

‘ado en primer lugar. el nombre o los nombres del buque o los buqu: \ hos 

  

que las mercancias han sido embarszdas v la fecha y ias fechas del embarque, 3 cuanda Jichy 

documento haya sido anotado en esta forma, sera considerado a ios efectos de este aniculo, Si reane las 

menciones del articulo tercero, parrafo tercero, como $i fuese un conocimiento con la estampilla 

“embarcado™, 

8° Toca clausula, convenio 0 acuerdo en un contrate de \ransporie que exonere a! poncador o al dugue 

de responsabilidad por pérdida 0 dario referente a tas mercancias, que provengan de negligencia, falta o 

incumplimiemo de los deveres y obligacionss sefaladas en este aniculo, o atenuando dicha 

tesponsahilidad en atra forma que no sea la determinady en el presente convenio, seran nuios x sin 

electa y Se dendrun por no pucstos. Lu ctuusuty dt excepciun de! beneficia del sevuro al porteagur s 

  

cualquier otre cldusula semejante exoneraran al poneador de su respansadilidad. 

  

Bis Las acciones de indemnizacidn contra tercsros. podren ser ejercidas inciuso despues 

  

expurado el piazo sefalade en 21 parcio precedente. si fo son deniro de! nlaze detennmade por 

  

de! tribunal que cunoze2 dei caso, No obsianis. ese plazo no poara ser inferior 2 res meses a parur act



    

dia en que la persona que ejerce la accién de indemnizacion haya pagado la cantidad reciamada 0 hava 

recidido a su vez una notificacién de citacian. 

ARTICULO 4. 

Ni el porteador ni ¢! buqus seran responsabies de ias perdidas o dafios que provenyan o resulien de ia 

  

    
falta de condiciones del buque para navegar. a menos que sez imputanle 2 falia de la dedida J ner     

por parte del poreador para poner el duque en buen estado para navegar o para asegurar al buque. ¢l 

armamento. equipo o aprovisionamiento convenientes. o para limpiar o poner en buen estado las 

bodesas, cdmaras frias v frigoriftcas v todos los otros Iu. ares del buque dondz ias mercancias se car 

  

1. 

  

  

de manera que sean apropiadas a la recepcion, wanspone y conservacion de las mereancizs. tude 

conforme a las prescvipcionss del articulos 3. parrafo primero. Siempre que resulte una pérdida o dao 

del mat estado dei buque para navegar. tas costas de la prueba. en lo que concierne a haber empieado !a 

razonable diligencia, seran de cuenta del porteador o de cualquier otra persona a quien beneiic 

  

exoneraciGn previsia en el presente articulo. 

Ni el porteador ni el buaue seran responsables por pérdida o dafio que resuiten o provencan de: 

a) Actos de negligencia o falta de! Capitan Marinero, Pilato o del persona! destinada por el poneador a 

sa navegacion o a la administracion de! buque, 

b) Incendio, a menos que have sido ocasionada por hecho o faha del porteador. 

¢) Peligras, datos o aczidentes de mar o de otras aguas navezabies, 

d) Fuerza mayor. 

¢) Hechos de guerra. 

fy Del hecha de enemizos publicos, 

gu De detencién o embargo de Soberanas. Autoridades 0 pueblos. o de un emnaree judicial. 

h) Restriccin de cuarentena, 

1) De un acto u omision del cargador 0 propietario de las mercancias 0 de su agente o representante. 

J} Huelgas 0 lock-outs. o de paros o de trabas impuestes total o parciaimenie al trabajo por cuaiquier 

" cuusa que sea. . . 

k) Motines 0 perturbaciones civiies, 

0) Salvamento o tentativa de salvamento de vidas 0 bienes en ef Mar. 

m) De disminucion en volumen o peso. o de cuaiquiers otra peérdida a dano resuttantes de vicio ocuhe, 

Aaturaleza especial o vicio propio de {a mercancia, - 

n) Embalaje insuficiente. 

0) De lo vicios ocultos que escapan a una dili 

  

encia razonable. 

Pp) De insuficiencia o imperieccion de tas marcas. 

4) De cualquier otra causa que no proceda de hecho o full gel poneudor. o de necno 0 de tutta de ius 

  

Wes. O encarvados del poneador, pero ias costas de fa pruto’ incumpiran a le Persona gue reclame el 

 



  

beneficio de esta exeepcién, v a ella correspondera demostrar que ja pérdida o dafio no han sido 

  

entgs oO enyzr, 

  

  

Producidos por falt2 personal. hecho del ponsador. ni por falta o hechos as ios - 

det paneador. 

3° El careader no serd responsable de jas pérdidas o dafos suitidos por el porteador o el Duque. . que 

    Procedan o resulten de cualquier causa, sin que exisia actz. faita o ne: neia del cargagor. a ae sus 
  

agentes o de sus encargados. 

4° Ningun cambio de ruta para salvar o intentar el saivamento de vidas 0 bienes en el mar, ni ningan    

cambio de nuta razonable. seré considerado como una intraccién del preseniz Convenie a dei contrato 

de transpone, y 1 poneador no serd responsable de ninguna perdida o dafio que de ello resulte, 

  dor con 

  

$° a) Salvo que la naturaleza y el valor de las mercancias hayan sido declaradas por el ca 

  

anterioridad al embarque y asi conste en el conocimiento, ni el poncador, ni el Suaue seran en ningun 

aso. responsabies de la pérdida o dafo de fas mercancias o con silas relacionadas por una suma 

superior a 666.67 unidades de cuenta por bulto o unidad, o dos unidades dz cuenta por kilogramo de 
peso bruto de las mercancias pérdidas o dafadas aplicandose el limite mas elevado. 

b} La cantidad total debida sera caiculada en funcion del valor de tas mercancias en ef | 

  

fecha en que hayan sido descargadas conforme al conmaio, o en el lugar y la fecha en que deberian 
haber sido descargadas. 

El valor de fas mercancias se determinara segun ta cotizacion en dolsa 0. 2 faita de efta. segun el precio 
corriente en e] mercado. segun el valor usual de mercancias de la misma naturaieza \ calidad. 

¢} Cuando se utilicen para agrupar mercancias un Contenedor, una paieta o cuaiquier dispositivo similar, 
todo bulto o unidad que segin el conocimiento vaya embalado en tal dispositivo se considerara como 

un bulto o una unidad = los efectos de este parrafo. Fuera de este 380. ial dispositive sz conside 

  

como el dulia o unidad. 

d) La unidad de cuenta mencionada en este articuio es Derecho Especial de Giro definido por 4! Fondo 
Monetario Intemacional, La suma mencionada en ia letra a) de este apartado se convenira en moneda 
nacional segun el valor de dicha moneda en la fecha que sea determinada por la ley del lugar del 
wibunal compeiente. =! vator en Derechos Espectates de Giro en moneda nacional de un Zstado 
miembro del Fondo Monetario Intemacional, se caicuiara segin método de valoracién det Fondo 
Monetario Internacional para sus propias operaciones y transacciones en fa cecha de que se trate. No 

ebstanie, cuanda   | Estado no sea miembro det Fondo Monctario imemacional y su faeian ac 

  

Permita apiicar las disposiciones anteriormente previsias, pucde enef momento de lo muaticucien a 
adhesion del Protocolo de 1979 o incluso posteriormente. dectarar que fos limnes ae respansanifidad 
arevistos en esta Convencion y aplicables en su territorie se caicularan dz ia forma siguiente: (14 10.000 
unidades moneiarias para las sumas de 066.67 monedas de cuenta mencionada en ty ietra ay de! parcare 
3 dei presente articula: (1!) 30 unidades monetarias, pare la suma de las aos unidudes ae cuenta 
Mencionadas en ta ietra a) gel parrafo § aei oresente amucuto. La unicad maneire teterida



  

anteriormente correspande a 65,5 miligramos de oro de 900 milésimas. La conversion en moneda 

nacional de las canticades anteriormente ciladas s¢ reziizara s 

  

El caleulo y ta conversion mencionadas se realizarin de forma que expresen, en ta medida de Io pusiole. 

la moneda nacional del Estado al mismo valor real para las cantidades mencionadas en la letra a} del 

parrafo $ de este articulo que ef expresado en unidades de cuenta. Los Estados comunicaran segun los 

     casas. en el momento del deposito del instrumenia Je ratificacion o adnesion Gz} Prowocola de 1979. 

cada vez que se cambie et sistema de calculo o el valor de la moneda nacional con relacion a la unidad 

de cuenta o a la unidad monetaria. 

¢) Ni el porteador ni el buque tendran derecho a beneficiarse de a limitacidn de responsabilidad 

establecida en este parrafo si se demuestra que los dafas se deben a una accion u omisian dz! porzadar 

que ha tenido ugar. ya con intencién de provocar dafio. va temerariamente y a sahiendas de que 

" probablemente se producirian datos. 

f} La declaracién mencionada en ef apartado a) de este parrafo, si esta incluido en el conocimiento. 

constituira una presuncion salvo prueba en comtrario. pero no Obdligara al porteador, cue poard 

  

tmpucnaria. 

g) Por convenio entre el porteador, e! capitan 0 el agente del poneador y el cargador, podran fijarse 

cantidades maximas diferentes de las indicadas en el apartado a) de este parrafo siempre que 2sa suma 

maxima convencional no sea inferior a la cantidad maxima correspondiente indicada n diche apanado. 

h) Ni el poreador ni el buque seran en ningun caso respansabies de las pérdidas 0 dafios causados a las 
mercancias 0 que afecten a ésias si en ¢! conocimiento ef cargador ha hecho a sabiendas una declaracion 

falsa de su naturateza o de su vaior. 

6° Las mercancias de naturaieza inflamable, explosiva o peli     OS. Cuya embarque nu habria consentide 

el porteador, e! capitan o el agente del porteador, si conociesen su naturaleza o caracter, podran. en todo 
momento, antes de su descarga, ser desembarcadas en cualquier lugar, destruidas, wansformadas en 

inofensivas por ¢! poneadar sin indemnizacién, y 21 cargador de dichas mercancias seri responsable de 

lus dafios + sasios producidos u ocasionados direc 

  

ia 0 indirectameme por su embarque. Si alguna de 

Gichas mercancias, embarcadas con ¢] conecimiento y con el consentimiento del porteadar, fiecasen a 

  

‘onstituir un peligro para ef buque o para el cargamento, 

  

podra de la misma manera ser desembarcada. 
idesiruida 0 transformada en inofensiva por el ponteador. sin responsabilidad para este. sino se ran de 

averias gruesas cn ef caso que proceda dectarartas. 

ARTICULO 4 BIS. 

I Las exoneraciones y limisaciones de respansabiiidad establecidas en ef preseme Conveme seran 

apiicables a toda accién ¢!    reida contra el poneador para la indemnizacion de tas perdidas o daiins 

Suitidos por mercancias que sean abjeio de un contrato de (ranspone. se funde fa accian en 

Tesponsabilidad contractual o en responsabilidad extracontraciual,



    

Si se ejerce tal accién conta un empleado 0 agente de! porteador, tal empleado o agente podra 

  

sponsapilicad que ef poneador purde sives.r    vaierse de ias exoneraciones y Himitaciones af 

conforme al presente Convenio. 

3° El total de las cantidades que hayan de pagar el porteador y sus empleados y agentes no excedera en 

280 caso del limite estabiecido en el presente Convenio. 

<° No opstante, 21 empleado o agente del porteador no pocra prevalerse de ias disposiciones ¢el 

    Me 

  

aresente articulo si se demuestra que ios dafos se deben a una accién v omision det empizady u 

que ha tenido lugar, ya con imtencion de provocar dafias, ya temerariamente y a sabiendas de que 

probablemente se producirian. 

ARTICULO 5. 

El poneador podra libremente abandonar todos 0 parte de los derechos y excepciones o aumentar las 

responsabilidades v abit 

  

ciones que le cortespondan con arreglo al presente Convenio. siempre que 

dicho apandono o aumento se inserten en el conocimiento entregado al cargador. 

Ninguna de las disposiciones de! presente Convenio se aplicardn a las palizas de fletamento: pero si se 

expiden conocimientas 2n ¢! caso de un duaue sujeto a una poliza de fleramento. quedan sametidas 3 

jos términos del presente Canvenio. Ninguna dispasicion de estas regias se considerara como 

impedimento para la inserci6n de un conocimiento de cualquier disposicidn licita relativa a averias 

gruesas. 

ARTICULO 6 

No obsiante lo dispuesto en los aniculos precedentes, el porteador, capizin o agente def poneadar y <1 

cargador estan en libertad. tratindose de mercancias determinadas. cualesquiera que sean, para atorsar 

contratos, estableciendo las condiciones que crean convenientes reiativas a ta responsal 

  

dad v a las 

obligaciones del porteador para estas mercancias, asi como los derechos y las exenciones det poneador 

sespecio de estas mismas mercancias o concemnientes a sus oblicaciones enc uanto al estado del buaue 

para naw 

  

if. siempre que esta estipuiacién ao sea contraria al orden publico a concemiente a jus 

cuidados o diligencias de sus comisionados o agentes en cuanto a la carga, conservacion, estiba. 

transpone, cusiodia, cuidados, v descarza de las mercancias transportadas por mar, y con tal que en este 

caso no hava sido expedido ni se expida ningun canacimiento. v que las condiciones del acuerde 

recaido s¢ insenen en un recibo. que sera un ducumenty ny negotible y Hevars te indicacian de este 

caracter. 

Los Convenios celebrados en esta forma tendran plenos efectas i 

  

ies. No obstante. se convisne 2n aue 

gir anicuin ne se aplicara a tos cat 

  

Mentos comerciaies ordinarios. nechos en tl cursa de aneraciones 

comerciales correntes, sino solamente 2 otros carcamentos, 2n jos cuates el caracies y la condiciun de 

 



  

las cosas que hayan de transporarse y Jas circunstancias. temnino y condiciones en que cl wanspons 

pecial. 

  

Gzhs hacerse son de tal naturaleza que justific2n un Convenio =: 

ARTICULO 7 

Ningunz de las disposiciones del presente Convenio pronite ai porteadar o al cargador insenar za un 

conocimiento estipuiaciones. condiciones. rese 

  

‘as O exenciones 

  

responsabilidades del porteador o del buque por la pérdida o los dafos que sobrevengan a las 

mercancias o cocemientes a su custodia cuidado y conservacion antes de la descarg2 y después de la 

  

carga del bugue en el que tas mercancias se transportan por mar. 

