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1.- Derecho Maritimo.

Tratandose de un tema de Derecho Maritimo se estima prudente comenzar
estas paginas haciendo unas breves consideraciones sobre esta rama de las
ciencias juridicas.

El maritimista francés Georges Ripert define el Derecho Maritimo de la
siguiente manera:

“Es el derecho de todas las relaciones juridicas de las cuales el mar es el
escenario y el comercio maritimo el objeto”.

Si se desgrana la definicion dada observaremos que el Derecho Maritimo
agrupa todos aquellos vinculos entre sujetos, vy entre ellos y una cosa
corporal que es el buque, que se desenvuelven en el mar y en otros espacios
acuaticos y cuya finalidad es el intercambio de bienes y servicios utilizando
dicha construccion flotante.

Se puede sefialar que el Derecho Maritimo tiene evidentemente rasgos
peculiares, los cuales no corresponden Unicamente al comercio maritimo,
sino que tienen que ver con todo lo atinente a la navegacion, cuestion que no
es de mero léxico, sino de amplitud de la nocién. Este conglomerado de
disposiciones juridicas que gobiernan o regentan la navegacién no es un
derecho suplementario, accesorio, sino, que al contrario, es un derecho
primordial, con configuraciones propias, y por consiguiente, con ribetes de
particularidad.

También se ha definido el Derecho Maritimo, como el conjunto de reglas y
principios que regulan la navegacion maritima y las relaciones juridicas que
dimanan de la misma. Comprende, por lo tanto, todos los asuntos juridicos
gue tienen su causa en el hecho técnico de la navegacién maritima, sean de
caracter publico o privado, nacional o internacional, tales como: La condicion
juridica de los espacios acuaticos, el régimen legal de los buques, la
movilizacidon por los espacios acuaticos, los transportes, los contratos de
utilizacion de los buques, los servicios auxiliares de la navegacion, los riesgos
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de la navegacion, la situacién del personal afectado a la navegacién maritima,
el salvamento de y por buques, los seguros maritimos, el régimen de las
infraestructuras portuarias, etc.

Son tantas las definiciones que se han dado del Derecho Maritimo, que
hacer una enumeracion de todas ellas desnaturalizaria el espiritu del
presente trabajo.

Para ponerle colofdn a este epigrafe, es preciso sefalar que debe hacerse la
diferenciacion entre Derecho Maritimo Publico y Derecho Maritimo Privado.
El Derecho Maritimo Publico incumbe al Derecho Internacional Publico y al
Derecho Constitucional y Administrativo. Por su parte el Derecho Maritimo
Privado esta ligado estrechamente a la actividad comercial, por supuesto
respetando la autonomia, particularidad e internacionalidad de la disciplina
maritima.

El tema que se va a tratar en estas paginas, tiene que ver exclusivamente
con el Derecho Maritimo Privado que se ha definido cominmente como el
conjunto de relaciones juridicas entre personas privadas como consecuencia
de la explotacion de los buques o de la navegacion en general.

2.- El Buque.

Refiriéndose al buque, el maritimista italiano Antonio Brunetti sefialaba lo
siguiente:

“La nave solo puede ser objeto de derechos. Es un concepto intuitivo, que
deriva de la nocion ya expuesta e ilustrada de “cosa” del derecho privado,
aceptado también por las legislaciones, que conciben el patrimonio naval,
como entidad auténoma distinta del restante patrimonio terrestre del
armador. La nebulosa teoria que queria hallar en la nave una persona
juridica, ha sido combatida por la critica mds autorizada, con el solo apoyo de
la I6gica, la cual, nos demuestra que no existen derechos y obligaciones de la



nave, que no sean al mismo tiempo derechos y obligaciones de las personas a
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las cuales pertenece o que la administran”.

