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Resumen

El estudio planteado tuvo como objetivo principal determinar la
innavegabilidad en los contratos de utilizacion de buques. A través de una
investigacion de tipo documental y bibliografica, se precisa la forma en que
se presenta la innavegabilidad, sus tipos y las consecuencias que esta tiene
en los contratos de utilizacion de buques tanto en lo econédmico como en lo
legal. Para la investigacion se revisan fuentes documentales secundarias,
leyes, contratos, convenios, normas y documentos de caracter juridico que
permiten a través de la sintesis, los resumenes y el analisis de contenido,
determinar como se presenta esta figura dentro de los diferentes contratos
de utilizacion de buques, también se pudo comprobar el rol que cumplen los
inspectores navales para otorgar la condicion de navegabilidad o declarar la
innavegabilidad del buque lo cual a su vez se relacionan con los seguros
maritimos. Entre las conclusiones a las cuales se llega, se puede resaltar que
pueden existir varios tipos de innavegabilidad; la fisica, cuando se refiere al
casco, las maquinarias, la caldera, los elementos de navegacion, los
espacios apropiados para el transporte de la carga, entre otros y la
documental, que es cuando el buque no cumple con toda la documentacién
legal exigida para que se le otorgue el zarpe. Entre esta documentacion se
encuentran todos los registros y certificados estatutarios que indiquen que el
buque de acuerdo a su clasificacion cumple con toda la normativa y los
convenios, entre estos el MARPOL y el SOLAS para la seguridad de la vida
en el mar.

Palabras clave: Innavegabilidad, contratos de fletamento,
navegabilidad, inspecciones.



ABSTRACT

The research proposed as a main objective to determine the
unseaworthiness of the contracts for the use of ships. Thorough a
documentary investigation and bibliographic, it stated the form on which the
unseaworthiness is presented, their types and the economical as well as legal
consequences that it has in the agreements for use of the ships. For the
research secondary documentary sources, laws, contracts, conventions, rules
and documents containing legal information which allow through the
synthesis, sum up and the content analysis, to determine how this figure is
presented in the different types of contracts for the use of vessels, also to
probe the role that the Naval Inspectors accomplish at the time to grant the
condition of seaworthiness or declare the unseaworthiness of the vessel
whereof in turn its related with maritime insurance. Among the conclusions
reached at this research, it can emphasized that there are several kinds of
unseaworthiness: the physical, when it is refers to hull, machineries, the
heater, the navigational elements, the appropriate facilities for cargo
transport, among others and the documentary, which is when the vessel does
not comply with all required legal documents to be granted to sail. Within this
documents you can find all the registers and statutory certificates which
indicate that the vessel according to its classification comply with all the
guidelines and conventions between MARPOL and SOLAS for safety life at
sea.

Key Words: unseaworthiness, charter contract or agreement,
seaworthiness, surveys.
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Navigare necesse est, vivere non necesse
(Discurso de Pompeyo el Grande ante el Senado de Roma afio 57 A.C.)

INTRODUCCION

A través de los afios, y después de sucesos que marcaron la historia
maritima de la humanidad, tales como el hundimiento del Titanic y otras
tragedias de grandes magnitudes, se comenz6é a tomar en cuenta la
importancia de la catalogacion de navegabilidad de los buques, segun
cumplieran con los estandares ofrecidos en las distintas legislaciones vy
protocolos que norman la actividad maritima en general. Como todo, las
legislaciones maritimas han avanzado en la medida en que las
circunstancias lo han ameritado. Al principio, habia poca reglamentacion
tanto en los contratos de utilizacion de buques como en las exigencias en las
inspecciones para otorgar los seguros y la catalogacion de navegabilidad de
un buque. No obstante, en la medida que avanza la ciencia maritima y se
incluye tecnologia y mayor capacitacion también las exigencias han

aumentado.

En ese sentido, ha surgido una serie de convenios, clausulas y leyes
que norman Yy regulan la actividad del transporte maritimo. Un ejemplo de
esto son los convenios tales como la Convenio Internacional para la
Seguridad de la Vida Humana en el Mar (SOLAS) y Convenio Internacional
para Prevenir la Contaminacion por Buques (MARPOL), cuya finalidad es
prever la seguridad de la vida humana y de las especies marinas. Esto tras
una serie de eventos y accidentes maritimos en los cuales se hizo mucho
dafio al ecosistema marino. Uno de los casos emblematicos que fijo un

precedente lamentable, fue el Prestige que, con el derramamiento de



hidrocarburos, puso en la mira de los legisladores la importancia de la
preservacion de este medio ambiente. Sucesos que hacen que se
fortalezcan las normas que regulan el transporte maritimo, particularmente
las referidas a la navegacién nacional e internacional y el control del trafico

maritimo.

Partiendo del supuesto de que la innavegabilidad del buque se ha
convertido, en muchos casos, en una de las principales causas de
accidentes y siniestros maritimos y de acuerdo con lo indicado anteriormente,
se hace imprescindible la exigencia de una serie de condiciones tanto fisicas
como documentales y de todo tipo posible para determinar la navegabilidad a
un buque (control de los buques). El no cumplimiento de alguno de los
requisitos se puede tomar como causal para indicar la innavegabilidad del
buque y establecer sanciones que van desde la prohibicion de zarpe como
una medida de prevencién, hasta el retiro de los certificados estatutarios y
registro del buque ante los libros y las autoridades competentes. Las
sanciones incluyen la responsabilidad penal o criminalizacion de los

armadores y/o involucrados en accidentes maritimos.

Aunado a lo anterior, en muchos casos de investigacion sucede que la
innavegabilidad no es considerada en la etapa inicial de los accidentes

maritimos, siendo muchas veces la causa concluyente.

En este sentido, se realizé una investigacion de tipo documental con
un disefio bibliografico, en el cual se hace una revision de los topicos

relacionados con la innavegabilidad.

Este trabajo consta de cinco capitulos distribuidos de la siguiente
manera: El capitulo | refleja aspectos formales de la investigacion:
planteamiento del problema, preguntas de investigacion, objetivos,

justificacion e importancia de la investigacion.



El capitulo Il contempla las bases teodricas y en él se desarrollan
conceptos y teorias relacionados con el tema de interés. Entre los topicos

que se desarrollan se encuentran los siguientes:

Contratos de utilizacion del buque; concepto de buque; clausula de
navegabilidad en los contratos; tipos de Innavegabilidad; la inspeccion naval,

entre otros.

El capitulo Il contiene leyes, convenios y clausulas de los contratos
que regulan o normalizan la actividad del transporte maritimo, tanto a nivel

nacional como en el ambito internacional.

El capitulo IV esta relacionado tanto con los referentes histéricos que
permiten el desarrollo y las modificaciones de los diferentes contratos de
utilizacién de buques, asi como indagaciones previas dentro del area de
investigacién planteada y que sirven de antecedentes de investigacion al

estudio realizado.

El capitulo V se refiere al analisis y los resultados de la investigacion
que permiten hacer un aporte de los estudios realizados en el area de
conocimiento de los contratos y la figura de la innavegabilidad dentro de
ellos. Finalizando con las conclusiones, recomendaciones y referencias

bibliograficas pertinentes.



CAPITULO |

EL PROBLEMA DE INVESTIGACION

1. Planteamiento del problema

Todo buque debe cumplir con una serie de normativas para tener la
condicion de navegabilidad. Entre estas estan las referentes a las
condiciones fisicas del buque, el cual debe encontrarse en buen estado para
poder realizar el transporte o una actividad maritima especifica (medidas de

seguridad de los buques).

Por esto tenemos que la navegabilidad segin Navas' (s/f) es “la
especial aptitud e idoneidad que, desde todos los puntos de vista objetivos y
subjetivos, debe reunir el buque para prestar operativamente con seguridad y
eficacia la actividad o el transporte maritimo propuesto”. Aunque la seguridad
del buque es un tema central de la obligacion de navegabilidad, también
existen otros elementos que se refieren a la eficacia en un determinado
servicio, en esta entra en juego la concepcion juridico — publica. También, se
puede notar esta eficiencia en su capacidad para cumplir con el fin del
mismo, para lo cual fue creado o fletado, y se concibe dentro de la nocién

juridico — privada de la navegabilidad.

Lo anteriormente sefialado, indica la importancia que tiene, por
ejemplo para los armadores de buques, la seguridad maritima y la debilidad
que representa para ellos la innavegabilidad. Esta figura juridica podria
considerarse como un elemento esencial dentro del Derecho Maritimo, lo

cual va asociado con la industria naval, ya que a través de sus avances

! Navas (s/f). Documento en linea disponible en: http://www.gmm-

abogados.com/navegabilidad-del-buque-innavegabilidad/



mejora la seguridad para prevenir o mitigar las consecuencias que puedan

producir los nuevos siniestros maritimos.

La innavegabilidad se ha relacionado con defectos estructurales del
buque, la maquinaria, cubierta, bodega, escotillas, entre otros; asi mismo,
con deficiencias en las formas de armar, equipar y aprovisionar la nave o con
las inadecuadas cartas de navegacion, tripulacion insuficiente, o

incompetente, insuficiencia de combustible, entre otras?.

El tema de la seguridad es esencial con respecto a la declaracion de
navegabilidad o innavegabilidad de un buque. Para ello se debe cumplir con
una serie de convenios entre los cuales destaca el Convenio SOLAS y una
serie de normativas tanto nacionales como internacionales, en las cuales se
prevé todo el control que en materia de seguridad deben cumplir estos
transportes maritimos. Asi mismo, se establecid toda una normativa en
materia de prevencion de la contaminacion del medio ambiente maritimo que

se puede producir por los buques.

Para el cumplimiento efectivo y eficaz de las normas de proteccién del
medio ambiente, se ha regulado el ejercicio de la potestad sancionadora de
la administracion, estableciéndose los criterios para la detencion de buques
en el marco juridico del control de la navegabilidad por el Estado Rector del
Puerto.

Para que se cumplan las normas, debe intervenir un inspector naval
certificado por el Instituto Nacional de los Espacios Acuaticos. No obstante,
en ocasiones, las compafias navieras incurren en ilicitos al ordenar que los
buques salgan sin cumplir con las condiciones de navegabilidad establecidas

por la legislacion. Por este motivo, se tipifica una serie de sanciones

2 En: Diario Crénica EI Mundo. Domingo 24 de noviembre de 2012.Numero 371.
DESASTRE ECOLOGICO/ LO QUE OCULTAN LOS PUERTOS ESPANOLES.



administrativas, ante las infracciones que cometen los armadores en contra

de la seguridad maritima.

Por otra parte, en el ambito internacional, tenemos otros Convenios
Internacionales que hacen relacion al término navegabilidad como son, entre
otros, Reglas de la Haya de 1924 y El Convenio de la Haya 1924, el cual
sefala en el articulo 3 que se debe: poner al buque en estado apto para la
navegacion, armar, equipar, aprovisionar el buque, preparar y poner en buen
estado las bodegas, camaras frias y frigorificas y los demas lugares del
buque en que se carguen las mercancias para su recepcion, transporte y

conservacion.

Con respecto de los problemas que presentan los buques y los riesgos
que conllevan, Gonzalez (2004) en una ponencia presentada ante La
Comision Temporal Europea para la Mejora de la Segquridad Maritima del
Parlamento Europeo MARE, sefiala que:

...Los riesgos y las catastrofes maritimas reflejan una
lamentable tendencia en los dltimos afios. Se han generalizado

en todas las regiones del planeta y presentan un impacto a todos

los niveles. La sociedad esta mas abierta y por lo tanto mas

vulnerable a los riesgos. Cada vez estamos mas expuestos a los

riesgos y ademas sabemos que las secuelas de estos se

prolongan mas alla del corto plazo y en ciertos casos, provoca
cambios irreversibles. (p. 1)

En este sentido, la tendencia mundial ha sido la de crear las normas y
controles que minimicen el impacto negativo en materia de riesgos y
accidentes maritimos, que dafien la ecologia maritima y vulneren la vida y los
bienes de los seres humanos. Esto hace imprescindible que se estudie en
profundidad las condiciones de innavegabilidad de los buques y la forma en
que ésta se encuentra establecida en los contratos; asi como las vias o
recursos que se hallan prefijadas en la Ley de Marinas y Actividades

Conexas.



Esta investigacion tiene como finalidad la revision en profundidad de la
figura de la innavegabilidad de los buques en los contratos, asi como la
forma en que esta se establece y los controles y sanciones que se
encuentran bajo esta figura juridica. Por ello, se plantea las siguientes

interrogantes:

1.1. Formulacion de la Investigacion

En funcién de lo sefialado anteriormente, se plantea las siguientes
interrogantes:

1. ¢En qué consiste la condicién de innavegabilidad en los contratos de
utilizacion de buques establecidos por la legislacion maritima
venezolana?

2. ¢Cual es la funcion de los inspectores navales en el cumplimiento y la
declaracion de navegabilidad o innavegabilidad de un buque?

3. ¢En cual forma y bajo qué condiciones los seguros de casco y
maquinarias, y de proteccion e indemnizacion (P&l) intervienen en la

clasificacién de navegabilidad o innavegabilidad de un buque?

1.2. Justificacion, objetivos y alcances
La declaracion de navegabilidad o innavegabilidad habilita o inhabilita
al buque para cumplir con el propdsito para el cual fue concebido. Para que
estos procesos se cumplan es necesario la aplicacion de leyes, asi como la
funcion de inspectores navales que certifiquen la condiciéon de navegabilidad
de un buque. También es importante la funcibn de las empresas
aseguradoras, las cuales deben garantizar la seguridad del buque, asi como

el resarcimiento en caso de dafnos en el mismo.

Con respecto de estos temas implicados en esa condicion de
navegabilidad se encontraron algunas investigaciones relacionadas como la

realizada por Lopez (2005), en la cual se analiza el contrato de construccion



y reparaciéon de buques en el Derecho Venezolano. En la misma, el
investigador determina que los buques deben cumplir con toda la normativa
vigente tanto nacional como internacional. Este es un aspecto relacionado
con la investigacion planteada, ya que en el cumplimiento o no de las normas

hay la posibilidad de declarar la innavegabilidad documental del buque.

No obstante, no se encontré ninguna investigacion en la cual se
indagara, a la luz de las legislaciones, todos los aspectos que pueden
ocasionar la declaracion de innavegabilidad de los buques en los contratos
de utilizacién de buques, lo que hace necesaria una revision a profundidad

de los contratos que pueden hacer que se declare innavegable un buque.

Esta investigacion vendria a ser un aporte con respecto a las
investigaciones relacionadas con la navegabilidad de los buques que
contribuiria para que las personas interesadas en la materia maritima y

portuaria incrementen sus conocimientos.

1.3. Objetivos de Investigacion
1.3.1. Objetivo General
Analizar la forma en que se presenta la condiciéon de innavegabilidad
de los buques en los contratos de utilizacion de buques.
1.3.2. Objetivos especificos

e Indagar en la normativa existente sobre la calificacion de
innavegabilidad de los buques en los contratos.

e Determinar la influencia y campo de accion de los inspectores
navales y de los seguros maritimos en la calificacion de
innavegabilidad de un buque.

¢ Investigar la forma en que los seguros de casco y maquinarias, y
los P&l intervienen en el proceso de clasificacion de navegabilidad

o innavegabilidad de un buque.



e Establecer a través de la revision de las leyes, convenios y
tratados, la responsabilidad y las sanciones de los sujetos del

contrato en la declaratoria de innavegabilidad.

1.4. Alcances y limitaciones

Esta investigacion busca determinar la innavegabilidad de los buques
en los contratos. Para ello, se hace perentoria la revision en profundidad de
los distintos contratos que se establecen en relacién con la operatividad o

navegabilidad de un buque y cuales establecen la innavegabilidad.

Una de las principales limitaciones es el factor tiempo, que juega en
contra de la amplitud y la profundidad que siempre se anhela posean

nuestras investigaciones.

1.5. Desarrollo de la investigacion

1.5.1. Tipo de investigacion

La investigacion realizada tiene como objetivo estudiar las condiciones
de navegabilidad y la declaracion de innavegabilidad en los contratos de
utilizacion de buques. Para la realizacion del mismo, se plantea una
investigacion de tipo documental, puesto que, segun el Manual de la UPEL
(2006), la investigacién documental es:

El estudio de problemas con el proposito de ampliar y
profundizar el conocimiento de su naturaleza, con apoyo,

principalmente, en trabajos impresos, audiovisuales o0

electronicos. La originalidad del estudio se refleja en el enfoque,
criterios, conceptualizaciones, reflexiones, conclusiones,

recomendaciones y, en general, en el pensamiento del autor.
(p-20)

En el estudio planteado, se pretende realizar una investigacion

documental, pues la misma se basa en textos impresos, fuentes secundarias,

10



leyes, documentos en linea, entre otros. Esto determina su caracter de

investigaciéon documental.