ARTICULO 8 

Las disposiciones del presente Convenio no modifica ni los derechos ni las odligaciones del porteadar. 

derivados de cualquier ley en vigor en este momento, relative 2 ia limitacion de la responsabilidad dé 

los propietarios de buques destinados a la navegacién maritima, 

ARTICULO 9 

El presente Convenio se aplicard sin perjuicio de las disposiciones de convenciones internacionaies 0 

jeves nacionales sobre la responsabilidad por daflos nucleares, 

ARTICULO 10 

Las disposiciones del presente Canvenio se aplicarin a todo conocimiento relative al transporte de 

mercancias enire pueros de dos Estados diferentes cuando: - 

a) E} conocimiento se ha formalizado en un Estado contracante, o 

b) El transporte tenga lugar desde un puerto de un Estado coniratante, 0. 

¢) El conocimiento estipule que el contrate se 

  

ird por las disposiciones de! presente convenio a de 

cualquier ova legislacion que las apiiquen o les den efecto, sea cual fuere la nacionalidad de! buque. del 

porteadar, de! cargador. del consignatario o de cuaiquier otro interesado. 

Cada Estaca Contraiante aniicara ias disposiciones del presente Convenia a as mencionadas 

cungcimienios. 

Este aruculo ao impedira que un Estado Commratante aplique las disposiciones ae! presente Convemio a 
los conocimienias no camprendidos en los parraios precedentes. 

ARTICULO EL. +



  

A la terminacion de! plazo de dos afos, to mas sarde, a anotar desde e! dia de la firma sl Gob:eno 

  

sae 

  

@ en relacion con los Gobiernas de las Alias Panes contraianies que se aayan est 

dispuesios a ratificaria para decidir si procede ponerlo en vigor. Y las rauificacionss se asposiaran <n 

Bruselas en la fecha que se fije. de comun acuerdo, entre dichos Gobiernos. E! primer deposito dt 

ratificaciones se hard constar por acta firmada por los representantes de los Estado que en <i tomen pane 

¥ por el Minisiro de Negocios 

  

Los depésitos posteriores se harin por medio de notificacién escrita dirigida al Gobierno bel:     

acompafada det instrumento de ratificacion. £1 Gobierno belga remitird inmediatamente por ja via 

diplomatica a los Estados que hayan firmado este Convenio. o que se havan adherido a 

  

. Uns CO 

cenificada conforme de! acta reiativa al primer Gepdsito de ratificaciones. de ias aouificacion: 

  

mencionadas en e! parrafo precedente. asi como de los instrumentos de ratificacién que fos acompare. 

En los casos previstos en ¢ parrafo anterior, dicho Gobierno comunicara al mismo tiempo la fecha en 

que ha recibido la notificacion. 

ARTICULO 12 

Los Estados no signatarios padran adherirse at presente Convenio. hayan esiado 0 no representadas en 

  

ta Conferencia intemacional de Sruselas. El Estado que desee adherirse notificara por escrito su 

intencién al Gobiemo Beiga, remitiéndole el acca de adhesion, que se depositara en los archivos del 

citado gobierno. 

  

Gobiemo belga tansmitiri inmediatameme a todos los Estados 

  

ignatarias adieridus copia 

certificada conforme de fa notificacion. asi como def acta de adhesion. indicando la fecha en que na 

recibido la notificacidn. 

ARTICULO 13 

Las Ahas Panes contratantes pueden, en el momento de Ja firma del depdsito de las ratificaciones 0 de 

su adhesin, declara que la aceptacion por su Pare del presente Convenio no se apiicard a algunas oa 

  

no de los dominios auténomos, colonias. posesiones, protectorados o territorios de Ulramar gue 

se halien bajo su soberania o autoridad. Por consiguiente, podran adherinse en lo sucesivo 

separadamente en nombre de uno y otro de dichos dominios auionomos, solonias. posesiones, 

protcctorados © territorios de Ukramar. excluidos en su primitiva dectaracion. Podran 

  

admenie, 

  

conforme a =stas disposiciones, denunciar ef Presenle Convento. separadaments pum uno o varius de 

dichos aominios auténomos. colonias, Pasesiones. protectorados o 1frritorios d= Uhramar Que esien bajo. 

$u Custodia 0 autoridad. 

ARTICULO 14. 

 



  

El presente Convenio producira efecto respecto de los Estados que participen en el primer deposito d¢ 

falificaciones uz aflo despues de ta fecha Je! acta de dicho depésito. Za cuamio 3 los Estadus dur 4 

  

rattfiquen posieriormente o que se adhisren a! mismo, asi coma en los casos en que se poi en vigor 

Posteriormente, conforme al articulo 13 producira efecto seis meses después que las notificaciones 

previstas en el articulo 11, parrafo segundo, y ea ef articulo 12, parrafo segundo, havan sido recibidas 

por el Godiemo aelea. 

ARTICULO 15 

Cuando uno de ios Estados contratantes quiere denunciar ei presente Convenio. la denuncia se notificura 

por escrito al Gobiemo belga el que remitira inmediatamente copia certificada contorme de ja 

notificacién a todos los demas Estados. haciéndoles saber la fecha sn que fa recibid. La denuncia 

Producira sus efectos sdlo respecto al Estado que la hava notificado y un ao despues que la 

notificacion haya Hegado af Gobierno beiga. 

ARTICULO 16. 

Cada Estado contrarante tendrd la facuttad de Proponer la reunion de una nueva conferencia can objeto 

Ge estudiar fas meyoras que en ef Convenio pudieran introducirse. 

£! Estado que haga uso de esta facultad deberd notificar un alo antes su intencion a los demas Estados, 
por mediacion de! Gobiemo belga. que se encargaré de convocar la Conferencia. 

HECHO en Bruselas en un solo ciemplar, 21 25 de Agosto de 1924, 

PROTOCOLO MODIFICATIVO DEL CONVENIO INTERNACIONAL DEL 25 DE AGOSTO DE 
1924 PARA LA UNIFICACION DE CIERTAS REGLAS EN MATERIA DE CONOCIMIENTO DE. 
EMBARQUE (REGLAS DE WISBY) Bruselas. 23 de febrero de 1968. 

ARTICULO6 

Entre fas panes en el presente Protocolo, ef Canvenio y ¢f Protocolo seran considerados ¢ interpretados 
como uno solo y un mismo instrumento. Las panes <n el presente Protocolo no estaran Obligadas a 
aplicar tas disposictones del presente Protacoio a ios conocimientos formalizados en un Estado apane 
en el Cunvenie pero no en el presente Protocolo. 

ARTICULO 7 . 

Entre tas panes en el presente Protocol, ty denuncis del Convento por un ae elas conforme uf anicuia 

tS dz éste no sera interpretaaa cama una geauncia dzl Convenio modificaga por ¢! presente Proiwcala 

  
 



  

  

ARTICULO § 

Toda conuoversia enue dos o mas partes contratantes sobre la imerpretacion o la apiicacion del 

Convenio que no pueda ser resuelta mediante negociacin sera sometida a arbitraje a peticién de una de 

ellas. St dentro de ios ses meses jentes a lz fecha de tz peticion de arbitraje ias panes no sz ponsa 

  

dt acuerdo sobre ta organizacién de arbitraie, cualquiera de ellas podra someter la controversia a la 

corte Internacional de Justicia presentando una solicitud conforme ai Estatuto de la Cone. 

ARTICULO 9 

1, Cada Pare Contratante podra. en el momento en que firme el presente Protocolo o se adhiera a él. 

declarar que no se considera obligada por su articulo 8. Las demas partes contratantes no estaran 

  

sadas por este articulo para con cualauier Parte Contratante que haya formulado tal reserva. 

2. Toda pane contratante que haya formulado una reserva conforme al parrafo precedente podra en todo 

momento retirarla mediante notificacian dirigida al gobierno belga. 

ARTICULO 10 

El presente Protocolo estara abierto a la firma Ge los Estados que antes de! 23 de febrero de 1968 hayan 

rativicado ¢} Convenio o se hayan adherido a 41 asi como a todo Zstado representade en el {2 periada de 

  

sestones (1967-1968) de ta Conferencia Diplomatica de Derecho Maritimo. 

ARTICULO 11 

1, El presente Protocolo sera ratificado, 

2. La ratificacién del presente Protocolo por un Estado que no sea pare en el Convenio implicara la 

adhesion al Convenio. 

3. Los instrumentos de ralificacion seran depositaaos en poder del vobiemo be! 

  

  

ARTICULO 12 

tL. Lys Estados miembros de las Nuciones Unidad o de ius organisms especializados de lis Naciunes 

  

Unidas que no havan estado representados en el 12 perinda de sesiones de ia Conferencia Dipiomancs 

ae Derecho Maritimo padrin adherirse at presente Protacola, 

  

adhesion al presenie Proiocolu impliczré ta adhesion al Convenio. 

  

3. Los insirumentos a¢ adhesion seran acposnados en poder aei gobierno beiza.



  

ARTICULO 13. 

cha az denusto ae diez   

1. El presente Protocolo entraré en vigor tres meses después de la ff 

  

instrumentos de ratificaci6n o de adhesion. de tos Que al menos cinco deberan procede: de Esados que 

posean cada uno un tanelaje global igual o superior a un millén de toneladas de -egistro oruto. 

  

2. Con respecio a cada Estado que ratifique e! presente Protocolo o se adhiere 2     

Gs depdsito del instrumento de rativicacion 0 de adhesion que Getermine fa entracs en vigor caniorme al    

parrafo primero de este articulo, el presente Protocolo entrara en vigor tes meses despues de! deposito 

de su instrumento de ratificacién o de adhesion. 

ARTICULO 14 

!. Todo Estado Contratante podra denunciar el presente Protocolo mediante notificacion diri 

  

gobierno be:    fe
m 

2. Esta aenuncia implicara ta denuncia del Convento, 

3. La denuncia suriira efecto un afio después de la fecha de recepcién de la nowificacion por + 

  

belga. 

ARTICULO 15 

1. Todo Estado Conmatante podré. en <1 momento de la firma. ratificacion 0 adhesion o 2n todo 
momento ulterior, notificar por escrito af godi 

  

0 beiga a cual de ios ternorios somendos a su 
soberania o de cuyas relaciones internacionales se ocupa se aplica el presente Protocolo. 
El Protocolo sera aplicable a dichos territorios wes meses despus de ta fecha de recepcidn de esa 
norificacion por el gobierno beiga. pero no antes de la fecha de entrada en vigor del presente Protoculo 

  

con respecto a taf estado. 

2. Esta extensién sunira efecto también Para el Convenio si éste no es wcavia aplicadie a esos 
> tertitorios. 

23. Todo Estado Cantratante que haya hecho una declaracion conforme af parraio } de este aniculo 
podra en lado momento notificar al gobierno beiga que el presente Protocolo deja oe aplicarse a tus 
lerritorios de que se trate, 

  

‘a denuncia suntira efecto un afio después de la fecha de recepcian par el gobierno be 

  

notificacion de denuncia. y surtini efecio tambien con respecto al Convenio. 

ARTICULO 16 

Las Panes Coniratames padran dar efecto al oresente Pratocolo, ya danaoie fuera ae tev 

  

sa 
  

Jacorporando sn su legistacion aaciunal tay tezlas adoptadas en vinud aci peeseats Protocoto, en forma 
apronrady 4 esta lee. 

   



  

ARTICLLO 17 

E] gobierno belea notificara a los Estados representadas en ei] 12 periodo de sesiones {1967-19683 deta 

Conferencia Dipiomatica de Derecho Maritimo, a ios Estados que se adhieran al presente Protacoio ¥ a 

Jos Esiados obligados por el Convenio: 

1. Las firmas, ratificaciones y adhesiones recididas conforme a los articulos 10.)1 y 12. 

2. La fecha en la que el presente Protocolo enmard en vigor conforme al articulo 13. 

3. Las notificaciones sobre aplicacion territorial hechas conforme al articulo 13. 

4.- Las denuncias recibidas conforme al anicuto 14. 

En fe de to cual los Plenipotenciarios iniraescritos. debidamente autorizados, firman el presente 

Protocolo. 

HECHO en Bruselas ¢] 23-de febrero de 1968, en idiomas Frances ¢ Ingits haciendo iguaimente ic 

ambos textos. en un solo ejempiar, que quedard depositado en los archivos del Gobierno beiga. ¢) cual , 

entregara copias certificadas conformes. 

PROTOCOLO QUE MODIFICA LA CONVENCION INTERNACIONAL PARA LA UNIFICACION 

DE CIERTAS REGLAS EN MATERIA DE CONOCIMIENTO 26 DE AGOSTO DE 1924 PARA LA 

(REGLAS DE WISBY) Brusetas, 23 de febrero de 1968. 

ARTICULO I. 

A los efectos del presenis Protocolo. por Convencian se eniiende ta “Conferencia Imternaciona! para la 

Unificacion de Ciertas Reglas en Materia de Conocimiento™, firmada en Bruseias ef 25 de 2zosto de 

1924 y modificada por el Protocolo de Bruselas de 23 de febrero de 1968. 

ARTICULO HI 

Toda discrepancia entre las Panes sobre ta interpretacion o apticacién de este Protocolo que no pueda 

  

resolverse por via de nex 

  

ciacidn, se Someterd a} arnitraje a peucidn de cualauiera de las Panes. Si en 

fos seis meses 

  

suientes a ta fecha de la semanda de arbitraje tus Panes no se ponen de acuerdu sudre fs 

formalizacién def arbitraje, cualquiera de ellas ouede someter ta diferencia a la cone internacional de 

  lusticia » de acuerdo al procedimiemto de la Cone. - 

ARTICULO IV 

 



  

1. Las panes contratantes pueden en el momento de la firma o ratifieacion 0 adhesin al Protocolo, 

destarar aug na se considzran vineutacas por cl ertucuio IIL 

2. La parte contratante aue have formulado unz reserva confarme al parrafo anterior podra reurar:a cn 

  

cualquier momento mediante su notificacion al Govierno beiga. 

ARTICULOV 

=I presente Protocolo esta abierto a la firma de los Estados firmantes de la Convencion de! 25 de agosto 

de 1924 o dei Protocolo del 23 de fedrero de 1968 0 a cualquiera de las Parties de la Convencion. 

ARTICULO V1 

  

1. 

2. La ratificacion de! presente Protocoto por un Estado que no es nens de la Convencion iendri el 

J presente Protocolo sera objeto de ratificacion.   

efecto de ratificacion de 1a Convencion. 