Como quiera que el buque se tiene juridicamente como un bien objeto de
Derecho y de trafico juridico y no se estima como un sujeto de derecho por
cuanto no es capaz de ser titular de deberes y derechos, y ademas a que
constituye la herramienta fundamental alrededor del cual se desenvuelven
todos los contratos que versan sobre la utilizacion del buque, nada mas
l6égico que hacer algunas breves referencias a este instrumento fundamental
de la navegacidn por agua.
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De conformidad con la Enciclopedia General del Mar el vocablo “buque
proviene de la expresion germana “buk”, vientre y se considera como un vaso
flotante, impermeable y resistente, dotado de medios de navegar con
seguridad. Todo bugue debe reunir unas cualidades principales y que son:
flotabilidad, estabilidad, solidez y gobierno o evolucién.?

Resulta indiscutible que el buque, como construccion flotante destinada a
la navegacion, ocupa lugar relevante en el Derecho Maritimo, en
consideracion a que es una herramienta que agrupa la totalidad de los
intereses de los distintos sujetos que estan relacionados con la expedicion
maritima, por lo que en torno a su imagen se puede estructurar la
ordenacion de la ciencia juridica, que tiene por objeto el Derecho de la
Navegacidon Maritima en su escenario comercial.

El buque, como herramienta del transporte maritimo, es un elemento
imprescindible de la navegacion por los espacios acuaticos. Entre las
definiciones que se han dado del buque hay algunas que lo consideran como
un artefacto que flota y que se desplaza por si mismo de un lugar a otro por

! BRUNETTI, Antonio. Derecho Maritimo Privado Italiano. Tomo I. Bosch, Casa Editorial. Barcelona — Espafia.
1959, Pagina 345.

> ENCICLOPEDIA GENERAL DEL MAR. Primer Volumen. Ediciones Garriga, S.A. Madrid — Barcelona — Espafia.
1957. Pagina 786.



el agua (por ejemplo, para el transporte de carga) o para suministrar unos
servicios acudticos (por ejemplo, remolcar buques en las darsenas de los
puertos). En nuestro ordenamiento juridico maritimo, el buque estd
concebido como toda construccidon flotante apta para navegar por agua,
cualquiera que sea su clasificacion y dimensién que cuente con seguridad,
flotabilidad y estabilidad.

Es preciso tener claro que el buque por sus rasgos fisicos, es un bien
mueble por su naturaleza, y vaya que lo es por cuanto presta una utilidad,
desplazandose por todas las latitudes acuaticas del planeta.

El buque ademas es un bien registrable. Participa en ese sentido de un
régimen analogo al de los bienes inmuebles que deben inscribirse en el
Registro de la propiedad. De acuerdo a nuestro ordenamiento juridico
maritimo, el buque debe inscribirse en el Registro Naval Venezolano
(RENAVE). El mdvil de esta analogia hay que percibirlo en la trascendencia
econodmica social del bugue y en que esta coyuntura parece exigir la
publicidad registral de la propiedad y derechos reales establecidos sobre esa
construccion flotante como la férmula mas idonea para que su
desplazamiento por todos los espacios acuaticos pueda verificarse en las
convenientes condiciones de seguridad juridica.

Sin lugar a dudas, el buque constituye una unidad de produccion,
precisamente porque alrededor de esta construccion flotante se mezclan y
mueven un conjunto de individuos y una serie de elementos materiales
adecuadamente organizados para lograr bienes y servicios. Por eso siempre
se ha expresado que el bugue como unidad de produccién proporciona un
servicio que se traduce en el transporte acuatico de mercancias o de
personas. En el supuesto del transporte de mercancias forma parte de ese
engranaje que se conoce como proceso econdmico en el cual la mercancia
obtiene un valor agregado. Y en la hipotesis del transporte de personas se
ocupa de generar un servicio porque da satisfaccién a una necesidad de



interés general, que consiste en el traslado de seres humanos de un sitio de
. . 3
origen a otro de destino.

El buque incuestionablemente es de gran utilidad, para generar ganancias y
lograr a través de su explotacion, distintos provechos de caracter econémico.
Es ademas una industria internacional porque entra dentro de de las diversas
operaciones ejecutadas alrededor del mundo y destinadas a la obtencidn,
transformacion y transporte de uno o varios productos naturales o sometidos
a otro proceso industrial preparatorio.

3.- Los espacios acuaticos como infraestructura natural.