1.5.2. Diseno de la investigacion:

El presente disefio de investigacion es bibliografico por cuanto se
examinan fuentes secundarias que se encuentran tanto en reglamentos y
legislacién comparada sobre el objeto de estudio, lo cual permite analizar la
aplicacion de la jurisprudencia en materia maritima con respecto a la figura
de innavegabilidad presente en los contratos de utilizacion de buques, asi
como fuentes primarias constituidas por las distintas leyes y reglamentos.
Para ello, se requiere analizar las distintas figuras de los contratos que
permiten establecer la innavegabilidad en los contratos de utilizacion de

buques.

Para el estudio que se plantea y en funcién de compilar los datos
necesarios para la realizacién del mismo, se utilizan técnicas e instrumentos
de recoleccion de datos de naturaleza documental, se recurre para ello a la
observacion documental, asi como el analisis critico y el resumen analitico.
También, se aplica para el manejo de las fuentes documentales, técnicas
comunes a todas las ciencias, tales como: el subrayado, las fichas y las

notas de referencia bibliografica.

Segun Balestrini (2006:3), la técnica de observacion documental
consiste en “la busqueda y observacion de los hechos presentes en los
materiales escritos...” que son de interés para la investigacion. Asi mismo, la
autora sefiala que la técnica de resumen analitico se usa en este tipo de
investigacion para “descubrir la estructura de los textos consultados, y
delimitar sus contenidos basicos en funcion de los datos que se precisan

conocer” (ibidem). De igual forma, el analisis critico contiene a la técnica
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anterior, pero introduce, ademas, una evaluacion interna, “centrada en el
desarrollo légico y la solidez de las ideas seguidas por el autor del mismo” (p.
5).
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CAPIiTULOII
BASES TEORICAS

2.1. EL BUQUE

Durante el proceso de discusién y promulgaciéon de las leyes
maritimas, en Venezuela, el concepto de buque se mantuvo siempre en
discusion e incluso se promulgaron algunas leyes que distaban de un
concepto que abarcara y definiera lo que verdaderamente debia entenderse

por buque

La ley de Marina y Actividades Conexas en su articulo 17, siguiendo
la tendencia de las convenciones internacionales y las mas modernas
legislaciones nacionales, elimind, en primer lugar, la multiplicidad de
acepciones, manteniendo exclusivamente el término “buque”, el cual define
como “...toda construccién flotante apta para navegar por agua, cualquiera
sea su clasificacion y dimension que cuente con seguridad, flotabilidad y
estabilidad. Toda construccién flotante carente de medio de propulsion, se

considera accesorio de navegacion”. (p. 131).

En este sentido, el Tribunal Supremo de Justicia (TSJ, 2004), en Sala
de Casacion Civil Accidental, en una sentencia de fecha 15 de abril de 2004,
caso Tecnovalvulas. C.A, contra Petrolago, C.A, expediente N° 2003-000907,
con Ponencia del Magistrado Carlos Oberto Vélez, establecio, tomando el
criterio de Alvarez Ledo (2004), lo siguiente: Antes de la promulgacién de las
nuevas leyes maritimas venezolanas, el buque tenia varias definiciones,
todas ellas deficientes, por cuanto fallaban en el propdsito de determinar el

concepto apropiadamente; asi, el Cdodigo de Comercio (CC) se

13



fundamentaba, exclusivamente, en la destinacion, mientras que la Ley de

Navegacion se basaba en la autopropulsion.
En cuanto a la naturaleza juridica del buque, sefiala Alvarez que:

Dado el caracter excepcional del régimen juridico del buque,
es frecuente el error de sefalarlos como bienes inmuebles, ello
carece de base juridica alguna puesto que excepcion hecha de
algunas legislaciones (Alemania, Noruega, Suecia), que las
considera como categoria especial de bienes, todas las
legislaciones las determinan como bienes muebles sui generis.
(p.133)

El buque esta sujeto a la aplicacion del derecho de persecucion y
régimen registral entre otras, como todo bien inmueble y, segun la Ley de
Marinas y Actividades Conexas, el buque se define como un medio de

transporte, el cual posee las siguientes variantes:

1- Transporte en sentido juridico (transporte como contrato o negocio

juridico).
2- Transporte en sentido técnico (simple traslacion de buques).
3- Transporte en sentido econdémico (traslado de mercaderias).

Asi, se tendra que a partir de estos tres conceptos sera buque toda
construccion flotante apta para realizar un transporte en sentido técnico, con
absoluta independencia en su tonelaje, nacionalidad, condicion de

propulsion, y otros.

También esta ley clasifica a los buques de acuerdo con su
nacionalidad, propiedad, afectacion, destinacion y de acuerdo a su
propulsion. Como se establece en el articulo 18 de esta ley los buques se

clasifican en:
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1. De acuerdo a su nacionalidad:

a. Nacionales: los matriculados en el Registro Naval Venezolano.
b. Extranjeros: los matriculados en paises extranjeros.

2. De acuerdo a su propiedad y afectacion:

a. Privados: aquellos que sean propiedad de personas naturales o
juridicas de derecho privado

b. Publicos: aquellos que sean propiedad del Estado o de sus entes o
empresas

3. De acuerdo a su destinacion:

a. Buques de pasaje: aquellos cuyo trafico esta destinado al transporte de mas
de doce (12) personas, en calidad de pasajeros.

b. Buques de carga: aquellos cuyo trafico estd destinado al transporte de
bienes.

c. Buques tanques: aquellos cuyo trafico esta destinado al transporte a granel
de cargamentos liquidos 0 gaseosos.

d. Buques pesqueros: aquellos cuyo trafico estd destinado a la captura de
especies vivas de la fauna y flora acuatica.

e. Buques nucleares: aquellos provistos de una instalaciéon de energia nuclear,
0 que transporte, caigas nucleares o contenido nuclear.

f. Buques deportivos: aquellos cuyo trafico esta destinado a la practica de
deportes.

g. g. Buques de recreo: aquellos cuyo trafico esta destinado a la recreacion. h.
Buques cientificos o de investigacion: aquellos cuyo trafico esta destinado a
actividades cientificas, de exploracion o de investigacion.

h. Buques de Guerra: aquellos pertenecientes a las Fuerzas Armadas de un
Estado que lleve los signos exteriores distintivos de los buques de guerra de
su nacionalidad, que se encuentre bajo el mando de un Oficial debidamente
designado por el gobierno de ese Estado cuyo nombre aparezca en el
correspondiente escalafon de oficiales o su equivalente y cuya dotacion esté
sometida a la disciplina de las Fuerzas Armadas regulares.

i. Buques de Servicio: Aquellos destinados a prestar apoyo a otros buques,
plataformas u otras construcciones o facilidades portuarias.
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4. De acuerdo a su propulsion:
a. De propulsién mecanica o nuclear.
b. De propulsion edlica.

c. De traccion de sangre.

2.2. LA NAVEGABILIDAD

Uno de los conceptos imprescindibles en esta investigacion es el de la
navegabilidad, debido a que el no cumplimiento de esta condicién
ocasionaria la innavegabilidad. Para ello, es necesario entonces delimitar
este concepto, que segln Navas?, es en sentido amplio, antes que nada, el
buen estado de forma (fittess) que, en particular, se le requiere para realizar
una actividad maritima con seguridad, eficacia y eficiencia (fittess for a
particular purpose). En inglés, el adjetivo seaworthy -navegable-, significa
“estar en las debidas condiciones, o listo para un viaje por mar”. (ibidem, p.
56)

La condicién de navegabilidad no sélo abarca aspectos fisicos y
estructurales de la embarcacion, sino también la idoneidad de los espacios
para la carga, el aprovisionamiento, y las gestiones eficientes del personal
que debe poseer la titulacién correspondiente, cursos de especializacion del
personal a bordo, ademas de la documentacién, en la cual se contempla
certificados en materia de seguridad maritima y prevencion de la
contaminacion. Es decir, para que un buque posea la condicion de
navegabilidad debe poseer certificaciones en materia de seguridad, tanto del
buque como la carga, los tripulantes, la navegacion y el medio ambiente

marino.

3Maximiliano Navas Garatea, La navegabilidad del buque en el derecho maritimo
internacional. Archivo PDF. 2012
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2.3. Lanavegabilidad en los seguros

En el caso del contrato de seguro maritimo, la navegabilidad es una
obligacion del asegurado. Es muy importante en estos seguros porque

constituye una garantia.

La Ley de Comercio Maritimo (LCM) en su articulo 375 define el contrato
de seguro como:
...aquel mediante el cual el asegurador se compromete a
indemnizar al asegurado mediante el pago de una prima, en la
forma y medida convenida en la péliza, contra las pérdidas
maritimas; entendiéndose por estas las pérdidas ocurridas a la
expedicion maritima, extendiéndose por sus términos o por uso

de comercio a cubrir las pérdidas sufridas en aguas interiores, o
durante las operaciones terrestres que fueren accesorias.

Una garantia, en seguro, es una condicion que debe ser cumplida por
el asegurado, aféctese o no materialmente con el riesgo. En la ley
venezolana, especificamente en el articulo 389 de la LCM, el asegurado se
compromete a hacer o no hacer, o a cumplir cierta condicién, pudiendo
afirmar o negar la existencia de un estado particular de hechos. Ahora si esta
no fuese cumplida exactamente, quedara subordinada a cualquier
estipulacidon expresa en la pdliza y el asegurador no sera responsable desde
el momento del incumplimiento de la garantia, sin perjuicio de la

responsabilidad en que hubiera incurrido con anterioridad.

El contenido de la norma anterior se complementa con lo que
establece el articulo 390 eiusdem que sefala: cuando el asegurado incumple
una garantia, no puede alegar en su defensa que el incumplimiento ha sido
remediado y la garantia cumplida antes de producirse la pérdida. En este
caso, el asegurador no estara obligado a indemnizar. La descarga de la
responsabilidad de la aseguradora es automatica al producirse un

incumplimiento. No se exige que exista un vinculo causal entre el
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incumplimiento y la pérdida con respecto a la cual el asegurado esta
reclamando. Mediante la simple verificacion del incumplimiento, Ila

aseguradora queda relevada de su responsabilidad.

En las pdlizas por viaje, se estipula que el buque estara en condiciones
de navegabilidad y equipado para afrontar los riesgos del mar al comienzo del
mismo. Lo mismo se establece cuando el viaje se realiza por etapas, en ellas
debe existir siempre la garantia de navegabilidad y aprovisionamiento
necesarios para la aventura marina. Para garantizar esto, se hace necesaria
la presencia de un inspector naval que sea garante del cumplimiento de las
condiciones fisicas, legales, de salubridad y otras que se requieran para

garantizar la navegabilidad.

Las condiciones antes expuestas varian si el contrato es a término,
pues no existe garantia en él de las condiciones de navegabilidad en
cualquier etapa de la expedicion. No obstante, la ley es taxativa en lo
referente a la innavegabilidad y establece que si el buque sale a la expedicion
en condiciones de innavegabilidad, el asegurador no respondera de ninguna

pérdida atribuible a los defectos que posea el buque.*

2.4. El contrato de seguro maritimo

El contrato de seguro maritimo es aquel por el cual una persona se

obliga, a cambio de una prima, a indemnizar a otra por una suma establecida

4 LCM. Articulo 406. En una pdliza a término no existe garantia de que el buque se hallara
en condiciones de navegabilidad en cualquier etapa de la expedicién. Cuando con el
conocimiento del asegurado el buque haya salido a navegar en condiciones de
innavegabilidad, el asegurador no respondera de ninguna pérdida atribuible a tal estado
defectuoso.

Un buque se encuentra en condiciones de navegabilidad cuando esta acondicionado en
todos los aspectos para afrontar los riesgos ordinarios de las aguas en que tenga lugar la
expedicidon asegurada.
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en dicho contrato, en caso de que acaezca algun riesgo previsto en el

contrato que cause danos al patrimonio empleado en la aventura maritima.

La clasificacion de esta forma de contratar puede ser por la durabilidad
del mismo, por el interés asegurado, la cobertura del riesgo, modalidades de

la pdliza, la circulacion de la péliza y forma de explotacion.

Los contratos de utilizacién de buques se dividen en dos tipos: los de
utilizacion y los de transporte, segun algunos autores; otros, incluyen dentro

del de utilizacién, el de transporte.

Los contratos de utilizacion de buques son aquellos que tienen como
finalidad el uso de un buque, en el cual una de las partes por
contraprestacion adquiere el derecho de uso, disfrute o el cumplimiento por
parte del contratante de un servicio nautico que se realizara en beneficio del

mismo, a través del empleo de una nave.

La Ley de Marina y Actividades Conexas (LMAC) estipula al respecto,
en su Capitulo I, Seccion | que, en cuanto a la utilizacion de un buque, segun
el articulo 41:” El servicio de transporte acuatico puede ser publico o privado;
internacional, de cabotaje o doméstico; de pasajeros, carga o mixto; de carga

general o a granel’

La Ley de Marina y Actividades Conexas indica, en relacion con el uso

al cual se destinen los buques, lo siguiente:
Articulo 42:

A los buques se les darda el uso para el cual estén
debidamente autorizados de conformidad con lo establecido en la
Patente de Navegacion, Licencia de Navegacion o Permiso
Especial Restringido y en los certificados, que conforme al tipo de
navegacion para el cual fue autorizado, se hayan expedido de
acuerdo con las disposiciones de la ley....
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2.5. El seguro de Proteccion e Indemnizacién (P & )

La modalidad de seguro maritimo para la cobertura de las
responsabilidades y otras pérdidas o gastos en las que incurre el armador o
el fletador derivados de la propiedad, explotacion y manejo del buque, se

denomina Seguro de Proteccion e Indemnizacion.®

Asi  mismo, este es denominado como un seguro de
responsabilidades, asi como también, un seguro complementario o adicional

y debe estar sobre una base mutual, puesto que segun Arranz (s/f: 315)°:

o Se dice que es un seguro de responsabilidades porque a diferencia
del seguro de buques (...) no se trata de garantizar al asegurado
frente a las disminuciones patrimoniales que sufre a consecuencia
de un siniestro en la cosa asegurada, sino que la protege frente a
las reclamaciones que puedan ser formuladas por terceras
personas. No garantiza las responsabilidades de tipo moral o las
que surjan de contratos que resulten mas onerosos para el
asegurado que para el contratante.

e Es complementario al del seguro del buque, pero referido a dafios,
puesto que estas potenciales responsabilidades no son cubiertas
en su totalidad por los seguros de buques. Al ser complementario,
se suscribe a través de poliza independiente de la de buques.

e [Esta suscrito sobre una base mutual cuya fundamentacion es el
beneficio mutuo de los mutualistas sin que se persiga un fin de
lucro o de ganancias a favor de terceros.

Se requiere mantener los seguros P & | (conservar la proteccioén por
riesgos), para preservar, a su vez, la clasificacion de los buques en el ambito
internacional, lo cual contribuye a incrementar los controles para prevenir
accidentes, salvaguardar la vida humana en el agua y el cuidado del medio

ambiente.

5 Arranz de Diego, Angel (s/f). Manual de Derecho del Seguro Maritimo.
6 Ibidem
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2.6. Clubes de Proteccion e Indemnizacién (P & I)

Estos clubes surgen en Inglaterra debido a una ley promulgada en
1720, en la cual, para agradecer una donacién importante a la Corona, ésta
concede a las compafias London Assurance y Royal Exchange Assurance el
privilegio de ser las unicas sociedades que pudieran suscribir seguro
maritimo; esto da origen a los Seguros de Proteccion e Indemnizacién. Pero
su razon de ser e debe a la enorme responsabilidad que caia sobre los
armadores y porteadores ante los reclamos por pérdida de la carga o del
casco, que no eran asegurados por los demas seguros de buque y
mercancia. Esta responsabilidad se hacia muchas veces insostenible para
los armadores quienes tuvieron que unirse en estos clubes para poder
afrontar los reclamos y demandas por objetos y sujetos de derecho no

cubiertos por las demas polizas.