3. Los instrumentos de ratificacion seran depositados con el gobiemo belga. 

ARTICULO VIL 

1. Los Estados no comprendidas en el articuio V podran adherirse al Protocolo, 

2. La adhesion al oresente provocole produce el efecto de ta adhesion a la convencion, 
  

iemno oe!     sera depositaria dz los instrumentos de adhesidn. 

ARTICULO VIII 

|. El presents protocolo ent 

  

en vis 

  

ra los tres meses det deposio de cinco instrumenios de 

ratificacion o de adhesion. 

2. Pare les ¢: 

  

tados que ratifiquen o se adhieran al presente Pratocoio despues del denosito del quinio 

imstrumento. el presente Protocolo enirara en vi: 

  

a los tres meses det deposito de su instrumento de 

ratificacion o adhesion. 

ARTICULO 1X 

|. Las panes contratamtes podran denunciar et presente Protocolo mediante notificacion af voierno 

  

belga. 

2. Li denuncis produciri cfecio un afle despues de ta 

  

cha de recepcian de la notificaciun por ef 

godiemo ocizy. 

 



  

ARTICULO x 

  |. Cualquier estado podra. en ¢! momento de Ia firma. de {2 ratificacion, de !a adhesiwn 0 posieniormens 

notificar por escrito al Gobierno belga los territorios, entre los que se ostenta fa representacion 

diplomatica, a los que se aplica el presente Protocaio. £! protocolo seré aplicadle tn esos territorios a 

los tres meses de la recepcidn de la notificacién al Godismo beiea pero no antes de la entracz en viyor 

Gel presente Protocolo con relacidn a dicho Estado. 

2. Esta extensién se aplicara iguaimente a ta Convencion cuando no sea aplicabie en dichos territorios. 

3. Las partes contratantes que han suscrito una declaracién conforme al parrafo 1 de este articulo 

pueden. en cualquier momento. notificar al gobierno b: que ¢l protocolo deja dz aplicarse en dishes 

  

tervitorios. Esta denuncia produce efectos a partir det aio de ta recepcion de la notificacién por ¢! 

Gobierno belga. 

ARTICULO X1 

  
£1] Gob 

  

emo belea notificard a los estado signatarios o adherentes: 

1. Las firmas, ratificaciones y adhesiones recibidas en aplicacién de ios ariculos V. Viv VI. 
- La fecha de entrada en vigor del protocolo en anlicacion del articulo VIII. 

  

Las notificaciones respecio de ja aplicacién territorial de conformidad con el articuio X. 

4. Las declaraciones v comunicaciones realizadas conforme al aniculo i, 

F. Las declaracia 

  

es conforme al anticulo (V. 

6. Las denuncias recibidas en aplicacién del articulo IX. 

En fe de io cual, los suscritos. dedidamente autorizados al efecto. firman este Protocolo. 

HECHO en Bruselas. el 21 de Diciembre de 1979. en In: 

  

. Siendo ambos te: 

  

autenticas. sn un solo ejempiar. *! cual serd Geposnado en los archivos de? Gomemo acl 

  

remitira copias cenificadas, 
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ANTIGUA Y SARSUDA 
ARGENTINA 
SAHAMAS 

BELIZE | 
ISLAS CABO VERDE 
CROACIA 
CUBA 
CHIPRE / 
REP.DOMINICANA 
Fil 

GAMBIA 
GHANA 

GOA 
GRENADA : 
GUINEA BISAU ” sO 
GUYANA | 
IRAN 
IRLANDA 
ISRAEL © 
COSTA DE MARFIL 
JAMAICA 

KIRIBATI 

[KUWAIT 
JRE. MAGALACHE 
MALASIA 
MAURITUS 
MONACO | * 
MOZAMBIQUE 
NAURU : 
PAPUA NVA, GUINEA 
PARAGUAY 
PERU 
{PORTUGAL 
1SAN TOME Y PRINCIPE 
\SEYCHELES 
HSLAS SOLOMON 
‘SOMALIA 
ISN.CRISTOBAL Y NEVIS 
iSTA LUCIA 
ISN, VINCENT Y GRANADINAS 
‘TIMORES 
(TRINAD ¥ TOBAGO 

  
  

__ AUSTRALIA 

   

LA HAYA-VISBY 

‘BELGICA - 
RMUDA 

ANTARTIDA SRITANICA 

ISLAS VIRGENES BRITANICAS 
CANADA 

__ISLAS CAYMAN 
DINAMARCA 
ECUADOR 
ISLAS FALKLAND 
FINLANDIA 
FRANCIA 
_ALEMANIA 
GIBRALTAR 

GRECIA 

HONG KONG 

_ ISLA DE MAN 
ITALIA 
“JAPON 
LUXEMBURGO 
MONSERRAT 
HOLANDA 

NUEVA ZELANDIA 
NORUEGA 
OMAN 

POLONIA 
SINGAPUR 
SUD AFRICA 
“ESPANA 
SRILANKA 
SUECIA 
SUIZA 
SIRIA 
TANZANIA 
TONGA 
ISLAS TURK Y CAICOS 
U.K & IRLANDA DEL NORTE 
MEXICO ( AGOSTO $4) 
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HAMBURGO 

AUSTRALIA’® 

VAUSTRIA 
BARBA00S 

BOTWANA 

BURKINA =ASO 

CHILE 
CAMERUN 

“EGIPTO 
GUINZA 

HUNGRIA 

KENYA 

LIBANO 
_ LESOTO 
MALAWI 
MARRUECOS 
NIGERIA 
RUMANIA 
SENEGAL 
"SIERRA LEONE. 
TUNEZ 
UGANDA 
ZAMBIA’ 
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Appendix "B" 

United States Law 

4) Carriage ot Goods by Ses Act, 1936 (COGSA} 

Act af April 16, 1836, chap. 229, 49 Stat. (207-13, 46 US. Code 

Appenair 4300-15 

Bills of lading subject to chapter. 

Every bill of lading of simiisr Socument of title winch is evidence of a 
contract far the carriage of goods by the sea to or fram pons of ine United 

States. in foreign trade, shall nave eect sudject to Ne prowsions of nis 

enanmer 468 US Code Appendix 4200 

Sect. 1 Definitions. 

When uses in Inis cnaster 

(a) The term “sarner inciuces (ne Owner of the Charierer who enlers mo a 

coniract of camage with a smpper, 

(oi The term “contract 31 camzge” goplies only ta contracts of carigce 

covered Dy a dill Of ‘ading of any sinwlar Cocument of tile, ineotar as 

such document reizies {9 tne carmiage of goods by sea, inciuaing any 

Uill of lading or any similar Gocunermt as aforesaid issued under or 

Dursuark lo a charter party trom the moment at which sucn Bill of ladmg © 

of similar document of tittle reguiates tne relations between @ carner 

ane a nalder ot tne same 

{c) The tenn “goods” includes Qoocs. wares, merchardise. and anicies ot 

évety kind whatsoever, except live animals and cargo wnicn dy tne 

Appendix “2" United States Law : Pag. 1 
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contact of carnage s stata as DeINQ came on deck ans is sz x 
cared. 

id) The term “snip" means any vessel used for tne caniuge of goods dy 
Sea, 

{€) Tne lem "carriage of goods‘ covers the period from the time when the 
goods ae loaded on to tne ume when they are discnarged trom tne 
snip. 45 US Cooe Appense 1291 

Sect. 2 Duties ana rights of carrier. 

Subject to the provisions of sectron 1306 of thes ile unger every conrast 
af carriage of goons by sea. the cartier in fetation to the Idading. Nardimg. 
Slowaye. cafnage. custody. care. ang Giscnarge of such goss snail ze 
SUDJERc: 19 the respansioutms and laolmes and emitted to ine rgnis ang 
wnmunives set forth in secon: 1203 and 1364 of tng tle. 46 US. Coae 
Appendix 1302. 

Sect. 3 Responsibitities ang tlabilities of carrier and ship. 

(1) Seaworthiness, 

Tas carrier shall be pound, petere ana at the beginning cf tne voyage, 19 
exercise due diligence to. . 

(a) Make the ship seaworthy 

{b) Properly man. eauio. ang Suocly the stp. 
(C) Make the notas. raingeraung and cSoINg campers, ang all otner pans 

of the ship n wnien GOOSS are tamed. fit anc sate for thei resection, 
carnage. and preservation 

{2) Cargo. 

Appendix “8~ United States Law Pag. 2 
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The carrier shail property snd carefully load, handle, stow carry. keep, 

care for, and discharge the qaaas carried. 

12) Contents of bul, 

Atter recerving the goods into his charge we carer, or the master or agere 

of the carner shail, on oamand of he stipper issue to tne shipper a bill of 
fading snowing amorg other things: 

ia) 

(d} 

(S) 

The leasing marks necessaty for identfication of me gooss as the 
same are furnished in wrmng by the sniper detore the loading of such 

gooes stars. provided sucn marks are stamoed of oihenmse shown 
Gearly ucon the googs d uncovered. or on the cases of sovenngs in 
wich SUT goods are comiained. in sucn a mariner as shoud oroimarin 

remain legidie until tne end of tne voyage 

Either the number of pacxages or pieces. or the Suantity or wesgnt, as 
ine Cave May Se Gs furnisned inceriting Dy INS shee. 

Tne apparent order ang condition of ine goods: Provided. That no 
carrier, Masier, or agert of ine carer. small be pound to staie or snow 
in the bill of lading any marks, number quantity, OF Wein! wrech has 6 
reasonable ground for susvecing mol accraiey io tecreserd tne 
g00ds actually received. Of which Pre Mas had no rensonawe means Gt 
checking. 
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[43 Bill as a prima facie evidence. 

Suen a bill of lading snalt de proma face ewence ot the recenpt Dy Ine 

camer of the g5aas as inerein gescriped in sccorsance with OSragranns :2} 

ia). (b). and (ci, of ths secnom Prowaes, Tha: moinng in ints cnapier snaii 

bE cONStUeG as repealing or lunmng ‘the apdlicauion of any par. of sesucns 

&1 10 124 of Tike 49 

(5) Guaranty of statements. 

Tne smipper snall be deemed to Aava quarameed to the camer tne 

accuracy al the lime of snioment af the marks, number. quantity, and 

weiom, as turmshed oy nen and the smioper snall moemnify the carrer 

ganst all loss damages, sna expenses arsing sr resulling trom 

inacturaces in Such particulars The mgm cf the care: 1G sun indemnity 

snail nm no way imi his resoonsieny and liadilhy uncer the contract of 

camage to any person other than the snipper. 

16; Notice of loss 97 damage: limitation of actions. 

Uniess notice of loss or damage ang tne genersi nature of such oss or 

gamsge be given m writing to the cartier or his agent at the pan ot 

discnarge before of al {he ume of the removal of tne goods into the custody 

of ine persor entmled to achvery tnercot undgar me nontract of camiage, 

such femoval shail be perme fucie evidence uf ihe uslivery by the camer st 

ine goods as described in tne aill of laang H Ine loss of damage is not 

apparent, ne notice must be given wittun three days of tne deivery. 

Sard notrce of lose cr carnage may De encorsed upon the recent tor tne 

goods given Sy (he person iaking delivery Incest. 
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The notice in writing Nees not ne given if ine state ot ine goss Pas ai ine 

tere of their recap been subject of joint survey or inspection, 

in any evont tne cartier and the ship snall be aischarged trom all lisowity in 

rescect of loss of camage unless cur is brought wanin one year after 

Selvety of the goods or ine gale when the goods ‘snouid nave deen 

Ceivered Pronded That if s notice of loss or Gamage. either apparent or 

concealed, is not given as provioed for in trs section, tna fact small not 

shes or prejudice tre nem of the shiner to bres suit within one year afte: 

tne oelivery of tne goods cr the cate wnen tne 90003 shoud have Deen 

Oeivered. 

in tne case of any actual or apprencnoed toss of damave the camer ano 
ne receiver small giwe all reasanadie taatiies to excn otner for insnecting 

anc laliying ine caecs. 

(7) °Shipped™ bill of lading. 

Aller ime 9600s are icaced the wil of lasing to be Issued oy tte camer, 

maesier, or agent of ine carer to the smpoer small, the stipcer ac 

demanes, be a “srpped” bill of lading Proved. That f such goocs. ne 

snail surrender ine same as against the isswe of the “shippad™ pill of lading, 

but at the option of the carner such document of title may be noted at tne 
Pon of smpment by the carer, master, or agent wath tne name of names af 
tne sh or smips Ubon which ine goods have boen snigped and the date or 
Sales of snipmem, and wnen so noled he same snail tor tne pumose of 

this section be deemed to cansitute a “shipped” dill of tadng. 

Appenax “8* Unnes States Law Pag 5 
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i8) Limitation of liability for negligence. 

Any clause, covanant. of agreement in a contract of carriage relieving the 

carrie: or the Ship from uability tor ios or samagc to of in cannecucn wetn    
  

the goeds arising trom negioerce faut, of fauwe in i Sunes ans 

aDligavons proviaed in this secuon, of lessening such liaDuay omenaise 

than as provided in (ns chapter, snail 08 null and vod and of no effect. A 

benefit of insurance in favor of ine carrier, 9 similar clause. snail oe 

deemed fo de a Clause reheving me carner from liability. <S U.S. Cade 

Agoensix 1303 

Sect. 4 Rights and immunities of carrier and ship. 

{1} Unseaworthiness. 

Nertner tne carrier nor ine ship shall de liable for loss or damage arising or 

resuting from unseaworhiness uniess caused by want af due diligence on 

the sen af the carier :o make the sp seawortny, and tc secure [nat the 

SMUG IS SIODEfly Manned, ¢curcsed and suraiea snd to make tne hcias 

fetrigeraimg snc soot shampers, 3nd ail oiner pans of ine stan in which 

QOods are carfied {il ano sate for me reception, camnage and preservation 

in accordance with the roves:ons of paragraph (1} of secucn 1302 of this 

tile Wnenever loss or damage nas resuted trom unseaworthiness. the 
Durdert of Arowang ine exerase XS cue alicence sriall OG on the camer or 

otner persons Aaminy exeanouon under tts secon.” 

(2} Uncontrollable causes of loss. 

Nenner ine Carer nor ine ship snail be vespensible lor loss or camage 

arising of fesutling trom. 
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Transporation Maritima Mexicana 

ACL neglea. or defaun of the muster, muriner p..ol, or tne servants af 

ine camer in Ne Navigation o in the nxanagemert of the ship. 