Como quiera que el arrendamiento a casco desnudo lleva consigo la
utilizacion de uno o varios bugues que suelen desplazarse continuamente por
los espacios acuaticos para cumplir con el propdsito estipulado en el contrato
respectivo, se hace necesario, a los efectos de este estudio, conocer cuales
son esos espacios acuaticos.

Los espacios acuaticos de la Republica son aquellos que comprenden todas
las areas, maritimas, fluviales y lacustres donde ésta ejerza soberania,
derechos de soberania, jurisdiccion y control conforme al Derecho Interno e
Internacional; y se entiende a sus rios, lagos, lagunas, bahias, incluyendo las
historicas, deltas y demas aguas interiores, su mar territorial, zona contigua,
zona econdmica exclusiva y plataforma continental, asi como sobre cualquier
otra aérea marina y submarina que pudiese surgir con base en el desarrollo
del Derecho Internacional.

Los buques suelen desplazarse ordinariamente por las vias navegables,
entendiéndose por éstas aquellos cuerpos de agua que permiten el
desplazamiento de los buques sin ningun tipo de inconveniente, como el
mar, los rios y los lagos.

* PINACHO BOLARNO — RIVADENEIRA, Javier. Trafico Maritimo. Fondo Editorial de Ingenieria Naval. Madrid —
Espafia. 1978. Pagina 20.



Frecuentemente la via navegable que internacionalmente utilizan los
buques es el mar que se puede definir como la extensién de agua,
generalmente salada, que cubre la mayor parte de la superficie terrestre.

El mar viene a constituir la infraestructura natural por la cual se desplazan
los buques de todas las latitudes, con la finalidad de efectuar a través de ella
un permanente, regular y constante trafico comercial.*

4.- Referencias histdricas del contrato de arrendamiento a casco desnudo.

Vestigios del arrendamiento de buques se encuentran en algunos cuerpos
de leyes antiguos como el Talmud y el Codigo de Hammmurabi.

A titulo ilustrativo, el Talmud era un conjunto de leyes y disposiciones que
regulaban, y que regulan todavia, en su gran parte la vida de los judios.

Del Talmud, que en total consta de 12 volumenes, hay dos versiones: la de
Jerusalén también denominada de Palestina, que data del siglo IV y la de
Babilonia que data del siglo VI y es considerada la mejor de las dos, sin que se
pueda decir que sea, ni con mucho, una obra literaria.

Los maritimistas estudiosos de este contrato han sefalado, que del
examen y comparacion del Talmud de Jerusalén y del Talmud de Babilonia se
puede arribar a la conclusidon que los babilonios adoptaron preceptos del
remoto Derecho Maritimo fenicio, como se constata de los textos del Codigo
Lipit - Isthar obra juridica escrita en lengua sumeria y codificada en tiempos
del rey sumerio de Isin Lipit Ishtar (c. 2112 — 2046 a. C) y que fue promulgada
cuando Isin era la potencia hegemodnica de la Baja Mesopotamia, y también
se constata de la Leyes Acadias de Eshunna, compilacion de normas
encontradas en la ciudad — Estado mesopotamica Eshnunna. Precisamente en
esos dos cuerpos legales se puede encontrar la evidencia mas primitiva de la

* BELISARIO CAPELLA, Freddy. Derecho del Transporte Maritimo. Miguel Angel Garcia e Hijos, S. R. L. Caracas
—Venezuela. 2012. Pagina 71.



existencia de contratos de arrendamiento de buques de rio con o sin los
servicios del batelero.”

Para un mejor entendimiento la expresion “batelero” es la persona que
maneja un batel que es la lancha o la mayor de las embarcaciones de una
nao.

De igual manera en el Cddigo de Hammurabi (aino 1700 a. de J.C.) que era
una conjunto de disposiciones juridicas dictadas por el rey Hammurabi de
Babilonia que debian observarse en todas las cortes imperiales de su
jurisdiccién se encuentran indicios del arrendamiento de buques. Dicho
cddigo que incluye cerca 280 leyes, fue esculpido en un monumento de
piedra negra que actualmente se conserva en el Museo de Louvre en Paris,
Francia.’