Segun Franco’, las asociaciones de P&l son:

...mutuales de armadores que tienen por finalidad cubrir
determinados riesgos, mediante el pago de una prima de inscripcion
del buque y una contribucion posterior de acuerdo al tonelaje, para
hacer frente a los gastos de la organizaciéon y a los montos de los
siniestros. (p.3)

Estas asociaciones son organizaciones mutuales sin acciones, sin
fines de lucro y sus capitales se conforman con el aporte de las cuotas que

pagan los socios por cada nave que inscriben.

Las cuotas exigidas estan basadas en el precio por cada tonelada de
registro bruto, las que varian conforme a varios factores, entre otros, segun
se contrate una cobertura parcial o total, el tipo de nave y su tamafo, las
leyes nacionales relacionadas con responsabilidad respecto de la tripulacion
y a la estadistica de reclamos de indemnizacién de cada armador. En los

casos en el que el capital reunido en un afio dado, no resultase suficiente

" Franco, Omar (s/f). Tratamiento legal con respecto a los polizones. En formato de
presentacion de PDF.
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para cumplir las obligaciones derivadas de los reclamos, los clubes solicitan
cuotas suplementarias de sus miembros. Los riesgos cubiertos por los clubes
estan contenidos en las reglas, las cuales son aprobadas por la asamblea
general, constituida por los armadores que tienen naves inscritas en el club

de que se trate, denominados miembros.

2.7. Riesgos cubiertos por los clubes de P& |

a) Proteccion

1.- Vida y accidentes de tripulacion incluyendo los gastos de desvio de la

nave, gastos médicos, hospital, repatriacion, funerales y envié de relevos.

2.- Indemnizacion de cesantia de las tripulaciones en los dos meses que

siguen a la pérdida de la nave.

3.- Accidentes de pasajeros y personal relacionado con la operaciéon de la
nave (estibadores, personal de maestranza, proveedores, agencias, visitas,

entre otras).

4.- ElI Y2 de responsabilidad en colision y 100% de responsabilidades

excluidas por la pdliza de seguro de casco.

5.- Danos a objetos fijos y flotantes (muelles, diques, plataformas, faluchos,

boyas, tuberias y cables submarinos).
6.- Dafos causados por ola de desplazamiento.

7.- Responsabilidades en contratos de remolque (maniobra o remolque de

naves en peligro).
8.- Remocioén de restos naufragos.

9.- Contaminacion (gastos de limpieza y multas por hidrocarburos, materiales

reactivos, basuras).
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10.- Gastos incurridos por los salvadores de una nave, en prevenir o intentar

prevenir contaminacion desde un buque tanque.

11.- Gastos de cuarentena.

12.- Gastos y multas incurridas a consecuencia de polizones y refugiados.
13.- Gastos incurridos en salvamento de vidas.

14.- Multas impuestas por las autoridades maritimas (sobrecarga de la nave,
exceso de pasajeros, mala manutencién de equipos de navegacion, falta de
certificados reglamentarios, faltas de condiciones de trabajo segura) o

sanitarias.
15.- Confiscacién de la nave por infraccion a las reglas de aduana.

16.-Gastos legales incurridos en defenderse de responsabilidades

imputadas.

17.- Gastos y compensaciones incurridas por la nave, no contempladas en
las reglas del club, pero derivado de la operacién de la nave a discrecion del

directorio del Club.

b) indemnizacién

1.- Responsabilidades incurridas respecto de la carga dafiada por mala
estiba, carga faltante, robo, entrega equivocada, negligencia en carga y

descarga.

2.- Multas de aduana por manifiestos mal presentados (presuncion de fraude

o contrabando).

3.- Gastos de averia no recuperables de la carga por infraccion al contrato de

transporte de esta.
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2.8. Otras protecciones ofrecidas por los Clubes

Los Clubes proporcionan a sus asociados algunas protecciones,
aparte de las denominadas de proteccion de indemnizacion, y que se
financian con cuotas pagadas por quienes hagan uso de ellas; una es la de
flete, demora, defensa; la que a través de una red mundial de abogados
especializados provee defensa a los armadores en materia de conflicto de
contratos de fletamento, calidad de combustibles suministrados y otras. Otra

clase es la de guerra, exclusiva para las naves de bandera inglesa.

2.9. Los contratos de utilizacion de buques

Debido a que esta investigacion trata sobre la innavegabilidad en los
contratos de utilizacion de buques, se hace perentoria la definicion de los
conceptos y elementos relacionados con esta tematica. En este sentido, el
Diccionario de la Real Academia Espariola define al contrato como: “Pacto o
convenio escrito, entre partes que se obligan sobre materia o0 cosa
determinada, y a cuyo cumplimiento puede ser compelidas”. Como se puede
notar entonces tendremos que el contrato es un documento que obliga a las
partes al cumplimiento de las clausulas contempladas en el mismo. Esta
definicion permite, de entrada, establecer el tipo de documento que es un

contrato.

También se podria considerar al contrato como aquel que tiene por
finalidad esencial el aprovechamiento de un buque y en virtud del cual, una
de las partes, a cambio de una contraprestacion, adquiere el derecho al uso
y goce o al cumplimiento, por parte de su contratante, de una determinada
actividad nautica que habra de realizarse en su beneficio, mediante el

empleo del buque.
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Segun Belisario (2013), la palabra contrato equivale a convenciéon. Se
tiene un contrato cuando entre dos o mas partes se llega a un acuerdo y con
éste queda regulado el derecho de las partes. Asi mismo, en el articulo 1.133
del Codigo Civil, se define al contrato como “una convencion entre dos o mas

personas para constituir, reglar, transmitir, modificar y extinguir entre ellas un

vinculo juridico”.

El contrato obliga no sélo al cumplimiento de lo que se norme en él,
sino también a asumir las consecuencias de lo que estime que se contempla

en su contenido.8

Segun Belisario (op cit), existe una serie de condiciones para que

pueda existir un contrato, las cuales se especifican a continuacion:

a) Consentimiento de las partes.
b) Objeto que pueda ser materia de contrato.

c) Causa licita.

Con respecto al consentimiento de las partes, es necesario que exista
la manifestacion de voluntad en la cual los sujetos involucrados en este acto

concuerden, para poder establecerse el vinculo del contrato.

El objeto para que sea materia de contrato debe generar varias
obligaciones, en las cuales se da, se hace o no se hace lo especificado en el
texto del contrato, ya sea de manera tacita o explicita. EI Cddigo Civil en su
articulo 1.141 indica que el contrato debe ser ‘licito, determinado o

determinable”.

En relacidon con la causa, el contrato debe poseer una funcién

economico — social que se debe cumplir al considerarsele en su totalidad.

8 Ramirez Gronda, Juan D. Diccionario Juridico. Sexta Edicion. Editorial Claridad. Buenos Aires. Argentina
1965. Pagina 89.
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Esta funcidn tiene como consecuencia el cambio de una situacion juridica
que ya existe y se puede apreciar de manera subjetiva u objetiva. Segun el
articulo 1.157 (op cit) la causa es ilicita cuando es contraria a la ley, a las

buenas costumbres o al orden publico.

Desde el aspecto objetivo del contrato, se encuentra la funcidn
economico — social que éste debe cumplir, independientemente de la
intencionalidad de las partes. De igual forma, desde el aspecto subjetivo, la
causa es la funcidon que posee el contrato de acuerdo con la comun intencion

de las partes.

Belisario (2013), define los contratos de utilizacion de buque como
aquellos que tienen como propdsito esencial regular las relaciones juridicas
para el empleo de buques, en actividades especificamente relacionadas con
el hecho técnico de la navegacién y las consecuencias que de ellas se
deriven, y que no resulten contrarias al orden publico nacional, de
conformidad con lo previsto en el ordenamiento juridico maritimo. En ese
sentido, también este autor lo diferencia de los contratos de explotacion de
buques donde la finalidad es netamente comercial, ya que en este ultimo se

persigue el obtener una ganancia.

Los contratos de utilizacion de buques, tales como el de
arrendamiento a casco desnudo, fletamento por viaje o por tiempo, tienen
como finalidad el empleo de un bugue mediante una contraprestacion, en la
cual una de las partes obtiene el derecho al uso y disfrute del mismo,
ademas de la obligacion del contratante de cumplir de forma legal, apropiada

y en el tiempo estipulado, sus obligaciones derivadas de esta modalidad de

transporte maritimo.

La navegabilidad se convierte entonces, en el adjetivo que define al

buque o en un valor protegido por el ordenamiento, por ende, lo condiciona y
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determina durante toda su vida util. De alli, los innumerables controles y

certificados a los que queda supeditado durante su existencia.

2.10. Caracteristicas de los contratos de utilizacién de buques

Segun Garrido y otros (2010: 56), las caracteristicas mas relevantes

de los contratos de utilizacion de buques son las siguientes:

e Consensual: es consensuado, es decir, se perfecciona con un
acuerdo entre partes donde se explicita la voluntad de las
partes de consentimiento. La ley no obliga emitir
documentaciones para que haya solemnidad.

e No solemne o no formal: No requiere solemnidad alguna y se
puede dar por escrito o de manera verbal.

e Oneroso: este contrato involucra retribuciones de orden
monetario, por tanto, es un acto mercantil.

e Conmutativo: Ambas partes poseen obligaciones
determinadas que surgen de la naturaleza del contrato.

o Nominado o tipificado: lo regula la ley.
e De adhesion: Se perfecciona con las reglas establecidas por la

ley. En este sentido, sélo posee esta caracteristica el contrato
de transporte maritimo.

o De tracto sucesivo: las obligaciones que impone el contrato se
cumplen a través del tiempo.

e Auténomo: este contrato tiene sus propios elementos
subjetivos y materiales y normas que lo regulan que lo hacen
diferente a otros contratos.

e Bilateral: el contrato genera obligaciones en ambas partes.
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Por otra parte, la Ley de Comercio Maritimo en el articulo 153
establece que “Los contratos de arrendamiento a casco desnudo y

fletamento deben probarse por escrito”

2.11 Tipos de contratos de utilizaciéon de buques

El transporte maritimo se lleva a cabo al amparo de determinados
contratos de utilizaciéon de buques de diversa naturaleza juridica, entre ellos

estan:

2.11.1. Contrato de arrendamiento de buque:

La LCM establece la existencia de contratos de arrendamiento y
contratos de fletamento en el Capitulo I, seccién I. En el articulo 157 de la
seccion Il de este capitulo, se define el arrendamiento a casco desnudo

como:

...un contrato por el cual una de las partes se obliga a permitir
a la otra, la utilizacion de un buque, por cierto, tiempo y mediante
el pago de un canon que ésta se obliga a pagar, siéndoles
transferidas las gestiones nauticas y comerciales del buque.
Este contrato no es mas que un mero arrendamiento de cosa, por el
cual el arrendador traslada la posesion del buque al arrendatario para su uso
y disfrute, siendo este ultimo el encargado de dotarlo y equiparlo para el

trafico maritimo, a cambio de un precio o flete.

La LCM en el articulo 160 establece que en este tipo de contratos el
arrendador tiene la obligacion de entregar el buque en estado de
navegabilidad, apto para el servicio al cual esta destinado, con la
documentacion necesaria, asi como efectuar las reparaciones y reposiciones

derivadas de vicios propios del buque.
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En este sentido, se puede notar que la condicion de navegabilidad
inicialmente es imprescindible y esta establecida en los contratos y en las

leyes que regulan la actividad maritima.

Asimismo, se puede afirmar que lo fundamental en el contrato de
arrendamiento a casco desnudo es que el arrendador traspasa al
arrendatario el derecho de hacer lo que éste ultimo desee con respecto al
Capitan, la tripulacion, la administracién y el empleo del buque, por lo que el
arrendatario actua como armador del buque en todos los aspectos
importantes mientras dure el arrendamiento. En este tipo de contrato de
utilizacién, el arrendador entrega el buque en condiciones de navegabilidad
y el arrendatario esta obligado a mantenerlo en esta condicion durante el
contrato de arrendamiento y hasta su posterior entrega, es decir, toma la

completa responsabilidad de la navegabilidad.

El arrendador tiene la obligacion de entregar el buque en condiciones
de navegabilidad, es decir, en los contratos de arrendamiento a casco
desnudo existen condiciones para que el arrendatario pueda exigir
reparaciones, responsabilidad por vicios ocultos, entre otras, durante un
tiempo determinado en el inicio del contrato; para eso se le da un término
que regularmente es de doce (12) meses. Igualmente, el arrendador durante
todo el periodo de arrendamiento del buque tendra derecho a inspeccionar o
a delegar esas funciones en un inspector autorizado, con la finalidad de

asegurarse del estado del buque.

Por otra parte, el arrendatario se convierte en armador naviero del
buque y es por ello que en materia de navegabilidad propiamente dicha es el
responsable con todo lo que conlleva mantener un buque navegable, aqui la

responsabilidad recae sobre el arrendatario.
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De acuerdo al articulo 158 de la LCM, el contrato de arrendamiento a
casco desnudo debe estar inscrito en el Registro Naval Venezolano, para

que surta efecto frente a terceros.

2.11.2. Contrato de fletamento por viaje (voyage charter)

La Ley de Comercio Maritimo sehala en su articulo 177 que el

fletamento por viaje:

...puede ser total o parcial. Es total cuando el fletante se obliga a
poner a disposicion del fletador, mediante el pago de un flete, todos
los espacios susceptibles de ser cargados en un buque
determinado, para realizar el o los viajes convenidos. Es parcial
cuando se pone a disposicion del fletador uno o mas espacios
determinados dentro del buque.

Por medio de este contrato, el fletador contrata la capacidad de carga
total o parcial de un buque para uno o varios viajes. En este caso, el fletante
0 naviero mantiene la gestion nautica y comercial del buque,
comprometiéndose tan sélo a transportar en él las mercancias acordadas
durante un viaje, a cambio de un flete. Se emplea fundamentalmente en el

trasporte de mercancias a granel, ya sea cereal, mineral u otro tipo.

Con respecto de la responsabilidad en el momento en que se
presentes inconvenientes en cuanto al traslado de carga, la LCM establece

en el articulo 205 que:

El porteador y el buque no seran responsables por las pérdidas
que sufran las mercancias originadas por innavegabilidad, siempre
que se pruebe que se han cumplido todas las diligencias previstas
en el articulo anterior. En este caso, la carga de la prueba sera a
cargo del porteador o de cualquier otra persona que alegue la
exoneracion de responsabilidad prevista en este articulo.

Asi mismo, la Ley establece en su articulo 204 que es responsabilidad

del porteador:
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1. Disponer del buque en estado de navegabilidad.

2. Equipar y aprovisionar al buque.

3. Cuidar que sus bodegas, camaras frias o frigorificas cualquier otro
espacio utilizado en el transporte de mercancias, estén en
condiciones para recibirlas, conservarlas y transportarlas.

Sera imputable al porteador la pérdida o dafio de la mercancia cuando
se pueda probar que actud negligentemente. Pero si la accién u omision que
ocasione los dafos es negligencia del capitan o cualquier tripulante
dependiente del porteador, el buque y el porteador no seran responsables de
los dafios derivados de la causal de exoneracién (culpa nautica) establecida
en el ordinal 1 del articulo 206 de la LCM, que se produzca por estas

acciones u omisiones.

En el tipo de contratos de fletamento, el buque debe ser puesto a
disposicion del fletador en perfecto estado de navegabilidad y el armador
fletante tiene el control de la gestion nautica y comercial del buque,
comprometiéndose a transportar un cargamento determinado, del lugar
designado para el embarque al lugar designado para la descarga, a cambio

de una contraprestacion en dinero que se denomina flete.

El fletador debe asistir al fletante y al capitan en los viajes a realizar y
en la descripcion de la carga a transportar, asi como toda la informacién
necesaria, con la finalidad de poder verificar la obligacion de prestar especial

atencién a la navegabilidad.

Por su parte, el capitan colaborara con el fletador en el cumplimiento
de las obligaciones que se relacionan con la carga y estiba de mercancias.
En este tipo de contratos, el fletante y el fletador deben estar vinculados de
forma constante. De igual modo, el fletante también esta obligado a
mantener en buen estado el casco, la maquinaria y equipo durante el tiempo
que dure el contrato. El buque debe encontrarse en estado de navegabilidad
para recibir carga y transportarla con seguridad a su destino, en el momento

de iniciar el viaje.
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El fletador asume la responsabilidad de acuerdo al tipo de contrato por
retrasos en los puertos de carga y descarga, si las operaciones exceden los
dias de estadia, también sera responsable del pago de la demora y si toma

menos tiempo cobra el despacho.