Fire. unless Causet by the actual fautt or pouty of the camer 

Perils, dangers, ans accmenss c! the sea or other naugadie walers. 

Aci of God, 

Act Of war 

Adi of public enemies: 

Ares! of resraim ot pnnces. rulers or Pespm, o seizure uncer «cal 

process, 

Quaranta restrictions: 

Act of ormussion of ine smpper or owner of Ine gooa0s. hs agem or 
represemative: : 

Sinkes of lockowls oF stoopage or restraint of labor from whatever 
cause, wneiner parial or oererat Pronced Thal notning nerein 

comained stall be cansuved tu reneve a camer from SBsponsioility tor 

ine carrier's awn acts, 

Riots and avil commorions: 

Saving of efemptns to save ine or prooeny 31 sca: 
} Wasiage in Sul or wight or any other toss or caumage arising from 
wnnerer celec. Quality. oF ice of the goocs, 
insufficiency of pacing 

insuticiency of inadequacy of marks; 
Laten cefects nol ascoverstie Dy due Giigence. ang 
Any other cause ansing without the actual taut and Dtvily of ine Cartier 
and without the fault or negtes! of the agents or servarts of the carmel, 
Dut Durden af procl shall be on tne person Samumng the penefit of ths 
Exteplion to show that neither tne actual faull of privity of Ine carrier 
nor the taunt of megiect of the agenis or setvamis of me carrier 
contnbuted to Ue loss or vsmage 
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(5) 
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Freedom tram negligence, 

TMS snipoer shail noi be responsible for lass or damage sustaimed by the 

camer ofthe sup arising oO resulting (rom ony Sause withew tre act. taull. 

of Megled of ne shuoper, ne agents, or his servants 

Deviations. 

Any deaauon in saving of atemotirg tc save lite or aropeny at sea. or any 
feascnadle aaviation snail not 6& Seamed IS De an intnrigement or craacn 
& ins cnaoter or of the comract of cammge ane Inc-camer shall not o« 
liabe for sny loss or damsge resuting tneretom Provide nowsver, That if 
ine deviation is for the purcose of loading of unkading cargo o 
passengers it small, orima ‘acre, Ge regaroed as Unreasonane 

Amaunt of liability; valuation of cargo 

Neither the carer nor the sip snail in any ever be or become iaple for 

any loss of Sarrage to of m1 connedian with cme iransourtaton of goose n 
Sf: BTTrOUAL Exceeamy $350 ber Dal <age lawiul money of tne Unneo Siaies. 
OF 1a Case of 99005 Aol snipped in packages. per custamary tregnt unt of 
the eouivaiem of Mal sun im otner cufrency, uniess ine nature ard valve ot 
SUE goods nave bean cecared by tho snipper betore sNpment and 
inserted in the pill of laoing. Thus oeciarstion, of embeawa © ine ‘ull of 
t2aing. stall be pama face evidence tur small not oe conclusive on ihe 

camer. . , 

By agreement between the carrier, master, or ager of the carner and the 
shper ancther maximum amour than teat mentioned in tnus, varagraon 
may be fred. Prowaed, That such mamas snall not be less inan tne 
figure above named. in no ever snall the carrier De lable far more than te 
amount of damage aciually sustained 

Aapendu “S™ Unitec States Law Pag. 8 

 



  

bs 
\ : Transportacién Maritima Mexicana 

  

Namner ne catrier nor tne ship snail de respons.bve in any event for joss oF 

samage to of In Connection wih tho fransporiatan of the goods if tne 

nature of vaiue thereof has been knowingly and fraudulently mrssisted by 

ine snicper inthe oll ot wading 

{6} inflammable, explosive, or dangerous cargo. 

Goods of un mflammabie, explosive. or aangerous na:ure to tne shipment 

wonarect 1} Cafrier, master or agem of the camer. has nol consemed anh 

knewlecpe of ther nature ang scaracter, may at ary time oetsre Oscnarge 

be tangec at any Dlace or desvoyed or renserec immnucsuous by Ine camer 
wittoul compensation, and the shipper of such goods shall be liadie for all 
damages ano expenses directly of incsrectly arssing out of or Fresudting from 
such smoment ff uny sucn 3000s shioped win such knomecgs and 

“cansent shall become ¢ danger te the sn or cargo, tney May Mm me 
manner be landed af any place. ar destroyed of rendered innocuous oy the 
carner without lizouiny on the oan of tne camer except to general average. 
if any. 46 U.S. Code Appenda 125s. 

Sect. § Surrenaer of rignts; increase of lianilities; chaner patties; general 
average. 

A cater, snail be at libeny to surfender in whole or in part alt or ary af this 
ngms and mmunmes of tu merase any of this responsibilines and 
lianilites Under mis nastier, PrOwded such surrender or or 

+ BMOBOGEC :N the Dill of tading issued :0 tne stupper. 

Miease snail oe 

The provisions of this chapter sral not be applicatie to charter parties: but 
if ills of lading Se iStued in ine case of a shw unde: a crane: Dary, inev 
gnali comply with Ine lerms of ints chacter. Neining in ths smacter snail be 
held to prevent tne insertion nm g bill of facmng of any lawtu provision 
tegarding peneral average 46.U.S Cooe Appendix 1305 
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Sect 6. Special agreement as to particular goods. 

Notwithstanding tho provision of sections 1303 to 1305 of tnis tite, a 

camer, master ct agent of Ine cartier, ant 3 snepe: shall. in regard tc shy 

fanicular goous be al lbefly to emer mo any agreement in any terms eS 10 

ihe rasponszdudy and lability of tne camer tor such gooes, anc as.io tne 

tights and immunilies of the carrier in respect of such goods, or his 

cbdligation as 10 seawortiness (so far a5 ihe supulation regarding 

SESWORMINESS IS NY TaNtrary 10 MUDNT Soucy), of the care oF dingence ot 

his setvamis of agenis Mm regerd to the loading nandling, siowage. 

camage, custody. care. ang aiscnarge so tne gooas camed by sea 

Prowced, That in this case 70 bill of lacing has been or shall be issues and 

thal the terms agreed shall de embodied in 4 recent wincn snall ve 3 

PSNN2IOUSDE GODATEN and shall Se marked as sucn 

Any agreement so entered intu shall nave fui legal effect Prowoed, That 

this section shall nai apply to ordmary commeraal snpments mace m the 

ordinary course of trace Dut only to other smioments where the character or 

candinon of the propery te be carted of the arcumsiances ierms and 

candiions under when the camage is lo 08 pertormed ate such as 

feasonadly to justify a spemal agreement 46 US Coae Appenam 1305 

Sect 7 Agreement as to liadility priar ta loading or after discharge. 

Noning contarned in this chaoter snall prevent s carner or @ shinoer ‘ram 

enlering Imo any agraemon, supuiairon. concrtion, resetvauen of 

exemption as to the responsibility snd isability of the carrer or the ship tor 

ine loss of damage iO or in Connection wth tne cusiooy and sare and 

natdling cf acads orice to the isamng 6m anc suuseauem ts Ine aiscnaree 

from inc sD on wrech the goods at carries by sea. 46 U.S. Coase 

Kppencix 1307. 
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Sect & Rignts and habilities unaor other provisions. 

The provisions of this chapter shail no aflec the rights and obligations of 

the carrer under the provisions of tre Srapoing Acy 1946. of under the 

Drousions of sections 175. 181 to 163. anc 1236 ta “42 of tus une or of 

any amenamems Lhareioy or undar tne provisions af any otner cnscunent 

for the tme being in force reiating to the imntation of the uability of the 

Owners of seagoing vessels 46 U.S. Cone Appendix 12 

Sect. 9 Discrimination between competing snippers. 

Nothing comained in this chapter snail be construed as penmtung a 
common caffer Dy water to discremnate belween cornpeting snipoers 

similany dilated in time and araunstatices. ether (aj with respect to mew 
ngM to Semand and recerve oills of fanains sugect to the srovseons of ts 
chapter. or (Dj when issuing sich bills of taderg. erther in the surrenger of 
any of the carriers righis and inmuniles or in the increase of any of Ine 

camers responsidiities and hatuties pursuac: 0 section 7305 af tnis title: 
Of ic} nm any other way sraninned dy tne Enipong Act, 1S16 as amensed 

S5ULS Code Anpenan 1393. 

Sect 11 Weignt of bulk cargo. 

Venere unger: the custome of any wade ine wergnt of any Sul cargo 

ISENEd 1m the bill of  iaging & @ wWeQMI ascemained of Accepted by a thud 
partly other tinan the camer or ine snpper and the tact that tne weigmt is sO 

cenained Of accepted is stated in ine bill of isding, then, rowitnsisnding 
anything in tunis chapter. the bill of lading shad not be deemed to be enna 
Tae @VIGENEA anainsi the carrier of me receige at goons ct.ine waar $G 
insened in tne all cf tare, ang ine accuracy tnerect at tne time ot 
sniomem shail not be deemed to have been guaranieed by the snapper. 46 
U.S. Code Appendix 1310. 
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Sect. 12 Liabilities before loading and after cischarge; effect on otner laws. 

Nothing in tis chapter shall be construed as superseding any par of 

sechons 182 ia 196 of tns file or of any omer law when would 92 

aocucable in the susence of nis cnzoter, insofar as iney relaie ic Ine 

Suues, responsibililes, and hapilities of tne sna of carrier pur to the ume 

wren tne goods ara loaded on or afer the time they are discharged from 

the sno. 46 US. Coue Appenda 1211 

Sect. 12 Scope of chapter; “Untied Statec*; “foreign trade” 

This chapter snall apply to all convacts for carriage of goods oy sea to ar 

fram ports of [ne United States in foreign wade As used in this chapter ine 

term “Unned Sates 
  

  

Nncluoes 1s Gistrics, termitones anc possessions. The 

term Norergn trade” ineans ihe transponation of goods between the ports of 

tne Uratad Sates and pons of foreign countnes, Nothing in this chapler 

shall be heid to apoly to comtracis tor camiage of goods by se2 setwoen 

any por of ine United States or its possessions. and any other sort of tne 

United States oF us possessions. Frovsted. However Thal any dill of lading 

9% similar dacumen: af itie vrvcr ts Cuasnce of a contract tor the carnage 

of goods by Sea Delween SUCH ports. coraining un exaxess stalement that 

4 smal be subject to the provisions of (nis chapter, shall be suojecied 

nereic as fully as if sudpect hereto Dy tne express provisions of ths chapler 

Prowoed further, Thal every call cl inane ar setuiar decument of tite wich 

S ewidence of s cumrust for the camiage of goods oy sea trom rons at the 

Unnec Stales, in foreign trace, shall comain 4 stgiemert that it small nave 

efect supject to he provisions of ths chapter. 46 U.S Code Appendix 

3312 

Appendix “B” United States Law Pag. 12 

 



  

fot 
\ . Transponagen Martima Mexicana 

  

Sect. 14 Suspension of provisions by President. 

Upon the certithcalian of the Secretary of Commerce that the foregn 

commerce of ine United Siates nn its competnion with tnal of foreign rations 

'S prejudiced Dy the promsons. ar any X inom, of secuons 7501 to 1395 a! 

ys ule, of Dy laws af any foreign county or countries felanung to the 

camage of goods by sea tne President of the United Sates may, trom time 
, ume, by proclamation suspens any or ull provisiens of said sections far 

SucCN periods of tne or indeiintely as may be Gesignated in tne 
Droctamation, The president may at any lume resomd such suspension af 
Said secuons, and any provisions tnereot wnicn may Nave DEN suSspPENded 
Shall thereby be reinstated and again apply to contracts thereatter made for 
the carriage of goods by sea. 

aay proclamation of suspension of rescission af any sucn suspension $nall 
tane effect on a date named tnerein. tion cate snall Dt NO" less treen ten 

days {fom the issue of ne prociananon 

  

Any comaci for the carriage of goous py sea Sudjecl to the provesions of 
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08-09-94 DECRETO de Promulgacién del Convenio Internacional sobre 
Limitacién de la Responsabilidad Nacida de Reclamaciones de Derecho 
Maritimo, 1976. 
Al margen un sello con el Escudo Nacional, que dice: Estados Unidos 
Mexicanos.- Presidencia de la Reptiblica. 
CARLOS SALINAS DE GORTARI, PRESIDENTE DE LOS ESTADOS UNIDOS 
MEXICANOS, a sus habitantes, sabed: 
Ei dia diecinueve del mes de noviembre del afio de mil novecientos setenta y 
seis, se adopté en la ciudad de Londres, Gran Bretafia, el Convenio 

Internacional sobre Limitacion de la Responsabilidad Nacida de Reclamaciones 
de Derecho Maritimo, 1976, seguin texto y forma en espanol que constan en la 
copia certificada adjunta. 
Et citado Convenio fue aprobado por la Camara de Senadores del H. Congreso 
de la Union, el dia trece del mes de diciembre dei afo de mil novecientos 
noventa y tres, segdn Decreto publicado en el Diario Oficial de la Federacién el 
dia diecisiete del mes de enero del afio de mil novecientos noventa y cuatro. 
El instrumento de adhesi6n, firmado por mi, el dia veinticinco del mes de marzo 
del afio de mil novecientos noventa y cuatro, fue depositado ante el Secretario 
General de la Organizacién Maritima Internacional, el dia trece del mes de mayo 
del propio afo. 
Por lo tanto, para su debida observancia, en cumplimiento de lo dispuesto en la 
Fraccién Primera de! Articulo Ochenta y Nueve de la Constitucién Politica de los 
Estados Unidos Mexicanos, promulgo el presente Decreto, en la residencia del 
Poder Ejecutivo Federal, en la Ciudad de México, Distrito Federal, el dia primero 
del mes de agosto del afio de mil novecientos noventa y cuatro.- Carlos Satinas 
de Gortari.- Rubrica.- £| Secretario de Relaciones Exteriores.- Manuel Tello. 
EL EMBAJADOR ANDRES ROZENTAL, SUBSECRETARIO "A" DE 
RELACIONES EXTERIORES, 
CERTIFICA: 
Que en los archivos de esta Secretaria obra copia certificada del Convenio 
sobre Limitacién de la Responsabilidad Nacida de Reclamaciones de Derecho 
Maritimo, 1976, adoptado en Londres, el dia diecinueve del mes de noviembre 
del afio de mil novecientos setenta y seis, cuyo texto y forma en espafiol son los 
siguientes: 

CONVENIO SOBRE LIMITACION DE LA RESPONSABILIDAD NACIDA DE 
RECLAMACIONES DE DERECHO MARITIMO, 1976 
Los Estados Partes en el presente Convenio, 
CONSIDERANDO que es deseable establecer de comtin acuerdo reglas 
uniformes relativas a la limitacion de la responsabilidad nacida de reclamaciones 
de derecho maritimo. 
DECIDEN concertar un Convenio conducente a dicho fin y convienen: 

CAPITULO | - EL DERECHO DE LIMITACION 
Articulo 1 : 

Personas con derecho a la limitacién de responsabilidad 

 



  

1. Los propietarios de buques y los salvadores, tal como se les define a 
continuacién, podran limitar la responsabilidad nacida de las reclamaciones que 
se enumeran en el Articulo 2, acogiéndose a las disposiciones del presente 
Convenio, 

2. Por propietario se entendera el propietario, el fletador, el gestor naval y el 
armador de un buque de navegacién maritima. 
3. Por salvador se entendera toda persona que preste servicios directamente 

relacionados con operaciones de auxilio o salvamento. Figurardn también entre 
estas operaciones aquellas a que se hace referencia en los apartados d), e) y f) 
del parrafo 1 del Articulo 2. 
4. Si se promueven cualesquiera de las reclamaciones enunciadas en el Articulo 
2 contra cualquier persona de cuyas acciones, omisiones o negligencia sean 
responsables el propietario o el salvador, esa persona podra invocar el derecho 
de limitacién de la responsabilidad estipulado en el presente Convenio. 