Los estudiosos de la materia han expresado que en el paragrafo 236 del
referido Codigo aparece la figura que en la actualidad se denomina
arrendamiento de buques a “casco desnudo”, que eran cedidos por sus
dueiios a terceros que los arrendaban con la finalidad de explotarlos en
nombre y por cuenta propia. De igual manera en el paragrafo 237 del
referido dispositivo legal, se regulaba el arrendamiento de buque “armado y
equipado”, situacion que ha suscitado — desde hace muchos afios — esa
edificacion concerniente al contrato de “Fletamento”, que visualiza en éste

> GARCIA PITA Y LASTRES, José Luis. Arrendamientos de Buques y Derecho Maritimo (Con especial referencia
al “Derecho de Formularios). Tirant lo Blanch. Valencia — Espafia. 2006. Pagina 106.

® HAMMURABI. Sexto rey de Babilonia durante el Primer Imperio Babildnico, desde el afio 1792 al afio 1750
a. C, segun la cronologia del Antiguo Oriente Préximo. Se convirtié en el primer rey del Imperio Babildnico
después de la abdicacion de su padre, Sin-Muballit, al extender el control de Babilonia sobre Mesopotamia
tras vencer varias guerras contra los reinos vecinos. Aunque su imperio controlaba toda Mesopotamia en el
momento de su muerte, sus sucesores fueron incapaces de mantenerlo. HAMMURABI es conocido por el
conjunto de leyes llamadas Cédigo de Hammurabi, uno de los de los primeros cédigos de leyes escritas de la
Historia. Estas leyes fueron escritas en una estela de piedra de 2,4 metros de altura, encontrada en Persia en
1901 pero de procedencia desconocida.



nada mdas que un mero contrato de arrendamiento, compuesto de “cosa” y

de “obra”.”

Luego, en el escenario griego, aparecié el término “nauclero” el cual aludia
al piloto o patrono de un buque y también al capitan y propietario de un
bugque mercante.

Se dice que en la Grecia antigua la denominacion de “nauclero” se le daba
al propietario de un buque que lo utilizaba para transportar sus propias
mercancias o le alquilaba sus espacios a los émporos para que éstos
almacenaran sus mercaderias a los fines de trasladarla de un puerto a otro.?

En la Enciclopedia General del Mar la expresion “nauclero” esta referida al
oficial de mar o contramaestre que en las embarcaciones de vela mandaba la
maniobra, asi como el piloto dirigia la derrota. Era el segundo a bordo y esta
denominacidén se conservd hasta el siglo XVII. También se aplicé al duefio de
la nave y al patrén o piloto de una embarcacion pequefia.’

En lo concerniente al Derecho Romano — en el periodo clasico — aparecio la
figura de la locatio conductio que se definia como el contrato por el cual una
persona se obliga a procurar a otra persona, sea el goce de una cosa, sea la
ejecucion de una obra determinada, sea sus servicios, mediante el pago de
una remuneracion en dinero, llamado merces, que se obliga a darle la otra
parte.

La locatio conductio tenia tres modalidades, a saber:
e [ocatio conductio rei o arrendamiento de cosa.

e Locatio conductio operarum o arrendamiento de servicios.

” GARCIA PITA Y LASTRES, José Luis. Obra citada. Pagina 106.

8 . . .. . . .
Los émporos se dedicaban al comercio internacional comprando en un lugar una mercancia que no habian
fabricado para transportarla en un buque que no les pertenecia hasta otro puerto donde le vendian.

° ENCICLOPEDIA GENERAL DEL MAR. Tomo IV. Ediciones Garriga, S.A. Madrid — Barcelona — Espafia. Pagina
768.



e Locatio conductio operis faciendi o arrendamiento de obra.™

La situacion de que mediante la locatio conductio una persona pudiera
entregar una cosa a otra persona, quien aceptaba a su vez la obligaciéon de
retornarla al cabo de cierto tiempo o en otro lugar, era una herramienta
perfecta para la estructuracion de las instituciones arrendaticias o de
transporte que se conformaron ulteriormente.