Con respecto a la navegabilidad, es obligacion del fletante poner el
buque a disposicidn del fletador, realizando una diligencia razonable para
que se encuentre éste en estado de navegabilidad, armado y tripulado de

manera reglamentaria y de forma conveniente.

En este tipo de contratos en particular, la responsabilidad de la
navegabilidad ante terceros, antes, durante y al término del contrato recae en

el fletador o arrendatario.

2.11.3. Contrato de fletamento por tiempo (time charter)

Con respecto al fletamento a tiempo, la LCM en el articulo 165

establece lo siguiente:

Se entiende por fletamento a tiempo, el contrato por el cual el
armador, conservando la gestiobn nautica del buque, pone el
mismo a disposicion de otra persona para realizar la actividad
indicada dentro de los términos estipulados en el contrato, por un
tiempo determinado y mediante el pago de un flete.

En este tipo de contratos, el fletante o naviero pone su buque a
disposicion del fletador por un determinado tiempo. El fletante sigue
manteniendo la gestion nautica del buque, pero ahora es el fletador el que
asume su gestion comercial, pudiendo dirigir el buque a cualquier puerto,
dentro de los limites del contrato, para recoger o entregar mercancias
propias o ajenas. Esta modalidad contractual se suele emplear por aquellos
navieros que desean aumentar temporalmente el tamano de su flota, asi

como por los importadores y exportadores que tengan el interés de
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transportar un volumen elevado de mercancias y evitar la volatilidad de los

precios que existe en el mercado del fletamento por viaje.

En este sentido, también estipula la norma juridica que es obligacion del
fletante entregar el buque en estado de navegabilidad, apto para las
funciones para las cuales fue fletado y el fletador debe mantener esas

mismas condiciones de navegabilidad (articulo 166 LCM).

En el contrato de fletamento por tiempo, no existe entrega o traspaso de
la posesion del buque a la contraparte. En este tipo de contratos, la
navegabilidad queda supeditada a la colaboracion que ofrezca el fletador en
el empleo del buque (carga, viaje y tripulantes), es decir, sobre las
proyecciones que este ultimo ofrezca con sus condiciones particulares; no
obstante, pese a los condicionamientos de las partes, nunca se permitira que
el buque salga a navegar sin cumplir con los supuestos de navegabilidad. En
el mismo, el armador naviero o fletante por tiempo asume los riesgos del
transporte, por cuanto firma a través del capitan los conocimientos de
embarque, paga seguros maritimos de casco y maquinarias, con lo cual

asume que el buque sea navegable en todo momento.

Con respecto a lo que es la obligacion de la navegabilidad del buque, el
fletante por tiempo se obliga a mantener en buen estado su casco,
maquinarias y equipos durante el periodo contractual, salvo los casos en los
que interviene el fletador en los cuales la responsabilidad varia. De todos
modos, prevalecen los acuerdos que se adopten por las partes y las
responsabilidades estaran de acuerdo al grado de participacion en cada una

de las actividades que emprendan en la utilizacion del buque.

En este tipo de contratos suele establecerse la clausula de suspension de
flete (off hire clause), que excluye del abono del mismo en aquellos periodos

en que el buque no esta en condiciones de prestar servicio, lo cual conlleva
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a la innavegabilidad. En este caso, el fletador debe probar las causas por las
cuales el bugue no se encuentra totalmente operativo y regularmente se
clasifican en dos grupos, las de "periodo de suspension”y las "de pérdida
neta de tiempo". En el primer caso se deduce todo el periodo del flete,
mientras que en el segundo solo se deduce el tiempo efectivamente perdido

por esa deficiencia.

Es decir, en el Fletamento por Tiempo, por razéon de la clausula de
suspension del pago del fletamento (off — hire), parte del riesgo de pérdida de
tiempo reincide sobre el armador, al instituir la expresada clausula, que el
fletador no estara forzado a sufragar el importe del fletamento, por el tiempo
que haya perdido como resultado de acontecimientos imputables al armador

o al buque.

2.11.4. Contrato de transporte maritimo

En la LCM se conjugan las normas de caracter internacional que
refieren este tipo de contratos y el articulo 197 numeral 6 de la precitada ley

lo define como:

Todo aquel en virtud del cual el porteador se
compromete, contra el pago de un flete, a transportar
mercancias por agua de un puerto a otro.

Como se puede notar en este articulo se tiene entonces como
contrato de transporte aquel que involucra un pago o contraprestacion por

llevar una mercancia de un lugar determinado a otro.

Existe distintos tipos de contratos maritimos y en este sentido Alvarez

(2007) senala, con respecto al transporte de mercancia por agua, que:

...el transporte maritimo de mercancia puede ser efectuado bajo
el amparo de un conocimiento de embarque, de un documento de
titulo similar, de una carta de porte maritimo (Sea Waybill) y, a partir
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de la década de los noventa, de un conocimiento de embarque
electrénico. (p. 432)

El conocimiento de embarque debe contener:

e Nombre, apellido y domicilio del remitente.

e Naturaleza, peso, medida o cantidad de los objetos que se remiten.
e Lugary destino de entrega.

e Plazo en que debe efectuarse.

e Precio del flete.

¢ Indemnizacién a cargo del porteador por algun retardo.

Igualmente, el mismo articulo 197 de la LCM define los sujetos que

intervienen en el contrato de transporte maritimo, de la manera siguiente:

1. Porteador: toda persona que por si o por medio de otra que
actue en su nombre, ha celebrado un contrato de transporte
de mercancias por agua, con un cargador. 2. Porteador
efectivo: toda persona a quien el porteador ha encomendado
la ejecucion del transporte de mercancias por agua o de una
parte de este. 3. Cargador: toda persona que por si o por
medio de otra que actiue en su nombre o por su cuenta, ha
celebrado con un porteador un contrato de transporte de
mercancias por agua. Asi mismo, toda persona que por si o
por medio de ofra que actue en su nombre o por su cuenta,
entrega efectivamente las mercancias al porteador.

Por otra parte, el Capitulo Ill, en el articulo 201 de la LCM, establece

que:

Las disposiciones de este capitulo no son aplicables a los
contratos de fletamento. No obstante, cuando se emita un
conocimiento de embarque en cumplimiento de un contrato de
fletamento, ellas se aplicaran a dicho conocimiento si este
requla la relacién entre el porteador o el porteador efectivo y el
tenedor del conocimiento que no sea el fletador.

Como se puede observar, todo proceso relacionado con la actividad

maritima tiene normas y leyes donde cada sujeto que interviene tiene

responsabilidades, las cuales se toman a partir de un contrato de transporte.
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Es por ello que este tipo de contrato, se relaciona estrechamente con el tema
objeto de estudio, ya que de no cumplirse esta normativa no se mantendra al
buque en perfecto estado, a objeto de poder garantizar el cumplimiento a
cabalidad de la entrega de la mercancia y podra declararse la

innavegabilidad.

En este sentido, el articulo 204 de la LCM establece esta obligacion en

los siguientes términos:

Antes de iniciarse el transporte de mercancias por
agua, el porteador debera ejercer la debida diligencia
para: 1. Disponer del buque en estado de navegabilidad.
2. Equipar y aprovisionar el buque. 3. Cuidar que sus
bodegas, camaras frias o frigorificas y cualquier otro
espacio utilizado en el transporte de mercancias, esté en
condiciones para recibirlas, conservarlas y
transportarias.

En todo caso, si se llega a demostrar que las mercancias se perdieron
por innavegabilidad del buque, el porteador puede liberarse de
responsabilidad, si prueba que aplico todos los mecanismos dirigidos a ejercer

la debida diligencia para cumplir con lo previsto en el articulo anterior.

2.11.5. Contrato de transporte de pasajeros

Con respecto del contrato de transporte de pasajeros, la Ley de
Comercio Maritimo indica en su articulo 276 que: “...es aquel celebrado por
un porteador o en su nombre, para el transporte por agua de una o mas

personas y sus equipajes, mediante el pago de una contraprestacion’.

Con respecto de lo sefalado, la Ley antes mencionada establece una
serie de prerrogativas que deben cumplirse y de resultar el pasajero
afectado fisicamente o las propiedades que traslade en este tipo de

transporte, la responsabilidad por los dafos debe ser asumida por el
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porteador quien debera compensar al pasajero o los familiares por los danos
o lesiones sufridas por los pasajeros por causas imputables a las
condiciones de la navegabilidad del buque o por negligencia del capitan o la

tripulacion.

2.11.6. Contrato de remolque

La Ley de Comercio Maritimo en su articulo 312 lo define como:
“...aquel por el cual el armador de un buque remolcador se compromete a aplicar la
fuerza motriz del buque, para mejorar la propulsion, o permitir el desplazamiento de
otro buque, a cambio de una remuneracion”. Por supuesto, también en esta Ley
marco se estipula, en el articulo 313, que el bugue debe estar en las condiciones
Optimas, tanto fisicas como legales de navegabilidad, para que pueda cumplir la

funcién para la cual es contratado.

En el caso de que se causaran dafos a terceros con las operaciones
de remolques o por la inobservancia de las leyes, en lo referente a los
aspectos de navegabilidad y la norma establecida en los distintos convenios
de seguridad, la de LCM establece para este tipo de contrato que seran
nulas las clausulas de exoneracion de responsabilidad por los dafos que
resulten de la inobservancia de las mismas. Ahora bien, si los dafos,
incluyendo el abordaje, ocurrieran sin que se motive por aspectos de
innavegabilidad del buque remolcador, el responsable sera el buque

remolcado.

No obstante, si las partes resultaran afectadas por las operaciones del
remolque, la responsabilidad recae sobre el que tenga la responsabilidad del

remolque.
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2.11.7. Contrato de Salvamento

Los riesgos en el mar se pueden dar por diversas circunstancias que
van desde las condiciones atmosféricas, tifones, tempestades y otras hasta los
ocasionados por fallas estructurales, por desgastes y otros en el buque, como
pueden ser las brechas en el casco, fallas en las maquinas y otras
circunstancias que impiden la navegabilidad y pueden ocasionar que se
encalle el mismo. Ante estos riesgos institucionalmente se ha creado figuras
juridicas que permiten afrontar estas desavenencias, como lo es el contrato de

salvamento.

“®

Plumacher (2004) define al salvamento como: “...el auxilio que se
presta a la nave o a las mercaderias, una vez producido el siniestro con el

objeto de salvar la nave misma, los restos de la carga y las personas”. (p.66)

En la legislacion venezolana la institucion del Salvamento se encuentra
regulada en la LCM, en los articulos 336 al 364 de la Convencion de
Salvamento Maritimo de 1989 y, como otras regulaciones internas, adopta
elementos de la Convencién Internacional para la Unificacion de ciertas reglas
relativas a la asistencia y salvamento maritimo. Dentro de sus normas, esta
ley establece una serie de definiciones relacionadas con el Salvamento,
sefalando lo siguiente, en el articulo 336 numeral 1:

Las Operaciones de salvamento: todo acto o actividad
realizada para auxiliar o asistir a un buque o para

salvaguardar otro bien que requiera ser salvado, en aguas
navegables o en otro espacio acuatico.

También, se define en este articulo bienes, dafios al medio ambiente,

pago y gastos del salvador.

Para Alvarez Ledo (2007):
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La naturaleza juridica del contrato de salvamento es
extracontractual como se prevé en las convenciones
internacionales. Ante una situacion de peligro el salvador acude en
auxilio del buque y lo asiste con todos los medios que tenga a su
alcance para evitar la pérdida de la vida y/o bienes. El principio
que rige esa operacion es del no cure no pay, es decir, sin
resultado util no hay lugar a remuneracion. (p.727)

Las normas antes mencionadas seran aplicables a: Cualquier
construccion flotante apta para navegar, carente de propulsién propia, que
opere en el medio acuatico o auxiliar de navegacion, destinada o no a ella, a
las islas artificiales, instalaciones e infraestructuras situadas en un espacio

acuatico en el momento que éstas se desplacen por agua.

Los contratos de salvamento firmados por el capitan obligan al
propietario del buque y a los propietarios de los bienes que se encuentran a
bordo del mismo; de igual manera, los contratos firmados por el propietario

del buque obligan a los propietarios de tales bienes.

Al igual que los demas contratos de utilizacion de buques, en el
contrato de salvamento, cada uno de los sujetos que interviene en la
operacion tiene sus responsabilidades al momento de efectuar la misma,
sobre todo en relacion con los seguros maritimos. En el contrato de
salvamento, al igual que los contratos de utilizacion de buques, el salvador
debe llevar las operaciones con el debido cuidado, con la finalidad de

minimizar los danos.

En el caso del salvamento, las pdlizas de seguros establecen que si
el buque zarpa en condicion de innavegabilidad conocida por el armador, no
existe responsabilidad del asegurador por cualquier pérdida o gasto de
salvamento, u otros gastos atribuibles al hecho de presentar condiciones

inseguras.

Como se puede apreciar, por un lado, existen los contratos en los

cuales el elemento buque resulta esencial en la medida que constituye el
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objeto del acto juridico, es decir del contrato, estos son los contratos de
fletamento, en sus dos modalidades: por viaje y por tiempo, y el contrato de
arrendamiento de buque, asi como los otros tipos de contratos donde el
buque es utilizado para trasladar una mercancia de un puerto a otro. En este
caso, seria el contrato de transporte maritimo de mercancias, ya que la
mercancia es el objeto del contrato. Cabe destacar que el transporte

constituye el elemento comun en todas esas formas juridicas.

También, se incluyen los contratos de pasajeros remolque y
salvamento que son otros contratos que igualmente tienen caracteristicas
propias, las cuales se relacionan con el tema objeto de estudio, ya que en
todos intervienen las condiciones optimas de navegabilidad en la que deben
mantenerse los buques, para poder cumplir con los objetos que se dispongan
en los instrumentos contractuales. Esto es a través de los distintos medios de

control y nomas de cada Estado de bandera.

2.12. Clausula de navegabilidad en los contratos

La navegabilidad de un buque juega un papel fundamental en las
distintas obligaciones que debe cumplir quien se ocupe de realizar el
transporte, ya sea denominado porteador (en el contrato de transporte
maritimo de mercancias y personas) o fletante (en el contrato de fletamento)

o arrendador (arrendamiento).

La Ley de Comercio Maritimo indica que un buque debe encontrarse
en estado de navegabilidad y es una condicién permanente y obligatoria en

todos los contratos de utilizacién de buques.

El concepto de navegabilidad se denota con claridad en el contrato de

fletamento, pero, al parecer, segun algunos autores como Jiménez (2015),
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no se hace tan claro en lo que respecta al de transporte maritimo de

mercancia, como se puede notar a continuacion.

De acuerdo con lo anterior, debemos afirmar que la primera y
esencial prestacion que surge para el naviero o porteador frente al
cargador se refiere al transporte de las mercancias recibidas. De esta
manera, al igual que sucede con los contratos comerciales de
transporte en general, con el perfeccionamiento de este negocio
juridico surge una obligaciéon fundamental en virtud de la cual el
porteador se compromete a trasladar las mercancias objeto del
transporte desde el puerto de partida hasta el puerto de destino, en el
plazo y las condiciones pactadas, entregandolas en las mismas
condiciones en que las recibié. Este punto de partida, aunque parece
evidente dentro de la estructura de otros contratos comerciales de
transporte, no lo es tanto en esta figura juridica, debido especialmente
a la amplia discusion que doctrinalmente se ha producido respecto a la
naturaleza juridica de los contratos de utilizacion del buque. Cuando
afirmamos que la obligacién fundamental de este contrato es el
traslado de las mercancias de un puerto a otro, estamos optando por la
tesis que sostiene que el contrato de fletamento consagrado por el
Cédigo de Comercio espariol incorpora en todo caso una finalidad de
transporte, antes que de arrendamiento. (p. 4)

Por ello, es necesario sefialar que en el Derecho Anglosajon la
condicion de navegabilidad constituye una clausula implicita en el contrato
(implied undertaking). Esto, segun lo expresa Carver — Colinvaux (1984),
indica que no es necesario que las partes lo reconozcan de manera explicita

porque esta contenida en el contrato y la ley lo contempla.

Dentro de la clasificacion de condiciones, garantias y términos
intermedios, la jurisprudencia inglesa clasifica a la navegabilidad como un
término intermedio; por lo tanto, si se incumple el mismo, si una de las partes
es privada del beneficio que debia obtener con el contrato, puede repudiarlo

o solicitar indemnizacion por danos y perjuicios.