5. En el presente Convenio, la responsabilidad del propietario de un buque 
comprenderd la responsabilidad nacida de una accién incoada contra el buque 
mismo. 
6. Todo asequrador de la responsabilidad por reclamaciones que estén sujetas 
a limitacién de conformidad con las reglas del presente Convenio tendra 
derecho a gozar de los privilegios del Convenio en la misma medida que el 
asegurado. 
7. El hecho de invocar la limitacién de responsabilidad no constituira una 
admisién de responsabilidad. 
Articulo 2 
Reclamaciones sujetas a limitacién 
1. A reserva de lo dispuesto en los Articulos 3 y 4, estaran sujetas a limitacion 
las reclamaciones enumeradas a continuacién, sean cuales fueren los 
supuestos de responsabilidad: 
a) reclamaciones relacionadas con muerte, lesiones corporales, pérdidas o 
dajfios sufridos en las cosas (incluidos dafios a obras portuarias, darsenas, vias 
navegables y ayudas a la navegaci6n), que se hayan producido a bordo o estén 
directamente vinculados con la explotacién de! buque o con operaciones de 
auxilio o salvamento, y los perjuicios derivados de cualquiera de esas causas; 

b) reclamaciones relacionadas con perjuicios derivados de retrasos en el 
transporte por mar de la carga, los pasajeros o el equipaje de éstos; 

c) reclamaciones relacionadas con otros perjuicios derivados de la violacién 
de derechos que no sean contractuales, irrogados en directa vinculacién con la 
explotacién del buque o con operaciones de auxilio o salvamento; 
d) reclamaciones relacionadas con la puesta a flote, remocién, destruccion o 
eliminacién de la peligrosidad de un buque hundido, naufragado, varado o 
abandonado, con inclusion de todo lo que esté o haya estado a bordo de tal 
buque; 
e) _ reclamaciones relacionadas con la remocién o la destruccién del 
cargamento de! buque o la eliminacion de !a peligrosidad de dicho cargamento; 

f) reclamaciones promovidas por una persona que no sea la persona 

responsable, relacionadas con las medidas tomadas a fin de evitar o aminorar 

los perjuicios respecto de los cuales la persona responsable pueda limitar su 
responsabilidad de conformidad con lo dispuesto en el presente Convenio, y los 

 



  

ocasionados ulteriormente por tales medidas. 
2. Las reclamaciones establecidas en el parrafo 1 estaran sujetas a limitacién de 
responsabilidad aun cuando sean promovidas por via de recurso o a fines de 
indemnizaci6n, en régimen contractual o de otra indole. Sin embargo, las 
reclamaciones promovidas de conformidad con lo dispuesto en los apartados qd), 
e) y f) de! parrafo 1 no estaran sujetas a limitacién de responsabilidad en la 
medida en que guarden relacién con una remuneracién concertada por contrato 
con la persona responsable. 
Anticulo 3 
Reclamaciones que no pueden ser objeto de limitacién 
Las reglas del presente Convenio no seran de aplicacién en los casos de: 
a) reclamaciones relacionadas con operaciones de auxilio o salvamento o 
con contribucion a fa averia gruesa; 

b) reclamaciones relacionadas con dafos resultantes de la contaminacién 
ocasionada por hidrocarburos, en el sentido que se da a tales dafios en el 
Convenio internacional sobre responsabilidad civil por dafios causados por la 
contaminacién de las aguas del mar por hidrocarburos, del 29 de noviembre de 
1969, y en toda enmienda 0 Protocolo correspondiente al mismo que esté en 
vigor; 

c) teclamaciones sujetas a lo dispuesto en cualquier Convenio internacional 
0 legislaci6n nacional que rijan o prohiban la limitacion de la responsabilidad por 
dafios nucleares; 

qd) teclamaciones contra el propietario de un buque nuclear relacionadas con 
danos nucleares; 

e) reclamaciones promovidas por los empleados del propietario o del 
salvador cuyo cometide guarde relaci6n con el buque o con las operaciones de 
auxilio o salvamento, y las reclamaciones promovidas por tos herederos de 
aquéllos 0 por personas a su cargo u otras que tengan derecho a promoverlas 
si, en virtud de la ley que regule el contrato de servicio concertado entre el 
propietario del buque o el salvador y dichos empleados, el propietario 0 el 
salvador no tienen derecho a limitar su responsabilidad respecto de dichas 
reclamaciones 0 si la mencionada ley sdlo les permite limitar su responsabilidad 
a una cuantia que sea superior a la estipulada en el Articulo 6. 
Articulo 4 
Conducta que excluye el derecho a la limitacién 
La persona responsable no tendra derecho a limitar su responsabilidad si se 
prueba que el perjuicio fue ocasionado por una accién o una omisién suyas y 
que incurrid en éstas con intencién de causar ese perjuicio, o bien 

temerariamente y a sabiendas de que probablemente se originaria tal perjuicio. 
Articulo 5 
Reconvenciones 

Cuando una persona con derecho a limitacién de responsabilidad en virtud de 

las reglas del presente Convenio pueda hacer valer frente al titular de una 
reclamacion otra reclamacién originada por el mismo acontecimiento, se 
contrapondran las cuantias de ambas reclamaciones, y lo dispuesto en el 
presente Convenio sera aplicable solamente a la diferencia que pueda haber. 
CAPITULO I} - LIMITACION DE LA RESPONSABILIDAD 
Anticulo 6



  

Limites generales 
1. Los limites de responsabilidad para reclamaciones que, siendo distintas de 
las mencionadas en el Articulo 7, surjan en cada caso concreto, se calcularan 
con arreglo a los siguientes valores: 

a) respecto de las reclamaciones relacionadas con muerte o lesiones 
corporales, 

i) 333.000 unidades de cuenta para buques cuyo arqueo no exceda de 500 
toneladas; 
ii) para buques cuyo arqueo exceda de ese limite, la cuantia que a 
continuacion se indica en cada caso mas la citada en el inciso i): 

de 501 a 3.000 toneladas, 500 unidades de cuenta por tonelada; 
de 3.001 a 30,000 toneladas, 333 unidades de cuenta por tonelada; 
de 30.001 a 70.000 toneladas, 250 unidades de cuenta por tonelada; y 
por cada tonelada que exceda de 70.000 toneladas, 167 unidades de 

cuenta; 

b) tespecto de toda otra reclamacion, 
i) 167.000 unidades de cuenta para buques cuyo arqueo no exceda de 500 
toneladas; 
ii) para buques cuyo arqueo exceda de ese limite, la cuantia que a 
continuacién se indica en cada caso mas la citada en et inciso i): 

de 501 a 30.000 toneladas, 167 unidades de cuenta por tonelada; 
de 30.001 a 70.000 toneladas, 125 unidades de cuenta por tonelada; y 

por cada tonelada que exceda de 70.000 toneladas, 83 unidades de 
cuenta. 
2. Si la cuantia calculada de conformidad con el parrafo 1 a) no basta para 
satisfacer en su totalidad las reclamaciones mencionadas en él, se podra 
disponer de la cuantia calculada de conformidad con el parrafo 1 b) para saldar 
la diferencia impagada de las reclamaciones mencionadas en el parrafo 1 a), y 
esa diferencia tendra la misma prelacién que las reclamaciones mencionadas en 
el parrafo 1b). 
3. No obstante, sin perjuicio de ejercer el derecho a las reclamaciones 
relacionadas con muerte o lesiones corporates de conformidad con lo dispuesto 
en el parrafo 2, todo Estado Parte podra estipular en su legislacién nacional que 
las reclamaciones relacionadas con dajios a obras portuarias, darsenas, vias 
navegables y ayudas a la navegacién tengan, en relacién con las otras 
reclamaciones mencionadas en el parrafo 1 b), la pretlacién que establezca esa 
legislacion. 
4. Los limites de responsabilidad aplicables al salvador que no opere desde un 
buque o al salvador que opere exclusivamente en el buque al cual o en relacién 
con el cual esté prestando servicios de auxilio 0 salvamento, se calcularan sobre 
la base de un arqueo de 1.500 toneladas. 
5. A los fines del presente Convenio, por arqueo del buque se entendera el 
arqueo bruto calculado de conformidad con las Reglas que figuran en el Anexo | 
del Convenio internacional sobre arqueo de buques, 1969. 

Articulo 7 
Limite para las reclamaciones vinculadas a pasajeros 
1. Respecto de las reclamaciones relacionadas con muerte o lesiones 
corporales de los pasajeros de un buque surgidas en cada caso concreto, el 

 



  

limite de responsabilidad del propietario de éste sera una cantidad de 46.666 
unidades de cuenta multiplicada por el numero de pasajeros que el buque esté 
autorizado a transportar de conformidad con el certificado del mismo, que no 
exceda de 25 millones de unidades de cuenta. 
2. A los fines del presente Articulo, por "reclamaciones relacionadas con muerte 
0 lesiones corporales de fos pasajeros de un buque" se entenderd toda 
reclamacién promovida por cualquiera de las personas transportadas en dicho 
buque o en nombre de ellas que viaje: 

a) en virtud de un contrato de transporte de pasajeros, 0, 
b) con el consentimiento del transportista, acompafiando a un vehiculo o a 
animales vivos amparados por un contrato de transporte de mercancias. 
Articulo 8 
Unidad de cuenta 
t. La unidad de cuenta a que se hace referencia en los Articulos 6 y 7 es el 
Derecho Especial de Giro tal como esté ha sido definido por el Fondo Monetario 
Internacional. Las cuantias a que se hace referencia en los Articulos 6 y 7 se 
convertiran en moneda nacional del Estado en que se invoque la limitacién, de 
acuerdo con el valor oficial de la moneda en la fecha en que haya sido 
constituido el fondo para la limitacién, se efectue el pago o se constituya la 
fianza que, de conformidad con la ley de ese Estado, sea equivalente a tal pago. 
Con respecto al Derecho Especial de Giro, el valor de la moneda nacional de un 
Estado Parte que sea miembro del Fondo Monetario Internacional se calculara 
por el método de evaluacién efectivamente aplicado en la fecha en que se trate 
por el Fondo Monetario Internacional a sus operaciones y transacciones. Con 
respecto al Derecho Especial de Giro, el valor de la moneda nacional de un 
Estado Parte que no sea miembro del Fondo Monetario Internacional se 
calculara del modo que determine dicho Estado Parte. 
2. No obstante, los Estados que no sean miembros de! Fondo Monetario 
Internacional y cuya ley no permita aplicar las disposiciones del parrafo 1 
podran, cuando se produzca la firma sin reserva en cuanto a ratificacién, 

aceptacién o aprobacidn, o cuando se produzcan ta ratificacion, la aceptacién, la 
aprobacion 0 la adhesién, o en cualquier momento posterior, declarar que los 
limites de responsabilidad estipulados en.el presente Convenio aplicables en los 
territorios de aquéllos se fijaran de la forma siguiente: 

a) respecto del Articulo 6 1 a), en una cuantia de: 
i) 5 millones de unidades monetarias para buques cuyo arqueo no exceda 
de 500 toneladas; 

ii) para buques cuyo arqueo exceda de ese limite, la cuantia que a 
continuacién se indica en cada caso mas la citada en el inciso i): 

de 501 a 3.000 toneladas, 7.500 unidades monetarias por tonelada; 
de 3.001 a 30.000 toneladas, 5.000 unidades monetarias por tonelada; 
de 30.001 a 70.000 toneladas, 3.750 unidades monetarias por tonelada; y 
por cada tonelada que exceda de 70.000 toneladas, 
2.500 unidades monetarias; y 

b) respecto del Articulo 6 1 b), en una cuantia de: 
i) 2 millones y medio de unidades monetarias para buques cuyo arqueo no 
exceda de 500 toneladas; 
ii) para buques cuyo arqueo exceda de ese limite, la cuantia que a 

 



  

continuacién se indicd en cada caso mas la citada en el inciso i): 
de 501 a 30.000 toneladas, 2.500 unidades monetarias por tonelada; 
de 30.001 a 70.000 toneladas, 1.850 unidades monetarias por tonelada; y 
por cada tonelada que exceda de 70.000 toneladas, 
1.250 unidades monetarias; y 

c) respecto del Articulo 7 1, en una cantidad de 700.000 unidades 
monetarias multiplicada por el numero de pasajeros que el buque esté 
autorizado a transportar de conformidad con el certificado del mismo, que no 
exceda de 375 millones de unidades monetarias. 
Los parrafos 2 y 3 del Articulo 6 son de aplicacién por tanto a los apartados a) y 
b) del! presente parrafo. 
3. La unidad monetaria a que se hace referencia en el parrafo 2 corresponde a 
sesenta y cinco miligramos y medio de oro de novecientas milésimas. La 
conversion a la moneda nacional de las cuantias a que se hace referencia en el 
parrafo 2 se efectuara de acuerdo con la legistacién de! Estado interesado. 
4. El calculo a que se hace referencia en la ultima frase del parrato 1 yla 
conversion mencionada en el parrafo 3 se efectuaran de modo que, en la 
medida de lo posible, expresen en la moneda nacional de! Estado Parte las 
cuantias a que se hace referencia en los Articulos 6 y 7 dandoles el mismo valor 
real que en dichos Articulos se expresa en unidades de cuenta. Los Estados 
Partes informaran al depositario de cual fue el método de calculo seguido de 
conformidad con fo dispuesto en el parrafo 1, o bien el resultado de la 
conversion establecida en el parrafo 3, seguin sea el caso, en el momento en 
que se produzca la firma sin reserva en cuanto a ratificacién, aceptacién o 
aprobacion, o al depositar el instrumento a que hace referencia el Articuto 16, y 
cuando se registre un cambio en el método de calculo o en las caracteristicas de 
la conversi6n. 
Articulo 9 
Acumulacién de reclamaciones 
1. Los limites de responsabilidad determinados de acuerdo con el Articulo 6 se 
aplicaran al total de las reclamaciones surgidas en cada caso concreto: 
a) contra la persona o las personas mencionadas en el Articulo 1 2 y contra 
cualquier otra persona de cuyas acciones, omisiones o negligencia sean 
aquéllas responsables; 

b) contra el propietario de un buque que preste servicios de auxilio o 
salvamento desde ese buque y el salvador o los salvadores que operen desde 
dicho buque y cualquier otra persona de cuyas acciones, omisiones o 
negligencia sean aquéllos responsables; o 

c) contra el salvador o los salvadores que no operen desde un buque o que 
operen exciusivamente en ei buque al cual o en relacién con el cual se estén 
prestando los servicios de auxilio 0 salvamento, y cualquier otra persona de 
cuyas acciones, omisiones o negligencia sean aquéllos responsables. 
2. Los limites de responsabilidad determinados de conformidad con jo dispuesto 
en el Articulo 7 se aplicaran al total de las reclamaciones regidas por dicho 
Articulo que puedan surgir en cada caso concreto contra la persona 0 las 
personas mencionadas en el Articulo 1 2 respecto del buque a que se hace 
referencia en el Articulo 7, y cualquier otra persona de cuyas acciones, 
omisiones 0 negligencia sean aquéllas responsables. 

 



  

Articulo 10 
Limitacion de la responsabilidad sin constitucién de fondo de limitacién 
1. Se podra invocar la limitacién de a responsabilidad aun cuando no haya sido 
constituido el fondo de limitacién mencionado en el Articulo 11. No obstante, un 
Estado Parte podra disponer en su legislacién nacional que cuando ante sus 
tribunales se incoe una accién tendente a hacer valer una reclamacién sujeta a 
limitacion, la persona responsable sélo pueda invocar el derecho a limitar su 
responsabilidad si se ha constituido un fondo de limitacion de conformidad con 
las disposiciones del presente Convenio o si dicho fondo se constituye al invocar 
el derecho a limitar ta responsabilidad. 
2. Cuando se invoque la limitacién de responsabilidad sin previa constitucion de 
un fondo de limitacién, seran aplicables las disposiciones del Articulo 12. 
3. Las cuestiones de procedimiento que puedan surgir en la aplicacién de lo 
dispuesto en el presente Articulo seran dirimidas de conformidad con la 
legislacion nacional del Estado Parte en el cual se incoe la accién. 
CAPITULO III -EL FONDO DE LIMITACION 
Articulo 11 
Constitucién del fondo 
1. Toda persona presuntamente responsable podra constituir un fondo ante el 
tribunal u otra autoridad competente en cualquier Estado Parte en el que se 
haya iniciado la actuacién respecto de reclamaciones sujetas a limitacién. 
Integrara dicho fondo fa suma de las cantidades que entre las establecidas en 
los Articulos 6 y 7 sean aplicables a reclamaciones en relacién con las cuales 
esa persona pueda ser responsable, junto con los intereses correspondientes 
devengados desde la fecha del acontecimiento que originé la responsabilidad 
hasta la fecha de constitucion del fondo. El fondo asi constituido sélo podra 
utilizarse para satisfacer las reclamaciones respecto de las cuales se pueda 
invocar la limitacién de responsabilidad. 
2. El fondo podra ser constituido depositando la suma o aportando una garantia 
que resulte aceptable con arreglo a ja legislacién del Estado Parte o en que 
aquél sea constituido y que el tribunal u otra autoridad competente considere 
suficiente. 
3. El fondo constituido por una de las personas mencionadas en los apartados 
a), b) y c) del parrafo 1 del Articulo 9 0 en el! parrafo 2 de este mismo Articulo se 
entendera constituido por todas las personas mencionadas en dichos apartados 
0 parrafo. 
Articulo 12 
Distribucién del fondo 
1. A reserva de lo dispuesto en los parrafos 1, 2 y 3 del Articulo 6 y en el Articulo 
7, ef fondo sera distribuido entre los reclamantes en proporcion a la cuantia de 
las reclamaciones que respectivamente les hayan sido reconocidas como 
imputables al fondo. 
2. Si, antes de que se distribuya el fondo, la persona responsable, o su 
asegurador, ha satisfecho una reclamacién imputable al fondo, dicha persona se 
subrogara, hasta la totalidad del importe pagado, en los derechos que la 
persona indemnizada habria disfrutado en virtud del presente Convenio. 
3. El derecho de subrogacidon estipulado en el parrafo 2 podra ser ejercitado 
también por personas que no sean las alli mencionadas por lo que respecta a 

 



  

cualquier cantidad por ellas pagadas en concepto de indemnizacién, pero 
solamente en la medida en que la legislacién nacional aplicable permita tal 
subrogaci6n. 
4. Cuando la persona responsable o cualquier otra demuestre que puede estar 
obligada a pagar, en fecha posterior, la totalidad o parte de la indemnizacién con 
respecto a la cual tal persona habria podido ejercitar el derecho de subrogacién 
que confieren tos parrafos 2 y 3 si se hubiera pagado la indemnizacién antes de 
la distribucion del fondo, el tribunal o cualquier otra autoridad competente det 
Estado en que se constituy6 el fondo podra ordenar que se reserve 
provisionalmente una cantidad suficiente para que tal persona pueda, en la 
fecha posterior de que se trate, hace valer su reclamacién contra el fondo. 
Articulo 13 
Acciones excluidas 
1. Cuando se haya constituido un fondo de limitacién de conformidad con lo 
dispuesto en el Articulo 11, ninguna persona que haya promovido una 
reclamacion imputable al fondo podra ejercitar derecho alguno relacionado con 
tal reclamacién haciéndolo valer contra otros bienes de la persona que haya 
constituido el fondo o en cuyo nombre fue aquél constituido. 
2. Tras la constitucién de un fondo de limitacién de conformidad con lo dispuesto 
en el Articulo 11, todo buque o cualesquiera otros bienes pertenecientes a una 
persona en nombre de la cual haya sido constituido el fondo, o cualquier fianza 
depositada a ese efecto, que hayan sido embargados o secuestrados dentro de 
la jurisdiccién de un Estado Parte para responder de una reclamacién que 
quepa promover contra tal fondo, podran quedar liberados mediante 
levantamiento ordenado por el tribunal u otra autoridad competente de dicho 
Estado. No obstante, el levantamiento se ordenara desde juego si el fondo de 
limitacién ha sido constituido: 
a) en el puerto en que se produjo e/ acontecimiento 0, si se produjo fuera de 
puerto, en el primer puerto en que después se haga escala; o 

b) en el puerto de desembarco respecto de las reclamaciones relacionadas 
con muerte o lesiones corporales; o 

c) en el puerto de descarga respecto de dafos inferidos al cargamento; o 

d) en el Estado en que se efectue el embargo. 
3. Lo dispuesto en los parrafos 1 y 2 sera de aplicacién solamente si et 
reclamante puede promover su reclamacién contra el fondo de limitacién ante el 

tribunal que administre dicho fondo y éste se halla realmente disponible y es 
libremente transferible. 
Articulo 14 
Legislacion aplicable 
A reserva de lo dispuesto en el presente Capitulo, las reglas relativas ala 
constitucidn y distribucién del fondo de limitacion y todas las reglas de 
procedimiento aplicables al respecto estaran a su vez regidas por la legislacion 
del Estado Parte en que se constituya el fondo. 
CAPITULO IV - AMBITO DE APLICACION 
Articulo 15 
1. El presente Convenio sera aplicable siempre que cualquiera de las personas 
a que se hace referencia en el Articulo 1 trate de limitar su responsabilidad ante 
un tribunal de un Estado Parte o trate de conseguir el levantamiento del 

 



  

embargo de un buque 0 de otros bienes o la devolucion de cualquier fianza 
depositada dentro de la jurisdiccién de dicho Estado. No obstante, todo Estado 

Parte podra excluir total o parcialmente de la aplicacién del presente Convenio a 
cualquiera de las personas a que se hace referencia en el Articulo 1 que en el 
momento en que se invoquen las reglas del presente Convenio ante los 
tribunales del Estado de que se trate no tenga su residencia habitual en un 
Estado Parte o no tenga su sede comercial en un Estado Parte, o bien a 
cualquier buque respecto del cual se invoque el derecho a la limitacién de 
responsabilidad o se trate de conseguir el levantamiento del embargo y que en 
el momento citado no enarbole el pabellén de un Estado Parte. 
2. Todo Estado Parte podra regular mediante disposiciones expresas de su 
legistaci6n nacional el sistema de limitacién de responsabilidad aplicable a los 
buques que sean: 
a) de conformidad con la legislacién del Estado de que se trate, buques 
destinados a vias navegables interiores; 
b) buques de arqueo inferior a 300 toneladas. 
El Estado Parte que opte por hacer uso de la facultad estipulada en el presente 
parrafo notificara al depositario cuales son los limites de responsabilidad 
adoptados en su legislacién nacional o bien el hecho de que no existen tales 
limites. 
3. Todo Estado Parte podra regular mediante disposiciones expresas de su 
legislacién nacional ei sistema de limitacién de responsabilidad aplicable a las 
reclamaciones surgidas en casos en que no se vean afectados en modo alguno 
intereses de personas que sean subditos de otros Estados Partes. 
4. Los triounales de un Estado Parte no aplicaran el presente Convenio a 
buques construidos o adaptados para la realizacién de operaciones de 
perforacion y utilizados en ellas: 
a} si ese Estado ha fijado, de conformidad con su fegislacién nacional, un 
limite de responsabilidad superior al que de otro modo regiria segun lo 
estipulado en el Articulo 6; o 
b) si ese Estado se ha constituido en Parte en un Convenio internacional 
que regule el sistema de responsabilidad respecto de tales buques. 
En los casos en que sea de aplicacién ej apartado a}, el Estado Parte informara 
de ello al depositario. 
5. El presente Convenio no sera aplicable a: 
a) vehiculos de sustentacién neumatica; 
b) plataformas flotantes construidas para la exploracion o la explotacién de 
los recursos naturales de los fondos marinos o del subsuelo de éstos. 
CAPITULO V - CLAUSULAS FINALES 
Articulo 16 
Firma, ratificacién y adhesion 
1. El presente Convenio estara abierto a la firma, para todos los Estados, en la 
sede de la Organizacién Consultiva Maritima Intergubernamental (en adelante 
llamada “la Organizacién") del 1 de febrero de 1977 al 31 de diciembre de 1977, 
y a partir de esta segunda fecha seguira abierto a efectos de adhesién. 
2. Todos los Estados podran constituirse en Partes en el presente Convenio 
mediante: 
a) firma sin reserva en cuanto a ratificacidn, aceptacién o aprobacién; o 

 



  

b) firma a reserva de ratificacién, aceptacién o aprobacién, seguida de 
ratificacién, aceptacién o aprobacién; o 
c) adhesion. 

3. La ratificacién, aceptacién, aprobacion o adhesion se efectuaran depositando 
el oportuno instrumento oficial ante el Secretario General de la Organizacién (en 
adelante llamado “el Secretario General"). 
Articulo 17 
Entrada en vigor 
1. El presente Convenio entrara en vigor el dia primero del mes inmediatamente 
posterior al afio siguiente a la fecha en que doce Estados Io hayan firmado sin 
reserva en cuanto a ratificacién, aceptacién o aprobacién, o hayan depositado 
los instrumentos requeridos a fines de ratificacién, aceptacién, aprobacién o 
adhesion. 
2. Para todo Estado que deposite un instrumento de ratificacién, aceptacion, 
aprobacién o adhesion respecto del presente Convenio o que firme éste sin 
reserva en cuanto a ratificacién, aceptacién o aprobacién, una vez se hayan 
cumplido los requisitos necesarios para que entre en vigor pero antes de la 
fecha de entrada en vigor, la ratificacion, aceptacién, aprobacién o adhesién, o 
la firma sin reserva en cuanto a ratificacién, aceptacién o aprobacién, surtiran 
efecto en la fecha de entrada en vigor del Convenio o el dia primero del mes 
que suceda al nonagésimo dia siguiente a la fecha en que se firme el Convenio 
o se deposite el instrumento, si ésta es posterior. 
3. Para todo Estado que ulteriormente se constituya en Parte en el presente 
Convenio, éste entrara en vigor el dia primero del mes que suceda a la 
expiracién de un plazo de noventa dias después de la fecha en que el Estado de 
que se trate haya depositado su instrumento. 
4, Respecto de las relaciones que hayan de mediar entre Estados que ratifiquen, 
acepten o aprueben el presente Convenio o se adhieran a él, el Convenio 
reemplazara y dejara sin efecto al Convenio internacional relativo a la limitacién 
de la responsabilidad de los propietarios de buques que naveguen por alta mar, 
1957, hecho en Bruselas el 10 de octubre de 1957, y al Convenio internacional 
para la unificacién de ciertas reglas concernientes a la limitacion de la 
responsabilidad de !os propietarios de buques, firmado en Bruselas el 25 de 
agosto de 1924. 
Articulo 18 
Reservas 
1. Todo Estado, en el momento en que se produzcan la firma, !a ratificacién, la 
aceptacién, la aprobacion o la adhesin, podra reservarse el derecho a excluir la 
aplicacién de los apartados d) y e) de! parrafo 1 del Articulo 2. No se admitira 
ninguna otra reserva en relacion con las disposiciones de fondo del presente 
Convenio. 