Para la legislacién inglesa, a diferencia del Convenio de Bruselas de
1924, la obligacion de navegabilidad se establece como una garantia
implicita, que salvo que estuviese estipulado, hacia responsable al armador

de los vicios ocultos del buque. En otras palabras, se podria decir que era
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obligacion del porteador proporcionar un buque navegable en todos los
sentidos. Esto indica que el buque no solo debe poseer las condiciones
fisicas para hacerlo, sino que debe cumplir con todas las condiciones de

normativa juridica para navegar sin contradicciones.

En este sentido, el porteador se obligaba frente al cargador a utilizar
un buque navegable para el transporte, con la suficiente capacidad para el
traslado de la mercancia; asi como la proporcion de un buque que pudiese
hacer frente a los peligros del mar. Este debia responder por dafos a la

mercancia, asi como a la falta de condiciones de navegabilidad del buque.

Ahora bien, la supresidon de algunos de los elementos sefalados
anteriormente, tales como las condiciones fisicas y legales, puede ocasionar

la declaracion de innavegabilidad de un buque.

2.13. Lainnavegabilidad

La innavegabilidad es un término legal que se refiere a una condicion
riesgosa de un buque. Una embarcacién apta para navegar es la que esta
razonablemente adecuada al uso para el cual fue disefiada, y con las
condiciones Optimas para trabajar y vivir. Para este fin, deberia estar
equipada con la ropa y el equipo de seguridad adecuado, instalaciones de
esparcimiento social seguras y una tripulacion competente. Es obligacién del
propietario del buque brindar un lugar seguro para trabajar a los integrantes
de la flota. El trabajador maritimo tiene el estricto y absoluto derecho a que el
propietario de la embarcacion le brinde una embarcacion apta para la

navegacion. En este sentido, Ruiz y otros (s/f: 91) indica que:

El articulo: 58-2° de las A.D.S. alemanas terminantemente
establece que “si el buque se pierde o dafia sin que haya
contribuido a ello un accidente externo, se considerara el caso,
en la duda, como causado por una de las circunstancias
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enumeradas en el parrafo primero”, es decir, innavegabilidad. En
este mismo sentido, se pronuncia la jurisprudencia
norteamericana mas reciente: “‘when a ship sinks in fair weather
and calm seas, it es presumed that the loss was due to
underseaworthiness”. Mas dudosa es la jurisprudencia inglesa,
aunque puede senalarse una firme tendencia a presumir la
innavegabilidad del buque cuando naufraga sin causa maritima
alguna que lo explique.

Como se puede deducir de lo expresado por Ruiz y otros, uno de los
elementos que podria determinar la innavegabilidad es la condicion fisica de
un buque. Ya que si no cumple con las condiciones estipuladas para realizar
de manera segura la travesia por el mar este puede naufragar y no sera
posible la obligacion de los porteadores y locatarios de hacer que los seguros
cubran dafios por causas internas. Esto sobre todo se determina (segun Ruiz
y otros s/f) cuando no existen causas externas, es decir, si hay buenas
condiciones ambientales para la navegabilidad y ningun riesgo marino

aparente, se genera una “presuncion factica de innavegabilidad”.

Para que haya navegabilidad, el empleador tiene la obligacion
indelegable de proveer una embarcacion que sea razonablemente segura.
Esto comprende lugares de trabajo apropiados, equipo de seguridad vy

accesos seguros hacia y desde la embarcacion.

Las violaciones al deber de la navegabilidad pueden derivar en
reclamaciones o demandas por parte de un trabajador que resulte lesionado

debido a las condiciones de innavegabilidad de la embarcacion.

La innavegabilidad generalmente se relaciona con las condiciones que
podrian haber sido evitadas por la empresa, tales como: el disefio,

construccion, inspeccidon y mantenimientos inadecuados.

Se establece la innavegabilidad no sélo cuando el barco esta en mal

estado, sino también cuando la tripulaciéon no esta debidamente capacitada
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ni preparada. Esta condicién en un buque, se ha interpretado en una forma
mas liberal, al considerar que una serie de fallas, peligros o incumplimientos
del deber de diligencia son factores que contribuyen a ocasionar una lesién o

la muerte en el mar.

Entonces, se tiene que la innavegabilidad se enfoca en la condicién o
deficiencia de la embarcacién en si. Para obtener una indemnizacién por
dafos y perjuicios/responsabilidad civil, un trabajador maritimo debe probar
que las lesiones fueron ocasionadas por una embarcacidén no apta para la
navegacion o por negligencia, de acuerdo con la Ley Jones® (Rudnikas,
2017).

La condicion de innavegabilidad de una embarcacion puede ser el
resultado de diversas circunstancias, incluyendo un numero insuficiente de
tripulacion asignado para desempefiar las labores a bordo, o la existencia de
una condicion defectuosa, aunque sea temporal, en una pieza fisica del
buque, asi como con el cumplimiento de la documentacion exigida para la

declaratoria de navegabilidad.

El conocimiento real o presunto de la condicion de innavegabilidad por
parte del propietario del buque, no es necesario para probar la

responsabilidad por innavegabilidad.

La innavegabilidad se ha relacionado con defectos estructurales del
buque, la maquinaria, cubierta, bodega, escatillas, entre otros; asi mismo,
con deficiencias en la forma de armar, equipar y aprovisionar la nave, o con
las inadecuadas cartas de navegacion, tripulacion insuficiente, o

incompetente, insuficiencia de combustible, entre otros, y, en el segundo

% la Ley Mercante Maritima o Ley Jones, aprobada por el Congreso de los Estados Unidos en
1920, protege a marinos tanto de EE.UU. como extranjeros y permite reclamar indemnizacién por
lesiones, siempre que el empleador no haya proporcionado un lugar seguro de trabajo. Incluso podran
reclamar aunque el accidente no haya surgido en la embarcacién. La Ley Jones protege a los
empleados marinos de negligencias del empleador, por minima que sea.
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caso, con la aptitud del buque en relacibn con la carga que debe

transportar™®.

No obstante, en un apartado sobre jurisprudencia internacional
referente a la navegabilidad, Alvarez (2007) indica que es importante
considerar la carga y el estibado de la mercancia, pues una sobrecarga
puede considerarse como un motivo para declarar la innavegabilidad, asi
como también se puede considerar la misma si el buque esta estibado de

manera incorrecta.

2.14. Elementos a considerar en la innavegabilidad de un buque

La innavegabilidad tiene un significado muy amplio. De conformidad
con el Derecho Maritimo, una embarcacion puede considerarse innavegable

por cualquiera de las siguientes razones:

e Escaleras y peldafios desgastados
e Cubiertas resbaladizas
e Cubiertas abarrotadas

e Cubiertas aceitosas

e Equipo desgastado

e Equipo viejo

¢ Equipo con mantenimiento insuficiente

¢ Cinta aislante desgastada
¢ Roturas en el equipo

¢ No contar con la tripulacion adecuada

¢ No contar con suficientes miembros de la tripulacion.
e Capacitacion insuficiente

e Ausencia de ropa de seguridad apropiada

e Practicas de trabajo inseguras

ODjario Crénica EI Mundo. Domingo 24 de noviembre de 2002 - Nimero 371.DESASTRE ECOLOGICO | LO
QUE OCULTAN LOS PUERTOS ESPANOLES
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Como se puede notar en lo antes sefialado, para establecer la
condicidn de innavegabilidad es necesaria la inspeccion general del buque,
de la carga, de la idoneidad del personal a bordo, de las condiciones del
buque en general, ademas del cumplimiento con todos los contratos y sus

clausulas, ademas de las distintas leyes que regulan el transporte maritimo.

Con respecto a la innavegabilidad en el ambito internacional se hace
presente, por ejemplo en el derecho anglosajon, en la clausula 5 del Seguro
Maritimo para Mercancias del ICC (Institute Cargo Clauses), la cual
contempla los siguientes aspectos en relacion con la innavegabilidad:

5.1. En ningun caso este seguro cubrira dafos, gastos o
pérdidas sufridas por'’:
- Innavegabilidad del buque o embarcacion.

- Ineptitud del buque o embarcacién para transporte de forma
segura el objeto asegurado.

5.2. Los suscriptores renuncian a cualquier cumplimiento de
garantias implicitas de navegabilidad del buque y de la aptitud
del buque para transportar la materia — objeto asegurado a
destino, a menos que el asegurado o sus dependientes
conozcan tal falta de navegabilidad.

Es interesante notar que la condicion de navegabilidad es un requisito
imprescindible en los contratos de seguros maritimos. Sin ésta, queda sin

efecto la responsabilidad asumida por el asegurador.

En este sentido, Zabaleta y Gonzalez (s/f) indican que pareciera que
se reitera lo mismo en ambos apartados, no obstante este autor hace la

diferenciacion entre el dafio ocasionado por la innavegabilidad del buque o lo

"'5.1. In no case shall this insurance cover loss damage or expense arising from:

- unseaworthiness of vessel or craft,

- unfitness of vessel or craft conveyance container or liftvan for the safe carriage
of the subject matter insured

5.2. The underwriters waive any breach of the implied warranties of seaworthiness

of the ship and fitness of the ship to carry the subject - matter insured to
destination, unless the assured or their servants are privy to such
unseaworthiness
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inadecuado de este para el transporte de ciertas mercancias, a lo cual se
refiere la clausula 5.1, con respecto de la responsabilidad que recae sobre el
asegurado en el apartado 5.2, cuando éste conoce la condicion de
innavegabilidad o lo inadecuado de un buque para el transporte de

determinadas mercancias.

En este sentido, se puede notar que si la pérdida o dafo de la
mercancia se ocasiona por causas ajenas a las condiciones de la
embarcacion, no habra excusa por parte del asegurador para asumir los
gastos por pérdida, o al menos esto no queda implicito en esta clausula.
Todo esto involucra que soélo se aplica la exclusién por innavegabilidad
siempre y cuando el asegurado o sus dependientes conozcan de la
innavegabilidad o inadecuacion del buque para el momento de la carga
(Zabaleta, s/f).

Con respecto a esta clausula especifica del Institute Cargo Clauses,
perteneciente al derecho anglosajén, no se encontré6 en nuestras leyes
maritimas referentes a los seguros de buque, casco, maquinaria,
navegacion, flete y otros, ninguna clausula tan especifica como la antes

sefnalada en el ambito internacional.

2.15. Innavegabilidad en los contratos de utilizacion de buques

En la practica los aseguradores no estan obligados a responder por
las responsabilidades cubiertas en las pdlizas de seguro, si demuestra que
existia la condicion de innavegabilidad en el buque cuando inicio6 la travesia.
Ya sea que exista o no garantia expresa de navegabilidad en la podliza, no
esta obligado a responder si el buque se encuentra en estado defectuoso e
inseguro. Esta condicion compromete directamente al armador, en lo que
Aceituno (1997) denomina como “negligencia armatorial’, por lo cual se

convierte una condicién sine qua non la ocurrencia de un siniestro. Esta
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situacién libera al asegurador de responsabilidades, ya que el seguro se

aplica a hechos fortuitos e involuntarios.

En relacién con las averias que se presentan con el motor, el equipo,
0 cualquier aspecto del buque al inicio del viaje, los seguros rechazan la
averia gruesa y esto pasa a ser responsabilidad de los Clubes de P&,
quienes cubren la responsabilidad del armador o de los aseguradores del

casco, en caso de tener que sacrificarse el buque.

2.16. Inspector naval

La figura del inspector naval se refiere a una serie de actividades que
abarcan desde la inspeccion de embarcaciones en disefio, construccion y
clasificacion hasta la certificacién a nombre de la bandera o estado, el seguro

de casco y maquinaria, avaluos, peritaje, entre otros.

En caso de ser inspectores dependientes, pueden clasificarse en:
Inspector de bandera o estado, de Sociedad Clasificadora y los que
dependen de los clubes P&l. Asi mismo, si son independientes se pueden

tipificar como perito de seguro, avaluador, fiscalizador, entre otros.

2.17. Inspeccidén naval

Las inspecciones navales son un método de control para la
navegabilidad y seguridad del buque (certificados, y otros documentos,
estado general de la embarcacidén, su equipo y la tripulacion). Estas se
realizan para comprobar que el buque es apto para navegar, en primer lugar,
para que la Autoridad Maritima expida los certificados necesarios para que el
buque pueda =zarpar con seguridad. También, son obligatorias las
inspecciones periodicas, ya que se necesita revisar si el buque sigue

manteniéndose en buen estado de navegabilidad inicial, y cumple con los
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equipos necesarios adecuados a su destinacion. Asimismo, las inspecciones
son obligatorias cuando se va a modificar el barco y cuando ya ha sufrido las

modificaciones, para la emision de nuevos certificados.

Las inspecciones son de vital importancia para la seguridad y
legalidad del buque, ya que, mediante las mismas, se comprueba el estado
de seguridad para la navegacidon que tiene el mismo, para prevenir
problemas que traerian graves consecuencias (legales y fisicas) al buque, la
tripulacion y la carga. Por otra parte, un buque debe someterse a las
inspecciones necesarias, ya que son de obligatorio cumplimiento por la ley,

asi como por los convenios internacionales.

Las inspecciones navales tienen caracter de obligatoriedad tanto para
el registro de los buques, como para los distintos procesos judiciales en los
cuales esté involucrado este tipo de transporte, como se puede notar en la

Ley de Comercio Maritimo, la cual en su articulo 17 establece lo siguiente:

Cualquier interesado puede solicitar ante un tribunal de la
Jurisdiccion Especial Acuatica una inspeccion judicial antes de
intentar la demanda, para hacer constar los darfios causados o
sufridos por los buques, bienes o personas. El tribunal procedera
a designar inspectores navales o peritos especializados en otras
disciplinas quienes asistiran a la evacuacion de esta prueba, con
citacion de aquellos a quienes pretenda oponer.

Esto indica la especial importancia que adquiere en nuestra jurisdiccion
la figura del inspector, pues él sera garante del cumplimiento de las
condiciones de seguridad de los buques y también, si los hubiere, de los
dafos que este pueda tener, por los cuales se puede declarar la
innavegabilidad o navegabilidad de un buque y la responsabilidad de quien
haya incumplido con los aspectos requeridos por las leyes nacionales e

internacionales, meritorias de sanciones y demandas contra seguros.
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2.18. Funciones del Inspector Naval

La Organizacién Maritima Internacional (2011), dispone que las
inspecciones del Estado Rector del Puerto sean realizadas por los
funcionarios que satisfagan los requisitos minimos de competencia y
formacion. En este sentido, no podran tener interés comercial alguno en el
puerto de inspeccién ni en los buques; debe ser un oficial con experiencia y
competente para actuar como inspector del estado de abanderamiento,
habra de comunicarse en inglés con los principales miembros de la
tripulacién, tener conocimiento relevante sobre los principales convenios
internacionales, teniendo en cuenta los mas recientes cursos modelo de la
OMI (Esto se establece en el capitulo 5 de SOLAS, referente a la seguridad

de la navegacion).

Igualmente, exige la OMI en la regla 1.9. que los funcionarios de
supervision deberian tener titulos de capitan o jefe de maquinas y una
experiencia marinera apropiada o titulos en una disciplina maritima conexa,
expedidos por una institucion reconocida por la administracion, asi como
formacion especializada la cual garantice que reunen la competencia y los
conocimientos practicos suficientes para realizar inspecciones relativas a las
prescripciones operacionales pertinentes o ser funcionarios competentes de

la administracién, con un grado equivalente de formacion y experiencia.

Asi bien, el articulo 228 de la LMAC dispone que para poder ejercer las
funciones de inspectores navales, los mismos deben estar certificados y
registrados por el Instituto Nacional de Espacios Acuaticos (INEA), bien sea
designados o no por este instituto, a los fines de realizar las inspecciones
que se deban practicar en las instalaciones y obras, tales como: las
construcciones portuarias en lagos, mares, muelles, astilleros, diques,

varaderos o cualquiera otra infraestructura industrial y de servicios.
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Segun el articulo 231 de dicha Ley, en cada circunscripcidon se contara
con inspectores navales designados por INEA, con el propdsito de garantizar

el cumplimiento de la ley.

Es por ello que se destaca que el servicio de inspecciones navales en
Venezuela, y en general, son todas aquellas revisiones documentales y de
condiciones de navegabilidad y seguridad que realizan peritos
especializados, designados por los capitanes de puerto, armadores o por los
Estados de bandera, a buques nacionales y extranjeros, para determinar si
reunen los requisitos minimos de seguridad y navegabilidad para hacerse a
la mar sin representar un riesgo a la navegacion, a la vida humana en el mar

o al medio ambiente.