2. Las reservas hechas en el momento de Ja firma deberan ser confirmadas al 
tiempo de producirse la ratificacién, !a aceptacién o la aprobacion. 
3. Todo Estado que haya hecho una reserva respecto del presente Convenio 
podra anularla en cualquier momento mediante una notificacién dirigida al 
Secretario General. Tal anulacién surtira efecto en la fecha en que se reciba la 
notificacién. Si en la notificaci6n se manifiesta que la anulacién de una reserva 
debe surtir efecto en la fecha concreta que alli se indique, y ésta es posterior a 

 



  

la fecha en que el Secretario General reciba la notificacidn, 1a anulacién surtira 
efecto en dicha fecha posterior. 
Articulo 19 
Denuncia 

1. El presente Convenio podra ser denunciado por un Estado Parte en cualquier 
momento, transcurrido un afo desde la fecha en que el Convenio haya entrado 
en vigor para dicho Estado. 
2. La denuncia se efectuara depositando un instrumento al efecto ante el 
Secretario General. 
3, La denuncia surtira efecto el dia primero del mes inmediatamente posterior a 
la expiracion del ano siguiente a la fecha en que se deposité el instrumento, o 
transcurrido cualquier otro plazo mas largo que pueda ser fijado en dicho 
instrumento. 
Articulo 20 
Revisién y enmienda 
1. La Organizacion podra convocar la oportuna conferencia para revisar o 
enmendar el presente Convenio. 
2. A peticién de un tercio cuando menos de las Partes en el Convenio, la 
Organizacién convocara una conferencia de los Estados Partes para revisar o 
enmendar el Convenio. 
3. Después de fa fecha de entrada en vigor de una enmienda al presente 
Convenio, todo instrumento de ratificacién, aceptacién, aprobacién o adhesion 
que sea depositado sera considerado como de aplicacién al Convenio 
enmendado, a menos que en el instrumento se declare explicitamente la 
intencién contraria. 
Articulo 21 
Revision de las cuantias de limitacion y de la unidad de cuenta o de la unidad 
monetaria 
1. No obstante las disposiciones del Articulo 20, la Organizacion, de 
conformidad con los parrafos 2 y 3 del presente Articulo, convocara una 
conferencia cuyo solo objeto sea modificar las cuantias fijadas en los Articulos 
6, 7 y 8 2, o sustituir una de las dos unidades definidas en los parrafos 1 y 2 del 
Articulo 8, 0 ambas, por otras unidades. Sdlo si se produce un cambio de 
consideracién en su valor real se modificaran esas cuantias. 
2. La Organizacion convocara una conferencia de esta indole a peticién de un 
cuarto cuando menos de tos Estados Partes. 
3. Para tomar ja decisién de modificar las cuantias o de sustituir jas unidades 
por otras unidades de cuenta se necesitara una mayoria de dos tercios de los 
Estados Partes presentes y votantes en la conferencia. 
4. Todo Estado que deposite su instrumento de ratificacién, aceptacidn o 
aprobacién del Convenio, o de adhesion a éste, con posterioridad a la entrada 
en vigor de una enmienda, dara aplicacién al Convenio enmendado. 
Articulo 22 
Depositario 
1. El presente Convenio sera depositado ante el Secretario General. 
2. El Secretario General: 

a) remitira ejemplares auténticos del presente Convenio, debidamente 
certificados, a todos los Estados que fueron invitados a asistir a la Conferencia 

 



  

sobre limitacién de la responsabitidad nacida de reclamaciones de derecho 
maritimo y a cualquier otro Estado que se haya adherido al Convenio; 
b) informara a todos los Estados que hayan firmado el presente Convenio o 
se hayan adherido at mismo, de: . 
i) cada nueva firma y cada depésito de instrumento que se vayan 
produciendo, con cualquier reserva que pueda acompafiarlos, y de la fecha en 
que se produzcan; 
ii) la fecha de entrada en vigor del presente Convenio y de toda enmienda al 
mismo; 

iii) toda denuncia det presente Convenio y de la fecha en que tal denuncia 
surta efecto; 
iv) toda enmienda aprobada de conformidad con lo dispuesto en los 
Articulos 20 0 21; 

v) toda comunicacién que haga precisa cualquiera de los Articulos del 
presente Convenio. 
3. Coincidiendo con la entrada en vigor del presente Convenio et Secretario 
General remitira un ejemplar auténtico del mismo, debidamente certificado, a la 
Secretaria de las Naciones Unidas a fines de registro y publicacién, de 
conformidad con el Articulo 102 de !a Carta de las Naciones Unidas. 
Articulo 23 
Idiomas 
El presente Convenio esta redactado en un solo original en los idiomas espafiol, 
francés, inglés y ruso, y cada uno de los textos tendra la misma autenticidad. 
HECHO EN LONDRES el dia diecinueve de noviembre de mil novecientos 
setenta y seis. 
EN FE DE LO CUAL los infrascritos, debidamente autorizados al efecto, firman 
el presente Convenio. 
La presente es copia fiel y completa en espafiol del Convenio sobre Limitacién 
de la Responsabilidad Nacida de Reclamaciones de Derecho Maritimo, 1976, 
adoptado en Londres, el dia diecinueve del mes de noviembre del afio de mil 
novecientos setenta y seis. 

€xtiendo la presente, en veintilin paginas utiles, en 1a Ciudad de México, Distrito 
Federal, a los siete dias det mes de julio del afio de mil novecientos noventa y 
cuatro, a fin de incorporarla al Decreto de Promulgacién respectivo.- Conste.- 
Rubrica.
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TRANSPORTACION MARITIMA MEXICANA 

BILL OF LADING 

CONDITIONS. All agreements or freignt engagements not expressly mentioned herein and relating to the shipmen: ot 
the goocs are superseded dy this dill of lading and all its terms wnether writen types siamoed of onnted are 2: 

and agreed dy the merchant to be binding as if signed dy the mercnant, any tocal customs or orviiegs ic tne c: 
notwitnsianding. . 

   
The titles of articles in this bill of lading have been printed for the convenience of shippers onty and such titles snall no: 
be considered binding for the Purposes of constuing or interpreting any clause and/or terms and or word. 

  

FINITIONS, “Cartier” means the ary famed on the ‘ace of this cocument 2s peing tne camer or any oerssr. 
deemes to de the cartier under any applicable international convention or national jaw. 

“Mercnant” includes the shipper, holder, consignee, receiver of the goods or any person owning or entitled - 10 possession of the goods or of this bill of lading and anyone acting on benat{ of any Such person firm or company. 

“Goods” means the cargo accepted from the shipper and includes any container not supplied Sy of on denalf of the carner. : 

*Comainer® inctuaes any coniainer, tailer, transponabie, tank, fiat or pallet of any simitar arncie of anspor: uses to consolicate gooas.- 
: 

“Carriage” means the whole of the operations and services undenaken by the carrier in respect of the goods. 
“Combined Transport” as used herein refers to this contract of carriage when it covers the carriage-of the ya0ds from the piace of receimt from the mercnant to the place of oeiivery to ine merchant by ne camer anc dy one oF more underiying camers. 

“Underlying Carrier includes any water, rail, Mmolor, air or other camer utilized dy the carrier for any part of the transporiation of the shipment covered by this combined bill of fading. 
“Por to Porn Shioment” anses when the cariage catled for by this bill of lading 1s not combined transport. 
*Freignt” includes all charges payable to ne carner in accorcance with the applicable cant. 
“Hague Rules’ means the provisions of the Intemational Convention of Unification of Cenain Rutes relating to Bills of Lading signed on 25". August 1924. 

“Hague-Visby Rules” means the Hague Rules as amended dy the Protocot signed at Brussets on 23°. Feoruary 1958 
“COGSA" means ine Camage of Goods by Sea Act of the United. Siates aporoved on 16". April 1936. 
WARRANTY. The mercnant warrants that in agreeing to the terms hereof that he is, or has the autnomty of, the person ‘Owning or entitled lo possession of the goods and this bill of lading. 

CARRIER’S TARIFF. The terms of the camier’s applicable tariff are incorporated herein. Comes of the relevan: Drovisions of the appiicable tariff are optainabie from the carrier UPON request, in the case of inconsistency Detween this bill of tading and the applicable tantf, this vill of lading snail prevail, . 

SUB-CONTRACTING PARTIES OTHER THAN THE CONTRACTING CARRIER, 
1) The camer shail 5e entitled to sub contract on any lerms the wnole or any oan of caniage. loacing unloading. Storing warehousing, handling and any afl auties wnalsoever underaken dy the carries in retation tc ine goocs 
2) tn contracting for the following exemptions and limnauons of and exoneration ‘rom tiapility, tne carer is acing 25 agent anc trustee for all other person, or suocontraciors named in this siause. tt is unoersiood anc agresd hal, other than the camer, no persan, firm or corporation oF ther legal entity whatsoever {inciuding but nat fimaed te ine master . o-ficers and crew of the vessel, all agents ang aii terminal Operators. sievedores and all otner indenenoent coniactors whatsoever) is, of snalt be seemec to De hadle with respect to ine goocs as sacner Santee or omenwise. If, however, it snail be adjuaged any sud-coniracior or athe: person, firm 9° coraeratian than the camer is carter or Dailee of ine 9000S. OF under any responsibilty with respec: tnerelo. ali exemotons anc mmation of ang ine exonerauons trom taodny ptovices ay taw oF ay tne ierms nerec! snall De aveianig such omer. i 1s also agreed that each of these persons and ine companies refered 1 200ve are intenses deneitcianes. 

  

  

 



  

3% 

oUt Nothing herein snail be constved to limit or to reiiave them from iiabdility to the carer for acts ansing or 

resutung from. ines faut or neglect,     

  

Tne expression sudcontracior in is siavse shall inclece direct and ind. 

MESDSLlIVE Servams anc agents, ~ . 

5. CLAUSE PARAMOUNT AND CARRIER'S RESPONSIBILITY: 

1) 

2) 

4 

in so far as this dill of lading covers tne cartiage of goods by sea either by the carrier or by any ungeryins 
ivansoorier, tne contract eviaenced sy wns oill of tading snall have effec: suoiest to tne Haque Rus 
- Visby Rules. or any other treaty or siatute making tne Yacue Rules or the Macus-Visvy Ru Vv 
appiicable. if no other enactment or treaty is compuisorily applitadie to sucn cemage. tne %. SUE Rules f 
apply. Notwithstanding the preceding carriage of goods to or from the United states will be governed by tne u. S. 
Cariage of Goods by Sea Act (COGSA), These enactments shall be deemed incorporated herein and mage 2 
Far hereof and nothing in this bill of tading shall be deemed 2 surrender of any of the rights anc im: 
increase of any responsibilities tnereuncer. These enazrmnents shall (except 2s may D2 othanvise 
proviged herein) also govern before loading and after arscharge provided that the goocs are sill in :ne 2 
custody of the carrier or of an undertying transpaner by water. 

          

   
  

igs O° an 

  

   
Responsibility for Por, Shipments. Where loss of damage has occurred between the time of recenp: of the gear: 
by the carrier at the port of loading and tne time of delivery by the camer at the port of discharge. or cunnz any 
nor of sudsequent period of camage by water. liability of the carrier shall be determined in accorsance w: 
anpropriate Hague Ruies legislation as proviaes ior in the provisions of ciauses 5 (1) adove. 

  

ine 

  

Responsibility for Combined Transpon. Where the carriage called for by this bill of lading is combined transoon 
then, save as otherwise provided for in this bill, the camer shall be liable for loss or damage occuming aurnng 
camage %0 the extemt set out below. 

‘ 1 
A) If tne stage of carriage where loss or damage is not known. Where it cannat be established in wnese custasy 

the goocs were when the loss o; camnaged occurred i snall be presumes fo Nave occurred dunng sea camiage 
and any liadility therefore shall be govemed as provided for in clauses 5 (1) above except and provided nat 
the camer shall be relieved of lianiiity for any oss of camage arising out or caused by: 

i} Any act or omission of the mercnant. 

ii) Insufficiency of or defective condition of packing or marking. 

if) Handling, loading, stowage or unloading of the goods by or on behalf of the merchant. 

iv) Inherent vice of the goods. 

v) Strike. lock-out, stoppage or restraint of labor the consequences of which the camer coulc not avoir oy the exerase of reasonable diligence. - 

vi)” A nuclear incident. 

B) “Withe stage of carriage where loss or damage occurred can be Proved: 

i) The liability of the carrier shall be determined by the provisions coniained in any Intemauonal Convention. 
OF national taw of this country, wnich provisions: . 

a) Cannot be departed from by private contract to the detriment of the merchant, and 

b) Would have aoplied if the merchant had made a seonarate and direct contract with tne carner in 
Fespeci of the particular siage of carriage wnere the loss or damage occurtec anc had receiver as evidence thereof any parucular cocuments which must be issued in order 10 make sucn an 
Intemational convention or national taw appucagie. 

  

  

ii) With respect to transponation in ine Unned States of America or in Canaca 10 the dor of Icading 9: 
the 5on of discharae the responsibility of the carner shall be to procure fTaNsDonation ay carers cfs oF 
More) ang such iransooration shali be sudrec: fo ihe general terms and conditions af tne uncer iS 
camiers contvact of carnage and carts anc any ‘aw somouisonly appticaple and/or tne (55 undorm atl of 
taging together with the unoevivina carers card wnicn“snali 2e ingargorated nerein as sf set fonn at 
lengtn. Notwithstanding ine asove, in ine even: ‘nat tnere 1s 3 orate contract of carnage serwe: 
carrie and an ungertying camer, such intanc zarage wili be govemec Dy the terms. ans = 
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o 

said contract which shall be incorporated herein as if sei forth at tengtn and copies of the sarc contrac: ts? 
‘shall be evailable lo the merchant at any office upon request. 

    iil) Wah respect to road carriage in Zurove according to the Convention on tne =: 
Camage of goocs by Road sated 19°. MAY 1953 (CMR): dusting rail camiage in Syrcas accoratn: 

International Agreement on Raiway Transpon cated 25". Fi 
    

Feoruary 1959, (CIM). 
  

In any event the liability of the carrier snail uncer no circumstances be greater than that of ine uncenying camers 
unger ther contracis of carriage ang the cartier snal! be entitled to ali rants, aefenses, limuanons ant axe 
lability contained tnarein, 

EXCEPTIONS AND LIMITATIONS: 

    

1) The carrier does not undemake that the goods shalt arrive at the port of discharge or place of delivery at any 
oarticular time or to meel any particular market or use and save 2s provided for in clause 5 the camer shall net in 
ine circumsiances be liaple for any inowec: or consequential loss or Gamage caused Dy any oeay. 

2) Without waiver or limitation of any exemption from or limkation of liaoility afforded dy law of oy this Dili 2 acing. 
neither the cartier nor any corporation owned by Subsidiary to, or associated or affiliated with the carner shail be 
liable for any loss or damage wheresoever and whensoever occurring dy reason of any fire whatsoever, including 
that occurring before loading on or after discharge trom the ship or wnile the goocs are in the custoay of an 
underlying camer, unless such fire shall have been caused by the design of neglect or by the actual faut or drwvaty 
of the carrier of such corporation, tespectively. In any situation wnere such exemption from tasiliy YA 9S 
permitied by taw neither tne camer nor such corporation shall de tiaple for any sucn loss of camage dy fire 
uniess caused by negligence, including that imputed by law, for which the carrier or such corporation ss lable. 
respectively, 

TRANSSHIPMENT: 

  

‘ i 

7) tts specifically agreed, without any limization on tne foregoing provisions of this bill that all goods, soniaine:s 
trailers, vans, other cargo may be Put asnore temporarily at any pon of call for the purpose of facilnaung the 
discharge or loading of other cargo and may also be transferred, transshipped and cared on severa! vessels in 
Toute form the port of shipment to the port of destination and such transter, transshipment or change in tne vessel snall nat constitute a deviation and such transfers ang wansshipments on various vessels in contemoiatec and 
anticipated dy the merchant. 

2} The carner or master may gelay such transshipment or forwarding for any reason, 

3) The carer or master in making arrangements with any person for or in connection with afl transshioping forwarding or storing of the goods or the use of any means of transponation not used or operated by the carrier shall b€ considered solely the agent of the merchant and without any other responsipiliy wnatsoever. 
AMOUNT OF COMPENSATION AND LIMITATION OF LIABILITY: 

1) Alf claims for which the carrier may be fable shall be adjusted and settled on the basis of the net invoice value of 
the goods pius freignt and insurance, 
Notwithstanding the foregoing it is agreed that in no event shall this clause operate to increase the extent of the carer's liabilities beyond the apolicaple market value at the oort of discnarge or place of delivery if nat be less 
than the net invoice value pius freight and insurance, in no event shail the camer de hable for any toss of proin or 
any Consequential loss. 

  

2) Except where a higner vatue is declared as orovided in Clause 8 (3) below, neither the carrier nor the vessel shalt in any event be liaple for less camage to of in connection with the goods in an amount exceeding US $500 ser Package or per unit. if such imitation 1s nvahd unger local faw, the camier’s laoility shall be umuec as orovigec Dy such taw. 
. 

3) The carrier's tariff offers a choice of treignt rate based upon the declared value of the goods, The carrier's tabitity 
Shall ve limned as provided in Clause 8 (1) above unless, before shioment, the mercnant snail inser a@ negner value in the aporopriale-space on ine reverse sige of thts bill of lading and pay exira freignt in accorcance win tne 
Carrier's sari. Sucn declared value snall be aeemed to be the actual value of the 200es. the carers iiaouny fOr 
1088 Or damage to the s90cs shall be limned Solely to the aeciares value, ang any sarmuai loss o: Jamaze snall Dé adjusted pro-rata on ine aasis of such seciares vatue 

     



  

12. 

14, 

16. 

LIEN The carer shall have a lien on the goods and any documents relating thereto and freionts or sud-ireignis for alt 
sums Sayadle to the carrier under th:s Dill of fees and for seneral average and salvage sontnduuens tf witmsjeve- 
gue anc tor the cos:s of recovenns % i 

M=UON Of private treaty without notice 19 the me: 

      

         

   

. DECK CARGO AND LIVESTOCK goods which are stated herein to be carried on deck and livestock. wnetner or not 
camed cn deck, are carried without responsibility on tne pan of the cartier for loss or Gamage or whatsoever nature 
amsing during the cariage by sea whether caused by unseaworthiness or negligence or any other cause wnetssever 

  

Livestock are carried at the sole risk of the merchant. The cartier shall be unger no liability wretsoever for anv inyury 
ikness, ceatn, aelay or destruction nowsoever arsing even though caused or contiouted to dy tng nes a 
default of the carrier or by the unseawonhiness or unfitness of any vessel, craft, conveyance, conlainer or otner ptace 
existing at that time. In the event of the master in his sole discretion considering that any livestock is likely to pe 
infurious to health of any other livestock or any person on board or to cause the vessel to be delayed or imaeded in the 
prosecution of the voyage such livestock may be destroyec and thrown overocard without any ligouny acacams AS 
carrier. The merchant shail indemnify the carrier against the cas: of vetefinary services on the voyace anc sf aoviding 
forage for any period during which the camage is oelayed for any reason, whatsoever and of complying win tne 
regulations of any authority of any Country whatsoever with regard to such livestock. 

DANGEROUS GOODS. 

1) No goods which are or may become Gangerous #f inflammable or samaging (including radioactive material) or which are or may become liable ic camage any propeny wnatsoever, snall be tengered tc ine carrie: fo: carr without his exoress consent in writing and without the container or other covering in which the gooas are 10 be fransponed anc the goods being distinctly marked on the outside so as to indicate the nature and sharactensucs of any such aructes and so as to comply with any applicable law regulations or requirements, If any sucn amictes. are Geliverec to ine carrier without sucn writen consent and markings of if in the optnion of the.carner me anicies of are lianie tc become of a cangerous, inflammable or camaging nature, same may at any time 2e aestroved. sanded, thrown overncard, disposed of renoered innocuous. placed agar on geck abanooneo or rencerec harmiess without compensation to the merenant and without Prejudice to carrier's ngnt to freight, 

  

  
    

  

  

2) The merenant undertakes that the goods are packed in a manner adequate to withstand the ordinary risk of camage having ‘ecard to their nature and in compliance with ail !aws or reguiations which may >¢ apolicadle aunng camage. 

3) Whether or not the merchant was aware of the nature of the goods, the mercnant shall inaemnity the carrer against all clams, sosses, damages or expenses arising in consequent of any 3reach of the provisions of this clause. 

4) Naming coniained m this clause shalt deorive the camer of any of his rights otherwise than as proviaes for in ints dilt of tading. - : 

MERCHANTS RESPONSIBILITY. . 
1) The merchant warrants to the carrier that the Particutars relating 10 goods as set out overieaf have been checked by the merchant on receipt of this pill of lading and that such panucuiar and any other panucutars furnisnec by or on pehalt of the merchant are correct 

2) The mercnant snail indemnify tne carrier against all toss, camage and exoense ansing or resulting irom iMaccuracies of inadequacy of sucn paricutars. The ngnt of the camer to angemnify small in no way limit his, responsibility and liability unce: this Dill of lacing to any person other than the mersnant, 
METHODS AND ROUTES OF TRANSPORTATION: 

3) The carer may at any tume and without notice to merchat 

  

  a) Use any means of tansoon or sisrage wnatsoever, 
3) Transter ine Joos fom one conveyance io anoiner inctuaing iransspping or carrying ine same sn anciner vessel than the vessel named tn chis oul of taoing, 

 



  

    
c) Proceeo: by any route in his discretion, whether or not the nearest or mos! direct OF ay oF acve. 

anc ors 4d tO OF Stay at any dlace Oo” port whatsoever one or more often in any rciauos 

ng of route of roules already Taveled, ; 

d) Load and unload the goocs at any place or port (whether Of Aat sucn port Is Names overeat as ine 32: 

isaaing or por of discnarge) and to store the goods im any SuCN piace oF port 

¢) Comply with any orders of resommenoations given by sny government of authornty or any ptiaon oF soy 

acting or purporting te act as or on benalf of such goverment or authomty of having uncer ing terms of cne 
insurance on the conveyance employed dy the carer the right to give such orders, 

      

  

The liberties set out in sub-clause (1) may De evoked by the carrier for any purpose whatsos ver whens: 
connected with tne cartiage o! ine goods including Icading and unloading other gooss. Dunkazing. 
repairs, towing or being towed, adjusting inszuments, dry docking, picking up or landing any persons, insiusing 

but not mited to person involved with the operation or maintenance of the vessel and assisting vessets in al! 

situations and anything done in accordance with the clause (1) of any delay arising therefrom snail De Seemed is 
be witnin the contractual cartiage anc shall not be a deviation. z 

      

18, DISCHARGE DELIVERY AND NOTIFICATION: 

1} 

2) 

3) 

4) 

3) 

Any mention herein of patties to be notified of the arrival of the goods is solely for the information of the carrier, 
and failure to give such notification shalt not involve the carner in any fiaoility nor relieve the mercnant ci any 
ooligation hereunder, 

Where the carriage called for by this bill of lading is_a port to port shioment tne carrier shall be 3: libeny sx 
discharge the goods of any part thereof without nouce, directly they come to hand ai of on to any wnar. crak or 
place, on any day at any time whereupon the fiability of the carrier (if any) in respect of the goods of pan tnereo! 
Gischarged as aforesaid snail wholly cease notwithstanding any custom at the port to the contrary. The merenant 

shall take delivery of the goods upon discharge and all expenses incurred by reason of the meren nant’s failure to 
take delivery of the goods as aforesaic snall be far the merchant's account . 

Where the carriage called for Sy mis oill of lading is combined transpon, the merchant shall take delivery of tne 
goods within the tme provided for in the carrier's applicanle cart. 

¥ selivery of the goods or oart thereof +s not taken by the merchant at the time and olace when and where tne 
camer is entitled tc so call upon the merchant to take delivery thereof whether the carnage called for ay this oul! of 
tading #$ @ por to DON shioment or comoined transoon the carrier shall be entitled without notice :o unstow ine 
goods or part thereof if stowed in containers and/or to store the gooos or part thereof asnore, aficat in ne open or 

unger cover all the sole risk of the mercnant and the goods. Such storage shall constitute due delivery nereunder 

and thereupon liability of the carrier in respect of the goods or that part thereof stored as aforesaid snall wholly 

cease and the cost of such storage ( if paid or payable by the carier or any agent or sub-contract of tne camer) 
shall fomhwrth upon demand be paid the merchant to the carrer. 

  

tl the merchant fails to take delivery of the goods from 30 gays of it becoming due under sub-clause (2 of (3. 

above or if in the opinion of tne camer the goods are likely to deteriorate, decay, become worthiess or incur 
charges whether for storage of otherwise in excess of their value and whether the carriage is a port to pon 
snipment or a combined transport the camier may without prejudice to any other rights which he may nave agains: 
the merchant. without nouce and without any responsibility whatsoever attaching to nim sell or disaose of tne 
goods and apply the proceeds of sale in reduction of tne sums due to carer from the merchant n respect of this 
bull of tading, 

19. SPECIAL HEATING, COOLING AND VENTILATING 

Y The merchant undertakes not to tender for transportation, any goods which reauire temperature control without 
previously giving wrnen notice of their nature and parucutar range to be maintained and in tne zase of temoeraiure 
controtied, container stuffec >y or on Senalf of the merchant, furiner undertakes that the coniginer nae been 

property précooled, that tne 9000s nave 2een property siutted in the Santamer and that as wnermosiane somirois 
have been propery set by the mercnant before rece:pt of the gooas dy the carer: if tne apove recurements are 
not comolied with, the camer shail no? pe liabte for any toss af or damage to the ooocs caused dy such non 

comolance. 

      

Tne carer shali not de lable for any loss of or camage to the goods arising out of aefecis. a8 gemen 
oreakdown, siopoage of, ne temoerature controlling macninery, piani msulation of any aovaralus of :ne soniainef. 
Drovided thai tne camer snail Defore or at the Deginning of tne camage exercise sue diligence to mamwiain ine 
retrigeraied coniamer in an efficient siale. 

   



  

20. 

21. 

B 

BOTH TO BLAME CLAUSE: - 

           
   negies: or gefault in tne navigavon or the managemeni of ine carrying snip, tng M s uncema-2: 

Carnes, of wnere the Carer 1s not the Owner and in possession of the carrying std. i say the Carrer St 
the owner and/or demise Chanerer of the carrying snip. a sum sufficient to indemnity t.e Cartier and/ ot Owner ani 
or Demised Chanerer of the carrying ship against al! loss or liability to the other non carrying snip or net Owners 
insofar 2s such loss or fiability represents loss of or damage to or any ciaim whatsoever of the Merchant. paig 9: 
payaodle dy tne other or non carrying snip or her Owners to the Mercnant and se! of. recouped of renoverat oy cn, 
otner or non carrying ship of ner Owners as part of their claim against the carrying. step or her ownes o: oem:se: 
Charterer of the Carrier, The foregoing provisions snat aiso acoly where, the Owners, operators. or nose m cnarge ¢ 
any ship or subjects, other than, or in addition 10, colliding snips or objects, are at fault in respect to a collision, conzaz: 
stranding o other accident, 

GENERAL AVERAGE 

       

   
     

  

1) The carrier may dectare General Average whicn shall be adjusiadle according to ne York/ Antwerp Rules c+ 
as amended 1990 at any piace at the option of the Camer and tne Amenced Jason Clause as approvea py SIMCO is to be considered as incorporated herein and the Merchant shall provide such security as may pe required by the Carer in this connection, . 

  

2) Notwithsianding (1) above, the Mercnant shall defend, indemnity and hold harmless the Carries in resect of any stam (and any expense arising therefrom) of a General Average nature which may be made on ine Camer ant shail provide such security as May De required by ansing theretram of a General Average nature whicn may oe frade on the Carrier and shall provide such security as may be required by the Carrier in this connection, 
3) The cartier shail be under no obligation to take any steps whatsoever to collect security for Genera! Average Contributions due to the Merchant. 

‘ ' 
. WAIVER OF TERMS. - 

NO SERVANT OR AGENT OF THE CARRIER SHALL OR HAS POWER TO WAIVE OR VARY ANY OF THE TERMS OF THIS BILL OF LADING Unless such waiver is in writing and is specifically ratified by an authonzed officer of tne camer s company, the waiver or variation snail be of no effect 

. VALIDITY. 

It any provision in this Bill of Lading is held to be invalid or unenforceable by any coun or regulatory or self regulatory agency or boay, such invalidity or unenforceanility snall attach onty to such provisions. The validrty of tne remaming Provisions shail not be affected there by and this bill of lading contract shail be camied out as if such invalid -or unenforceable provision were not contained therein. 

LAW AND JURISDICTION. a - 

This. bill of lading snalfl be Subject to the exctusive jucisdiction of the Mexico City District Court , and the law of such County shall apply except as provided elsewhere herein. 
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