Existe otro tipo de inspecciones que, si bien podrian englobarse en las
indicadas anteriormente, son mas especializadas, estas son las
inspecciones de clase, de seguros y P&l, las relativas a la Convencién

Internacional del Trabajo, de carga, entre otras.

Las inspecciones navales abarcan todas las etapas de la vida de un
buque desde su proyecto de construccién, pruebas, puesta de quilla hasta
su botadura. Igualmente, el buque presenta un periodo de puesta en servicio
para lo cual deben expedirse sus primeros certificados. Aqui entra las
modificaciones y reparaciones mayores, hasta que el mismo cesa su

actividad.

Dentro de las funciones del inspector naval mas relevantes se

encuentran, entre otras

- Solicitar los certificados correspondientes a los capitanes u oficiales
del buque a objeto de darle cumplimiento a los tratados y convenios

internacionales.
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Chequear la apariencia externa del buque; esto significa verificar el

estado general exterior del casco del buque.

Examinar el estado de las lineas de amarre.

Verificar las condiciones de la escala y de la malla de seguridad.

Plan de Contingencia en caso de Incendio.

Solicitar al Capitan del buque.

En entrevista con el capitan del buque se deben chequear las
siguientes caracteristicas particulares: numero OMI, siglas, nombre
del buque, fecha de construccién, lugar de construccion, puerto de
registro, bandera, eslora, manga, puntal, tipo de buque, tipo de carga,
tonelaje neto, tonelaje bruto, puerto de procedencia y puerto de

destino.

Chequear los certificados y documentacion del buque, tales como:
certificado de registro, Certificado internacional de arqueo, Certificado
internacional de lineas de francobordo, certificado internacional de
prevencion de la contaminacion por hidrocarburos, documento de
minima tripulacién y cualquier otro documento que se requiera de

acuerdo a la clasificacion del buque inspeccionado.

Realizar las pruebas de equipos necesarias para garantizar su optimo

funcionamiento.

Verificar si en inspecciones anteriores se han presentado deficiencias
y en caso de constar en los documentos solicitados, verificar que se

haya tomado las medidas correctivas.
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- Hacer las recomendaciones necesarias para que se corrijan las

inconformidades en caso que se realicen.

2.19. Sociedades de clasificacion

Son organizaciones que agrupan un numero importante de
profesionales, tales como inspectores de buques y de equipos marinos,
ingenieros y arquitectos navales, con el objetivo de promover tanto la
seguridad de la vida humana en el mar, de los buques, asi como la
proteccion del medio ambiente marino, asegurando elevados criterios
técnicos para el proyecto, fabricacion, construccion y mantenimiento de los

buques mercantes y no mercantes.

La materializacién de estos objetivos se logra mediante la ejecucion de

las siguientes tareas:

- Desarrollo de Reglas de Clasificacion, las cuales constituyen la
confirmacion de que el disefio de los buques cumple con dichas
reglas.

- Inspeccion de los buques durante el periodo de construccion.

- Inspecciones peridédicas para confirmar que los buques continuan

cumpliendo dichas reglas.

Las reglas de clasificacion se disefian para asegurar un nivel de
estabilidad, seguridad e impacto ambiental, entre otras. Los Estados de
bandera requieren que los buques que naveguen bajo su pabellon posean
unos ciertos estandares; en la mayoria de los casos, estos estandares se
efectuan si el buque tiene el certificado de cumplimento de un miembro de la
Asociacion Internacional de Sociedades de Clasificacion u otra sociedad de

clasificacién aprobada.
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Algunas sociedades de clasificacion pueden estar autorizadas para
inspeccionar buques y emitir certificados en nombre del Estado bajo cuya
bandera estén registrados los buques. Las delegaciones mas frecuentes
estan relacionadas con la medicién del arqueo y las lineas de carga, los
convenios SOLAS y MARPOL y las normas de la OMI para el transporte de

mercancias peligrosas.

Por otra parte, todo armador debe velar porque su buque esté
clasificado para poder asegurarlo. Dentro del sector maritimo, la clasificacién
es quizas el principal indicador de que un buque esta debidamente

construido y mantenido.

En la actualidad, existe mas de 50 que operan en todo el mundo, entre

las mas importantes podemos identificar las siguientes:

ABS American Bureau of Shipping

BV Bureau Veritas

CCS China Classification Society

CRS Hrvatski Registar Brodova (Croatian Register of Shipping)
DNV Det Norske Veritas

GL Germanischer Lloyd

KR Korean Register of Shipping

LR Lloyd’s Register

NK Nippon Kaiji Kyokai (ClassNK)

RINA Registro Italiano Navale

RS Russian Maritime Register of Shipping
IRS Indian Register of Shipping

Las sociedades de clasificacion se han desarrollado de forma
independiente, por lo que no tienen los mismos reglamentos, lo que
constituye un inconveniente. Adicionalmente a esto, los diferentes gobiernos
también establecen criterios técnicos para la construccion de los buques,

especialmente a través de la Organizacion Maritima Internacional (OMI).
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El servicio que ofrece las sociedades de clasificacion posee dos
aspectos fundamentales, los cuales son: desarrollar las reglas y ponerlas en
vigor. En una primera etapa, es perentoria la actualizacion permanente de las
reglas para reflejar los cambios en la tecnologia maritima. Los
procedimientos varian, pero la mayoria de las sociedades desarrollan sus
reglas mediante el trabajo en comités interdisciplinarios. Este procedimiento
tiene en cuenta las actividades de la OMI y las reglas unificadas de la

Asociacion Internacional de Sociedades de Clasificacion.

La segunda etapa incluye la aplicacion practica de las reglas a la

construccion y el transporte maritimo, que tiene tres fases:

Revision de los planos para asegurar que los detalles mecanicos y

estructurales se ajustan a las reglas.

Inspeccidn durante la construccién, en la que se comprueba que se ejecutan
los planos aprobados, se utilicen métodos de fabricacién adecuados y se
cumplan las reglas, incluyendo la comprobacién de los materiales, equipos y

accesorios.

Inspeccidn periddica para mantener el certificado de clase. Se exige que los
buques mercantes se sometan a un plan de inspecciones mientras estan en
servicio para comprobar su aceptabilidad para la clasificacion. Los
procedimientos de inspeccidon para los buques existentes estan, en general,
consensuados por la Asociacion Internacional de Sociedades de

Clasificacion para sus miembros y asociados.

La clasificacion de los buques, ademas, permite el monitoreo
profesional constante de las embarcaciones y exige que éstas se conserven
en perfecto estado de mantenimiento y navegabilidad, en cumplimiento de
las normas nacionales e internacionales en materia de seguros y transporte

maritimo.
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CAPITULO I

MARCO LEGAL

La Ley de Marina y Actividades Conexas ( 2014) define, en principio,

uno de los elementos importantes dentro de la materia de interés de esta

investigacion, en esta ley se establece la denominacion y clasificacion de los

buques en el Capitulo I, articulos 17 y 18, como se denotara a continuacion:

Articulo 17:

Se entiende por buque toda construccién flotante apta para

navegar por agua, cualquiera sea su clasificacion y dimension que
cuente con seguridad, flotabilidad y estabilidad. Toda construccion
flotante carente de medio de propulsién se considera accesorio de
navegacion.

Articulo 18: A los efectos de esta ley, los buques se clasifican asi:

LNO T

S

De acuerdo a su nacionalidad:

Nacionales: los matriculados en el Registro Naval Venezolano.
Extranjeros: los matriculados en paises extranjeros.

De acuerdo a su propiedad y afectacion:

Privados: aquellos que sean de personas naturales o juridicas de
derecho privado.

Publicos: aquellos que sean propiedad del Estado o de sus entes
0 empresas.

De acuerdo a su destinacion:

Buques de pasaje. Aquellos cuyo trafico esta destinado al
transporte de mas de doce (12) personas, en calidad de pasajeros.
Buques de carga: aquellos que estan destinados al transporte de
bienes.

Buques tanques: aquellos cuyo trafico esta destinado al transporte
a granel de cargamentos liquidos 0 gaseosos.

Buques pesqueros: aquellos cuyo ftrafico esta destinado a la
captura de especies vivas de la fauna y flora acuatica.

Buques nucleares. Aquellos provistos de una instalaciéon de
energia nuclear, o que transporte, cargas nucleares o contenido
nuclear.
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f. Buques deportivos: aquellos que estan destinados a la practica de
deportes.

g. Buques de recreo: aquellos cuyo trafico esta destinado a la
recreacion.

h. Buques cientificos o de investigacion: aquellos cuyo trafico esta
destinado a las actividades cientificas, de exploracion o de
investigacion.

i. Buques de guerra: aquellos pertenecientes a las fuerzas Armadas
de un Estado que lleve los signos exteriores distintivos de los
buques de guerra de su nacionalidad, que se encuentre bajo el
mando de un Oficial debidamente designado por el gobierno de
ese Estado...

J. Buques de servicio: aquellos destinados a prestar apoyo a otros
buques, plataformas u ofras construcciones o facilidades
portuarias.

La LMAC en su articulo 9 con respecto a las inspecciones, las

condiciones de navegabilidad y la proteccion del medio ambiente, por la cual

debe velar su cumplimiento el marco legal venezolano, establece que:

El 6rgano que ejerce la Autoridad Acuatica, en el espacio acuatico
de la Republica Bolivariana de Venezuela, podra visitar, inspeccionar,
condicionar el fondeo, apresar, solicitar el inicio de procedimientos
judiciales y en general, adoptar las medidas que estime necesarias
respecto de los buques que vulneren o puedan vulnerar dichos bienes
juridicos, a los efectos de salvaguardar la seguridad de la navegacion
y prevenir la contaminacién del ambiente...

Asi mismo, senala la LMAC en su articulo 13, numeral 3 al 6, que sera

la funcién del capitan de puerto:

3.-Expedir la patente o licencia de navegacion provisional en el
Registro Naval Venezolano, mientras se tramita la patente definitiva.
4.-Tramitar y expedir la Patente o Licencia de Navegacion y expedir el
Permiso Especial Restringido, segun sea el caso.

5.- Ordenar la inspeccion de los buques en su circunscripcion.
6.-Expedir los certificados nacionales e internacionales de los buques
que le correspondan en su circunscripcion.

En el articulo 15, en relacion con las inspecciones navales senala la
LMAC lo siguiente:
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El 6rgano que rige la autoridad acuatica ejecutara la inspeccion
fisica y documental de los buques extranjeros surtos en los puertos y
espacios acuaticos nacionales de cada circunscripcion acuatica, a los
fines del cumplimiento de las inspecciones del Estado Rector del
Puerto, en los términos y condiciones que el mismo establece...

En relacién con las inspecciones navales, la regla 6 Capitulo | del
SOLAS establece lo siguiente:

Inspecciones y reconocimiento:

a) La inspeccién y el reconocimiento de buques, por cuanto se refiere a la
aplicacion de lo dispuesto en las presentes reglas y a la concesion de
exenciones respecto de las mismas, seran realizados por funcionarios
de la Administracion. No obstante, la Administracién podréa confiar las
inspecciones y los reconocimientos a inspectores nombrados al efecto
0 a organizaciones reconocidas por ella.

b) Toda Administracibn que nombre inspectores o0 reconozca
organizaciones para realizar las inspecciones y los reconocimientos
prescritos en el parrafo a) facultara a todo inspector nombrado u
organizacion reconocida para que, como minimo, puedan: - Exigir las
reparaciones en el buque; y realizar inspecciones y reconocimientos
cuando lo soliciten las autoridades competentes del Estado rector del
puerto.

c) Cuando el inspector nombrado o la organizacién reconocida dictamine
que el estado del buque o de su equipo no corresponden en lo
esencial a los pormenores del certificado, o que es tal que el buque no
pueda hacerse a la mar sin peligro para el buque ni las personas que
se encuentran a bordo, el inspector o la organizacion haran que
inmediatamente se tomen medidas correctivas y a su debido tiempo
notificaran esto a la Administracién. Si no se toman dichas medidas
correctivas, sera retirado el certificado pertinente y esto sera
inmediatamente notificado a la Administracion....

Con respecto de las pdlizas de seguro y los seguros P&l, la LMAC

establece en el capitulo |, seccion |, articulo 43, lo siguiente:

... El Estado propiciaréa mecanismos de financiamiento de pélizas
de seguro colectivas o de cualquier otro tipo de cobertura, para
aquellos buques dedicados a la pesca artesanal y de subsistencia
como sustento del pescador y su grupo familiar.
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Los buques inscritos en el Registro Naval Venezolano deberan
estar amparados por una poéliza de responsabilidad civil o por una
cobertura mutual de proteccién e indemnizacion, en los términos que
determine el reglamento. La Autoridad Acuatica exigira este requisito a
efectos de la expedicion de la Patente, Licencia de Navegacion o
Permiso Especial Restringido.

Asi mismo, en el capitulo IX, seccion Il de la LMAC se sefala, con

respecto de la seguridad y navegabilidad del buque, lo siguiente:

Articulo 81:

La Autoridad Acuatica fijara politicas y establecera normas, para que
toda aquella materia referente a la seguridad y navegabilidad del
buque sea tratada de manera continua y permanente; se extiende no
solamente en materia de seguridad y operatividad del buque, sino
también en a salvaguardar la vida de pasajeros y tripulantes, proteger
el ambiente y el ecosistema, cuyo incumplimiento no solamente
ocasionara la imposicion de las sanciones  pecuniarias
correspondientes, sino también a salvaguardar la vida de los
pasajeros y tripulantes, proteger el ambiente y el ecosistema cuyo
incumplimiento no solamente ocasionara la  imposicion de las
sanciones pecuniarias correspondientes, sino también la suspension
de patentes y licencias que se hubieran otorgado al buque, incluyendo
el permiso de zarpe hasta que sean subsanadas las fallas u omisiones
que dieron lugar a la medida.

Con respecto a la navegabilidad, la LCM, en el articulo 160, establece

como obligaciones del arrendador lo siguiente:

Son obligaciones del arrendador: 1. Entregar el buque designado al
arrendatario en la fecha y Iugar convenido, en estado de
navegabilidad, apto para el servicio para el cual esta destinado y con
la documentacion necesaria. 2. Efectuar las reparaciones y
reposiciones derivadas de vicios propios del buque.

Asimismo, en el capitulo IX, y en los articulos siguientes de la referida
ley (ibidem), se establece la gestion de seguridad y las inspecciones

navales.
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Articulo 227:

El Instituto Nacional de Espacios Acuaticos sera responsable de
controlar que las compafiias navieras, sus buques y los que estén en
construccion posean los niveles de seguridad previstos en la ley,
concernientes a la gestion en tierra y a bordo, mediante la ordenacion
y ejecucion de inspecciones y controles técnicos y radioeléctricos, de
sequridad y de prevencién de la contaminacion del medio ambiente
acuatico que permita la operacion segura de buques.

Articulo 228:

El ejercicio de las funciones de inspeccion, de los buques
inscritos en el Registro Naval Venezolano, asi como de los buques
extranjeros que se encuentren en aguas nacionales y de las averias
que los mismos sufran, queda reservado a los inspectores navales
certificados y registrados en el Instituto Nacional de los Espacios
Acuaticos.

Articulo 229:

Los inspectores navales del Instituto Nacional de Espacios
Acuaticos o los asignados por el Instituto, practicaran las inspecciones
que se deban realizar en las instalaciones y obras indicadas en los 5 y
6 de esta ley.

Ahora bien, con relacién de los elementos que forman parte del
contrato y las responsabilidades adquiridas con respecto de esta

materia, la LCM (2006) establece que el armador es:

Articulo 37:

... la persona que utiliza o explota el buque en su propio nombre sea
0 no su propietario, bajo la direccion y gobierno de un Capitan
designado por aquel.

En este sentido, la LCM establece la presuncidon que el propietario del
bugue es su armador y, en consecuencia, responde civilmente por las
obligaciones contraidas por el Capitan en lo que concierne al buque y la

expedicion maritima (Art. 38). Igual presuncion contiene la Ley de Marina y
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Actividades Conexas, en su articulo 106, al determinar que: “El armador del
buque sera la persona natural o juridica cuya identificacion se exprese en el
documento inscrito en el Registro Naval Venezolano, salvo prueba en

contrario”.

No obstante, existen reclamaciones que determinan el derecho del

armador a limitar su responsabilidad, consagradas en la LCM, éstas son:

Articulo 41:

1. Reclamaciones derivadas de muerte, lesiones corporales,
pérdidas o averias sufridas por la cosa...

2. Reclamaciones derivadas de perjuicios por retraso en el transporte
de la carga, los pasajeros o el equipaje.

3. Reclamaciones por perjuicios derivados de la responsabilidad
extracontractual que tengan directa vinculacién con la explotacion
del buque o con operaciones de salvamento.

4. Reclamaciones derivadas por la puesta a flote, remocion,
destruccion o eliminacion de la peligrosidad de un buque hundido,
naufragado, varado o abandonado.

5. Reclamaciones relacionadas con la remocion o destruccion del
cargamento del buque o la eliminacion de dicha peligrosidad.

6. Reclamaciones promovidas por una persona que no sea la
responsable, relacionada con las medidas tomadas, con el fin de
aminorar los prejuicios respecto de los cuales, la persona
responsable tenga derecho a limitar su responsabilidad y los
perjuicios ocasionados ulteriormente por esta medida.

En relacién con los contratos de buques, la LCM en su Capitulo |
establece lo siguiente: articulo 153: “Los contratos de arrendamiento a casco

desnudo y de fletamento deben probarse por escrito”.

Adicionalmente indica:
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Articulo 157:

El arrendamiento a casco desnudo es un contrato por el cual una
de las partes se obliga a permitir a la otra, la utilizacion de un buque,
por cierto, tiempo y mediante el pago de un canon que ésta se obliga
a pagar, siéndole transferidas las gestiones nauticas y comerciales del

buque.

Asi mismo, en la seccion lll de la LCM se establece que el fletamento a

tiempo es:

Articulo 165:

...el contrato por el cual el armador, conservando la gestion
nautica del buque, pone el mismo a disposicion de otra persona para
realizar la actividad indicada dentro de los términos estipulados en el
contrato, por un tiempo determinado, mediante el pago de un flete.

El fletamento por viaje puede ser total o parcial, segun se establece en

la seccion 1V, articulo 177, como se denota a continuacion:

Articulo 177:

El fletamento por viaje puede ser total o parcial. Es total cuando el
fletante se obliga a poner a disposicion del fletador, mediante el pago
de un flete, todos los espacios susceptibles de ser cargados, en un
buque determinado para realizar el o los viajes convenidos. Es parcial
cuando se pone a disposicion del fletador uno o mas espacios
determinados dentro del buque.

En lo que respecta a los seguros, la LCM establece en el titulo IV,

capitulo I, lo siguiente:

Articulo 375:

...Se entiende por contrato de seguro maritimo, aquel mediante el
cual el asegurador se compromete a indemnizar al asegurado
mediante el pago de una prima, en la forma y medida convenida en la

62



poliza, contra las pérdidas maritimas, entendiéndose por estas las
pérdidas ocurridas a la expedicion maritima, extendiéndose por sus
términos o por uso de comercio a cubrir las pérdidas sufridas en
aguas interiores, o0 durante las operaciones terrestres que fueran
accesorias.

Son asegurables los siguientes intereses, vinculados a:

Buque y por extension todo lo vinculado al buque en construccion.
Provisiones y todos los bienes requeridos en la preparacion del
buque para el viaje o para la continuacion del mismo.

Mercancia, equipaje, equipajes de camarote u otros bienes o
efectos, que sean materia del transporte por agua.

El flete o el precio del pasaje.

Lucro esperado por la llegada de la mercancia a destino.

Averia gruesa o comun.

Salario del Capitan y de la tripulacion.

Riesgos asumidos por el asegurado.

Todos los objetos sujetos del riesgo de navegacion
econdémicamente valorables.

N~

w
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Ahora bien, también se determina en la LCM que en los contratos de
seguros se debe establecer siempre la existencia de la condicion de
navegabilidad del buque. Pero, en los contratos a término no se garantiza
que el buque se hallara en condiciones de navegabilidad en cualquier etapa
del viaje (Art. 406), asi mismo se indica que: “Cuando con el conocimiento
del asegurado el buque haya salido a navegar en condiciones de
innavegabilidad, el asegurador no respondera de ninguna pérdida atribuible a

tal estado defectuoso’.

Como se puede deducir de este articulo, en la LCM queda
determinado que si el bugue no cumple con la condicién de navegabilidad,
no hay obligatoriedad de cumplimiento de lo estipulado en los contratos
maritimos de seguros. Dentro de esta misma tematica, esta ley establece en

el articulo 436 lo siguiente:

El asegurado puede establecer la accion de abandono con respecto al
buque y exigir la indemnizacion por pérdida total en los siguientes casos:
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1. Naufragio.
2. Pérdida total o innavegabilidad absoluta que no admite reparacion.

Como se puede notar, en la LCM se contempla la posibilidad de la
indemnizacion si la condicién de innavegabilidad del buque es sumamente

grave, es decir, el bugue no podra ser reparado.

Asimismo, se establece en el articulo 4 de La Haya/Visby con respecto

de la innavegabilidad, lo siguiente:

Ni el transportador ni el buque seran responsables de las
pérdidas o dafios provenientes o resultantes del estado de
innavegabilidad, a no ser que sea imputable a una falta de cuidado
razonable por parte del transportador al poner al buque en estado e
navegabilidad o al dotarlo de tripulacion, equipo o abastecimiento
convenientes, o al preparar y poner en buen estado las bodegas,
camaras de enfriamiento y frigorificos y demas partes del buque en
que se cargan mercaderias, de suerte que sean aptas para el
recibo, el transporte y la preservacion de las mercaderias, todo de
conformidad con las prescripciones del articulo 3 paragrafo 1. Cada
vez que una pérdida o dario haya resultado de la innavegabilidad, la
prueba de que se ha ejercido cuidado razonable recaera sobre el
transportador o sobre cualquier otra persona que quiera hacer valer
las exenciones previstas en este articulo.

En este sentido, el articulo 4 de La Haya - Visby establece
responsabilidades sobre la innavegabilidad, la cual no sdlo puede recaer
sobre el armador, sino también sobre el porteador, siempre y cuando el
armador haya realizado todas las diligencias para poner el buque en estado

de navegabilidad en el momento del zarpe.

Ahora bien, aspectos diferentes en relacién con la innavegabilidad se
encuentran en el derecho maritimo chileno, ya que segun Barroilhet (2003),
dentro de la legislacion chilena, sera responsabilidad del fletante los
problemas que se ocasionen durante el inicio, la travesia o la conclusién del

transporte para el cual fue fletado el buque, a menos que pruebe que fue por
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vicios ocultos y que hizo todas las diligencias para tratar de determinar esos

vicios.

El autor (ob cit) senala que las responsabilidades que se acarreen por
vicios ocultos no descubiertos a tiempo seran responsabilidad del fletante, y
las otras responsabilidades que se generen de otro tipo de innavegabilidad

tendran como responsable al fletador.
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CAPITULO IV

MARCO REFERENCIAL

La historia ensefia que los diversos contratos y modificaciones a
estos, a los seguros y a las leyes surgen después de fuertes crisis y grandes

siniestros.

En lo referente a las leyes y a los distintos instrumentos legales que
norman y regulan el trafico, control y explotacion de los transportes
maritimos, uno de los sucesos que marcaron un hito con respecto a las
modificaciones de las leyes y los seguros maritimos fue el hundimiento del
Titanic, suceso que conmociondé al mundo y dejo en claro que debia
establecerse condiciones para la navegabilidad de un buque, tanto fisicas
como legales. Este suceso acontecido en 1912, ocasioné la pérdida de mas
de 1500 vidas. Pero no fue el mayor, luego, en 1945, el hundimiento del
Wilhelm Gustloff dejé mas de 9.343 fallecidos.

Estos dos casos, junto a otros tantos, van configurando una serie de
condiciones que se establecen en materia de seguridad maritima para evitar
la pérdida de vidas, de casco o de mercancias. Con respecto de este ultimo
elemento, tenemos que en el 2013, los dafios ocasionados por el accidente
del Concort tuvieron un costo de mas de 523 millones de ddlares, distribuidos
entre el casco y la carga. Lo que significa que en materia de seguridad aun
falta profundizar, puesto que este buque se partio en dos y se hundio, lo cual
generd una enorme pérdida. Incidentes como los nombrados al principio, en
los que resalta la gran pérdida que representd tanto de vidas como de
mercancias, asi como del casco, hacen que se modifiquen las leyes, los

seguros sean cada vez mas estrictos con respecto de las obligaciones vy
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compromisos legales que deben cumplir tanto armadores como porteadores
y fletadores, en el momento en que se emprende la labor de transporte
maritimo en un buque. Asimismo, muestra la importancia de los inspectores
navales que deben cumplir su funcién, para asegurar que los buques
cumplen con todas las condiciones, tanto fisicas como legales, de dotacion y

seguridad para la labor de transporte maritimo.

La historia de los contratos se remonta a un pasado remoto. Por
ejemplo, el contrato de fletamento es la figura mas antigua de los contratos
contemporaneos de transporte maritimo de mercaderias. Tiene sus
precedentes en la praxis comercial que realizaban tanto los primitivos
fenicios como los egipcios y los griegos, siendo recogido ulteriormente en el
Derecho Romano. Incluso en el Codigo de Hammurabi, que data de mas de

dos mil afios A.C., se reglaban algunos aspectos de este comercio.

Antes de surgir el contrato de fletamento, el transporte maritimo de
mercancias se precisaba por contratos diferentes, por su sustancia juridica.
Por ejemplo, el Contrato de Comandita, cuando el duefio de la carga y el
naviero para realizar el transporte establecian como si fuera una
organizacion unica, distribuyendo entre si los costes y los ingresos,

conectados con el transporte y venta de la mercancia.

El empleo del contrato de fletamento aparece como tal y se difunde
con el desarrollo del mercadeo y la navegacion universales, en el periodo de
la Edad Media adelantada, por razén de la costumbre de escribir lo
convenido en un pedazo de pergamino, el cual se partia en dos porciones
por medio de un corte serrado, y cada una de las partes recibia solamente
una parte del original, con lo cual se prevenia su adulteracion. De ahi
procede la expresion mediterranea de "Carta Partita", lo que significa "carta

dividida", cuya version anglosajona es la de "Charter Party".
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El seguro del cual deviene un contrato, surge por la gran cantidad de
riesgos que implica la navegacion; cuando éste no logra cubrir todos los
gastos y las responsabilidades de los armadores, fletadores o porteadores,
entonces se hace perentorio el realizar otro tipo de contrato que genere
obligaciones y garantias. Es en ese momento cuando se crean sociedades
mutuales o clubes de proteccion e indemnizacion que no persiguen el lucro,
sblo lo que se invierte es para prever el poder responder ante alguna

eventualidad no cubierta por los demas seguros.

No obstante, ni los seguros convencionales, ni los mutuales tienen
previsto y cubiertos todos los riesgos, por eso existe una serie de normas
que se deben cumplir para poder obtener la condicion de navegabilidad del
buque, cuya inobservancia acarrea sanciones tales como el transporte de
materiales peligrosos, ilicitos, quimicos o de carga, sin observar los
reglamentos y las normas que determinan las condiciones de seguridad para
este tipo de materiales. En esos casos o en los que la pérdida se genere por
guerra, huelga, bombas o conflictos, o por averia gruesa, debido a vicios que
no se subsanaron y ocasionaron la innavegabilidad, por lo general ningun
seguro lo cubre, a menos que sea a todo riesgo y no se logre probar el dolo,
la mala fe, la impericia o falta de diligencias del asegurado por subsanar la
causa de los dafios y colocar en condiciones de navegabilidad a la nave

antes del zarpe.
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4.1. Antecedentes de investigacion

En relacion con el tema de los contratos, se encontré el estudio
realizado por Witker (2011), sobre los contratos de utilizacion de buques en
el Derecho Maritimo Mexicano. En este articulo el autor sefala que con
respecto a los contratos y a la legislacion maritima en general, en
Latinoamérica el proceso de actualizacion y de tratar de subsanar vacios
legales en esa materia ha sido lento, puesto que fue a partir de la década de
los ‘60 cuando se comienza a revisar solo en México, en el afo 1963, y
Argentina en 1973. Antes y en casi toda Latinoamérica, la materia nautica
estuvo regulada por normas anacronicas, con respecto de los avances que
de las mismas habia en Europa, ya que en este continente, la navegacion
estaba unida a una economia de puerto muy ligada con la época agraria. En
cuanto a la investigacion per se, sefala que la finalidad es analizar la
tipologia de los contratos de transporte en la legislacibn moderna mexicana.
Como lo senala el autor, al parecer, en el terreno de la elaboracion doctrina
de los llamados contratos de utilizacion de buques, ésta se encuentra
plasmada en la doctrina italiana presente en el Cédigo de la Navegacién
Italiana de 1942. En el cual se manifiesta una tipologia tripartita que distingue

la locacion, el fletamento y el contrato de transporte en si.

El autor concluye que la ley mexicana se situa, en materia de
contratos de transportes, en una concepcion heterodoxa; ya que por una
parte acepta, en principio, la doctrina italiana, al separar el contrato de
arrendamiento de los demas existentes que, al parecer, se mezclaban entre
si bajo el concepto genérico de fletamento. El contrato de arrendamiento es
separado e incorpora elementos tales como el derecho de abandono que se
concede al arrendatario y el concepto de fortuna del mar, ambos conceptos

netamente maritimos pero que se presentaban insertos dentro de un contrato
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que, en la estructura del derecho comun, otorga sélo la mera tenencia, pero

nunca un poder total de disposicion.

Como se puede notar, este estudio es previo a la investigacion que se
plantea y permite enmarcarla dentro de las investigaciones que se realizan

tanto en Venezuela como en Latinoamérica.

Con respecto de algunas de las leyes que regulan la actividad
maritima, se encontré varias investigaciones. Entre ellas, la realizada por
Franco (2012), la cual tuvo como objetivo estudiar el titulo Il de la Ley de
Comercio Maritimo Venezolano vigente, que desarrolla la institucion del
embargo preventivo de buques. Para este estudio, se utilizé una metodologia
de tipo bibliografico documental, para la compilacién de los datos, uso
técnicas de investigacion documental. Sus instrumentos y materiales fueron
fuentes documentales secundarias y terciarias, usando el analisis de
contenido como técnica de analisis de datos. Las conclusiones a las cuales
llega la autora son que para la admision de medida de embargo preventivo
de buques, debe tratarse de un crédito maritimo y se debe cumplir con las
siguientes condiciones: a) Corresponde la practica de esta medida al capitan.
B) La prohibiciéon de zarpe basada en el titulo Ill de la Ley de Comercio
Maritimo venezolano vigente es considerada otra forma de embargo
preventivo de buque por los tribunales maritimos venezolanos, con el fin que

se persigue.

En relacion con el tema planteado, se encontré la investigacion
realizada por Lopez (2005), en la cual se plantea como tema de investigacion
El contrato de construccion y reparacion de buques en el derecho
venezolano. La finalidad de esta investigacién fue analizar el tratamiento
aplicable a los buques que pertenecen al estado venezolano o en los que el

Estado venezolano tiene participacion accionaria en la reparaciéon o
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construccion de buques. La metodologia usada fue documental y de campo,
ya que se compilaron los datos de distintas fuentes documentales, tanto
primarias como secundarias y se aplico la técnica de la entrevista. Los datos
se analizaron a través del analisis de contenido. El autor concluye que no
existe una normativa especial que regule juridicamente las relaciones entre
los duefios de astilleros y los diques, y los armadores y propietarios de
buques. Asi mismo, considera que excepto los buques de “cabotaje”, el resto
requiere arribar a otros puertos; para ello debe cumplir con normas de
caracter internacional y de obligatorio cumplimiento. Si no se respetan estas
condiciones, las sociedades aseguradoras pueden negar los certificados,

afectando la actividad maritima comercial, lo que va en detrimento de la flota.

Esta investigacion realizada por Lopez (2005), se relaciona con el
estudio planteado porque en ella se revisa la normativa vigente que deben
cumplir los buques para poder obtener los certificados de las aseguradoras

que permitan la navegabilidad de los mismos.

De igual forma, dentro del topico de los seguros maritimos, se
encontrd la investigacion realizada por Holzhaker (2004), cuyo tema es la
Incorporacion de la clausula de absorcion de averias en las pélizas de casco
y maquinaria. El objeto de estudio fue investigar la clausula de absorcion,
cuya aplicacion se dirige a las pdlizas de seguro de casco y maquinaria. El
tipo de estudio aplicado fue el descriptivo con un enfoque documental. Las
técnicas de recoleccion de datos fueron el andlisis de fuentes documentales,
el resumen tedrico — analitico y las técnicas de fichaje. La técnica usada para
el analisis de datos fue el andlisis de contenido. La conclusién a la cual llega
la autora es que mediante la inclusion de la clausula de Absorcién de Averia
Gruesa, inaugurada por BIMCO, se reducen las dificultades y demoras en la
gestidon de las liquidaciones de reclamos bajo las podlizas de seguro de casco

y maquinaria. Igualmente, esta clausula favorece a la compaiia
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aseguradora, ya que permite sustituir el dificil proceso de liquidacion de la

averia gruesa, por una tramitacion sencilla de valoracion de dafos.

Esta investigacion se relaciona con la planteada en este estudio, ya
que esta es una de las clausulas de los contratos que debe cumplir todo

buque para su declaracion de navegabilidad.

Asimismo, Belisario (2013) realizé una investigacion sobre: El contrato
de arrendamiento a casco desnudo, el objetivo fue realizar un analisis a
profundidad sobre este tipo de contrato. En este estudio, el autor analiza los
diferentes tipos de contratos contrastandolos y enmarcando el de casco
desnudo dentro de la legislacion venezolana. Las conclusiones a las cuales
llega son que el contrato de arrendamiento o fletamento a casco desnudo es
aquel en el cual se confiere a otra persona, llamese fletante o arrendador, el
goce y disfrute de una unidad fletante por un tiempo determinante. Este
contrato debe constar por escrito en un instrumento contractual y entre las
obligaciones que posee el arrendatario esta el entregar el buque en la fecha
y lugar convenidos, en estado de navegabilidad y apto para el servicio para
el cual fue contratado y con toda la documentacion en regla. Ademas, en
este tipo de contrato, el arrendador pasa a asumir la figura del arrendatario o
armador y adquiere todos los compromisos del buque, a partir del momento
en que se le entrega para su goce, disfrute y explotacion, hasta el término del

contrato.

Como se puede notar, este trabajo de ascenso presentado por
Belisario, es un antecedente importante dentro del objeto de estudio de esta
investigacién, ya que nuestra tematica es la innavegabilidad en los contratos
de utilizacion de buques y, aunque existen puntos de vista encontrados con
respecto al mismo, el contrato de arrendamiento a casco desnudo se

encuentra registrado como de utilizacién por diversos autores.
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CAPITULO V

MARCO ANALITICO

De acuerdo con la legislacion maritima venezolana, una de las
obligaciones esenciales del armador, fletador o arrendador, dependiendo del
tipo de contrato del cual se trate, ya sea de fletamento o de arrendamiento,
es entregar el buque designado al arrendatario o fletante, en la fecha y lugar
convenidos en estado de navegabilidad, apto para el servicio y con la
documentacion necesaria. Esto indica que el armador, fletador o arrendador
esta obligado por la ley maritima y las distintas leyes, convenios y acuerdos
nacionales e internacionales a proveer la condicion de navegabilidad del
buque. La no observancia de esta condicion, lo convierte en responsable del
quebrantamiento de las obligaciones impuestas en el contrato y de ella se

deriva las sanciones legales a que hubiere lugar.

Sin embargo, se especifica tanto en la Ley de Marina y Actividades
Conexas, asi como en los acuerdos de la Haya/Visby de 1924 y las distintas
leyes que regulan la actividad maritima, tanto en el nivel nacional como en el
internacional, que si el armador o el arrendatario logran probar que la
condicidn de innavegabilidad se debe a un vicio oculto, el cual no pudo

detectarse utilizando las diligencias correspondientes a tal fin.

Para que el armador o arrendador del buque pueda exceptuarse de
responsabilidad, se requiere que el vicio no se pueda apreciar de forma
inmediata. Por ello, la legislacién britanica y La Haya tienen diferencias en

cuanto a la innavegabilidad se refiere.
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Para la legislacion estadounidense, la declaracion del tipo de
innavegabilidad va a depender del momento del viaje en que se produzca.
Si es al inicio del viaje, es suficiente con que sea menor; pero si es durante el

viaje, tendra que ser objeto del frustre del objeto para el cual fue fletado.

Con respecto de los seguros, estos establecen entre sus clausulas
que, para lo referente al transporte maritimo, en ningun caso el seguro cubre

danos:

e Por innavegabilidad del barco o embarcaciéon, cuando el
asegurado o sus empleados hayan tenido conocimiento previo de
tal innavegabilidad al cargarse en el barco o embarcacion los

bienes asegurados;

e Que el buque, embarcacion, medio de transporte o furgon sea
inapropiado para el transporte seguro de los bienes asegurados,
cuando el asegurado o sus empleados hayan tenido conocimiento
previo de tal impropiedad al cargarse en el barco o embarcacion

los bienes asegurados.

La aseguradora renuncia al derecho de impugnar cualquier
incumplimiento de las garantias implicitas de navegabilidad del buque y de
reunir ésta los requisitos para transportar el bien asegurado, a menos que el
asegurado o sus empleados haya tenido conocimiento previo de tal

innavegabilidad o impropiedad del buque para efectuar dicha transportacion.

El seguro maritimo de mercancias soélo cubrira pérdidas, dafos o
gastos cuando las mercancias, objeto del seguro, viajen a bordo de
embarcaciones que cuenten con los Certificados de Seguridad (SMC Safety
Management Certificate) o cuyos propietarios u operadores cuenten con el
Documento de Cumplimiento de Seguridad DOC (Document of Compliance),

expedido por la autoridad maritima correspondiente.
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Al momento de embarcar la mercancia, objeto del seguro a bordo de

la embarcacion, el porteador o embarcador deberia conocer:

- Que dicha embarcacion si contaba con el Certificado de Seguridad

SMC vigente de acuerdo con lo establecido en el codigo ISM.

- Que los propietarios u operadores si contaban con el Documento de
Cumplimiento de Seguridad DOC vigente, de acuerdo con lo establecido en
el codigo ISM Como lo requiere en ambos casos la Convencion para la
Seguridad de la Vida en el Mar (SOLAS) de 1974 y sus enmiendas.

Este Seguro cubrira las pérdidas o dafios de mercancias que viajen a
bordo de embarcaciones las cuales no cuenten con dichos documentos de
seguridad (SMC o DOC), cuando el asegurado las hubiera comprado o se
hubiese comprometido a comprarlas en buena fe, al amparo de un contrato
obligatorio, sin conocer estas nuevas obligaciones. En este caso, el

Asegurado pagara la prima adicional que corresponda.

Esta clausula sera aplicable a embarques a bordo de transbordadores
de pasajeros, Roll-on Roll-off de acuerdo a lo siguiente: Aplicable a partir del

1° de Julio de 1998, a embarques a bordo de:

1. Embarcaciones de pasajeros que transporten mas de 12 pasajeros;

2. Buques tanque que transporten productos petroliferos, petréleo
crudo, productos quimicos, asi como gaseros, graneleros y
embarcaciones de carga de alta velocidad de 500 toneladas brutas de
registro o mas; Aplicable a partir del 1° de julio de 2002 a embarques a
bordo de: Toda clase de embarcaciones de carga, asi como artefactos
navales mdviles de perforacién a lo largo de la costa, de 500 toneladas
brutas de registro o mas.

Se evidencia una creciente tendencia a la criminalizacion de
conductas vinculadas contra la preservacién del medio marino, frente a la
contaminacion por descargas ilegales procedentes de los buques, con

especial acentuacion a raiz del accidente del buque Prestige. En estos casos
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se debe acudir a los procedimientos penales, a fin de conseguir alli una
declaraciéon de responsabilidad civil del capitan, derivada del delito y
subsidiariamente del naviero, con el fin de aumentar la posibilidad de recibir
una indemnizacién por los dafios efectivamente probados. Tras el analisis y
examen critico del sistema internacional de responsabilidad por dafos,
debidos a la contaminacion por hidrocarburos, poco disuasorio, caracterizado
por ser objetivo (es al propietario del buque a quien se le imputa tal
responsabilidad) y cuantitativamente limitado, se cree conveniente que se

tome las medidas preventivas necesarias para evitar la contaminacién.

En este sentido, se debe asumir medidas coercitivas, tales como: la
negacion expresa al naviero de su derecho a limitar la responsabilidad civil
por los dafios ocasionados por terceros, encajandola en las previsiones
sobre el dolo eventual, recogidas en el Convenio internacional de Londres,
sobre responsabilidad civil de los propietarios de buques tanque, por dafos
derivados de la contaminacion marina, por vertido de hidrocarburos
(CLC,"“Civil Liability Convention”), complementado por el FUND, y en el
Convenio internacional sobre limitacion de responsabilidad por créditos
maritimos de 1976 (LLMC, “Convention on Limitation of Liability for Maritime

Claims”).

Todo lo anterior, sirve para determinar la innavegabilidad en los
contratos de buques, ya que con toda la legislacion vigente que regula la
actividad maritima, se puede sefalar que hay avances en relaciéon con la
materia de seguridad maritima; Pues ya no sélo es criterio para otorgar la
navegabilidad del buque el que sea una construccion solida, estable, fuerte o
la estanqueidad (en la jurisprudencia inglesa se denomina seaworthiness),
sino que ademas el criterio de navegabilidad también abarca el hecho de que
los espacios sean idoneos para la carga que debe transportar el buque

(cargo worthiness), asi como de su armamento, equipamiento vy
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aprovisionamiento para la realizacidon de la travesia de manera O6ptima.
También abarca esta condicion, la gestion profesional y eficiente de todo el
personal que se relacione con el buque y las actividades relacionadas con

éste.

Con respecto del personal a bordo, este debe poseer tanto la
formacion, como la titulacidén, cursos de especializacidbn y experiencia

necesarias para acometer la actividad en la cual se debe desempenar.

Asimismo, la obligacion de navegabilidad implica el tener los
certificados reglamentarios referentes a la seguridad maritima, asi como de

prevencion de la contaminacion marina.

Por tanto, se puede resumir lo anterior indicando que la obligacion de
navegabilidad prevé la seguridad tanto de las personas como del buque, la

carga, la travesia o navegacion y el medio ambiente marino.

Todo lo anteriormente sefalado, especifica los elementos que se
toman en cuenta en la obligacion de la navegabilidad y que, por
antonomasia, cuando el buque no cumple con una o algunas de las
obligaciones indicadas, este posee la condicién de innavegabilidad y todas
ellas son clausulas que se encuentran en los contratos como causales para

la derogacion de los mismos.
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Conclusiones

El tema de la seguridad maritima es complejo y amplio, ya que cada
vez mas el concierto de naciones persigue la consecucion de controles y
normativas que garanticen, lo maximo posible, la condicion de navegabilidad
de los transportes maritimos. Es por esto que se ha colocado cada vez mas

controles y condiciones para otorgar esta condicion a los buques.

Es a través del tiempo y luego de muchos aciertos y desaciertos que
se ha establecido una serie de condiciones, y obligaciones tanto para los
armadores de buques como para los elementos que forman los sujetos

juridicos de los contratos de utilizacion de buques.

En este orden de ideas, se puede indicar que dentro de los contratos
se especifica que toda mercancia, objeto o sujeto de ser asegurado, sera
contemplada dentro de las distintas pdlizas de seguro. Pero para que esto se
pueda cumplir, los inspectores navales poseen un papel fundamental; ya
que, antes de que se inicie el contrato de fletamento o arrendamiento, es
primordial que se realice las inspecciones necesarias por inspectores y
peritos, que puedan certificar las condiciones de navegabilidad, al menos

fisicas, documentales y legales del buque.

Dentro de estas inspecciones, se encuentran las condiciones del
casco, las maquinarias, las calderas, los refrigerados y los compartimentos
para la carga. Todo esto para determinar que, al inicio del contrato, el buque

se encontraba en estado de navegabilidad.

Si en algun momento de la travesia el contrato no se puede llevar a

término por una causa sobrevenida, entonces los seguros cubriran los
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montos asegurados, siempre y cuando no se pueda determinar que el factor
el cual ocasion6é la innavegabilidad fue un vicio oculto que era del
conocimiento del armador, del personal a cargo de éste, del inspector o

personal de puerto, del capitan o del fletante.

En este sentido, se puede senalar que pueden existir varios tipos de
innavegabilidad; la fisica, cuando se refiere al casco, a las maquinarias, la
caldera, los elementos de navegacion, los espacios apropiados para el
transporte de la carga, entre otros. Documental, cuando el buque no cumple
con toda la documentacion legal exigida para que se le otorgue el zarpe.
Entre estas documentaciones, se encuentran todos los registros vy
certificados que indiquen que el buque cumple con toda la normativa y los
convenios; entre éstos estan el MARPOL y el SOLAS para la seguridad de la

vida en el mar.

Todas las legislaciones tienen como finalidad evitar la pérdida de vida
y de mercancias en el mar y cuando se demuestra que la causa que
ocasiondé un naufragio o el embarrancamiento, hundimiento, pérdida de
mercancia o contaminacion ambiental pudo haberse evitado con las debidas
diligencias y no se evitd, entonces los armadores o fletadores, capitanes y
toda aquella persona que posee la figura de responsable del buque debe
responder ante las respectivas leyes y pierden el derecho a las

reclamaciones ante los seguros de riesgos.

En relacion con lo anterior, se puede sefalar que era muy grande la
responsabilidad que se le daba al armador del buque y muchas veces no
tenia la capacidad para responder ante los dafios ocasionados; lo que hizo
que surgieran los clubes P & I, que, en lo posible, cubren los riesgos que los
contratos de seguros convencionales no cubren, pero también tienen sus

exclusiones.

79



Esto para evitar el dolo y las acciones malsanas o fraudulentas de
algunos de los miembros de la sociedad mutual que conforman los seguros

de proteccién e indemnizacion.
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Recomendaciones

Es necesario siempre tomar todas las medidas de prevencién para
evitar accidentes que ocasionen pérdidas tanto materiales como de vidas
humanas y del ecosistema marino; por ello se hace perentoria la aplicacion
de toda la legislacion y los controles que permitan el uso de este tipo de

transporte, de manera éptima y sin riesgos.

Para lo anteriormente sefialado, es de obligatorio cumplimiento todas
las normas tanto nacionales como internacionales que regulan este tipo de
transportes. No obstante, se considera necesaria aun la revision cuidadosa
de estas normas, ya que los abordajes, las averias gruesas y simples y el
quebrantamiento de las normas, todavia causan alarma en la comunidad
nautica cuando se suscitan accidentes en los que hay pérdida de vidas,
bienes materiales o se dafia el ecosistema marino con el derrame de

petroleo y otras sustancias quimicas, toxicas para la vida marina.

La autoridad acuatica tiene una gran responsabilidad en vigilar que el
transporte maritimo se lleve a cabo en perfecto cumplimiento de las normas

de seguridad.

Por lo anteriormente senalado, se Insta a la autoridad acuatica para
que incremente los controles e inspecciones de los buques, para que los
armadores cumplan con cada una de las leyes y convenios obligatorios, y se
expidan los certificados y documentos que apliquen, de acuerdo con el tipo o
clasificaciéon de buque, cuya correcta tenencia le otorgara, en principio, la
presuncion juris tantum de navegabilidad reglamentaria del buque. El
cumplimiento de esta navegabilidad original es concurrente con la obligacion

solidaria expresa de capitanes, armadores y navieros de mantenimiento
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permanente del estado del buque en condiciones de navegabilidad, de

acuerdo a los niveles de responsabilidad.

Asi mismo, la autoridad acuatica debe asegurarse de que los buques
extranjeros que estén en aguas sujetas a la soberania y jurisdiccidon
venezolana, los cuales hagan escala en los puertos venezolanos, lleven a
bordo certificados validos; todos estos elementos permiten garantizar una
labor efectiva en cuanto a la seguridad, lo cual va sujeto a la verificacion de

la navegabilidad del buque.

Igualmente, el Estado venezolano debe seleccionar a los inspectores
navales que cumplan con las exigencias internacionales, y contar con la
cantidad suficiente de ellos, para garantizar un efectivo control en las
inspecciones periodicas de los buques en el pais, para, de esta manera,
evitar o minimizar los riesgos de la seguridad humana, el equilibrio ecolégico

y la seguridad del transporte maritimo en general.
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