Las partes en ese periodo romano iban plasmando y admitiendo diferentes
tipos de locatio conductio y asi aparecieron las siguientes formas:

e La locatio navis, como variedad singular de la locatio conductio rei
analoga al actual contrato de arrendamiento de buque.

e La “Locatio navis et operarum magistri et nautarum”, como forma
especial de la “locatio conductio operarum”, pese a que se asemeja a
una figura mezclada, que acopla elementos del arrendamiento de cosa,
con elementos del arrendamiento de servicios.

e La locatio rerum vehendarum mercium, como modalidad representativa
de la locatio conductio operis, similar al actual contrato de transporte
maritimo de mercancias.

La manera mas sencilla de explotar un buque era la “Locatio navis”, ya que
de acuerdo a este contrato, el arrendador “locator” entregaba el buque al
arrendatario para que lo emplease ordinariamente como modo de
transporte, a cambio de un precio denominado “merces”.

Cabe destacar que en el arrendamiento de buque, el arrendador y el
arrendatario eran conocidos como “locator”y “conductor” respectivamente.

7

La caracteristica fundamental de la “Locatio rerum vehendarum mercium
era que la posicion de “locator” y “conductor” se alteraban, ya que “locator”

10 FOIGNET, René. Manual Elemental de Derecho Romano. José M. Cajica, Jr., S.A. Puebla — México. 1956.
Pagina 151
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era el cargador interesado en las mercancias, que colocaba dichos géneros a
disposicién del porteador, para su transporte, de manera que cuando el
transportista se arrogaba la obligacion de trasladarlas se convertia en
“conductor” y se obligaba a devolverlas en el puerto de destino.

Se encuentran referencias de el arrendamiento de buques en el Consulado
del Mar que es una coleccidon en lengua catalan de costumbres y ordenanzas
de Derecho Maritimo; se publicd en Barcelona en el siglo XV; la obra (en
catalan, Lo Libre de Consolat) contiene reglas de procedimientos para las
cortes de los magistrados comerciales (cdnsules del mar), antiguas
costumbres maritimas y ordenanzas para los buques de guerra, gozé de gran
autoridad en toda la costa del Mediterraneo.

En el Consulado del Mar se encuentran algunas crdénicas a la “nau logada a
scar” (nave arrendada por un tanto alzado) de manera que “sefior de nau o
de leny si loga a scar a algun home aco que haurd mostrat al logador, alld li
haura a donar per continuent” (sefior o dueio de nave o lefio si arrienda por
tanto alzado a algin hombre, aquello que mostrd habra de dar.*

En el curso de la Edad Media, “para el transporte maritimo se arrendaba
(louait) cominmente todo el buque y el armador era, generalmente, no
solamente el propietario exclusivo sino también el comandante efectivo de la
expedicion maritima respectiva y con posterioridad prevalecid la hipdtesis de
la estimacion del fletamento total como un arrendamiento (locatio rei,
locatio navis). Esta nocidon que acepta la Ordenanza francesa de Luis XIV de
1681 también conocida como Ordenanza de Colbert se trasladd al Cddigo
francés y de éste dispositivo legal la adoptaron muchos ordenamientos
juridicos comerciales. La condicidon juridica del fletador era asi la de un

' GORINA YSERN, Montserrat. Consideraciones sobre “Bareboat Charter” y “Time Charter by Demise”.
Libreria Bosch. Barcelona — Espafia. 1986. Pagina 64.
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arrendatario, de la misma manera de quien dispone de un inmueble
12
arrendado.

El concepto de “arrendamiento” pervive en las Ordenanzas de Bilbao de
1737, que fueron Cddigo de Comercio para muchos paises de América, aun
cuando ya se vincula esta expresion a la nocién de la “conduccion de unos
puertos a otros”, como propdsito fundamental del contrato.™

Con el correr del tiempo se operd la desunidén del criterio unitario de
arrendamiento, y se aislaron en el fondo los contratos de arrendamiento, en
contratos de arrendamiento de cosas, y los contratos de arrendamiento de
obra o servicios.

Ya avanzado el siglo XIX, se produce un desenvolvimiento vertiginoso de la
navegacion y comenzaron a aparecer diferentes modalidades de utilizacion
del buque y consecuencialmente tipos de contratos con rasgos que le eran
peculiares, como el arrendamiento a casco desnudo, el fletamento por
tiempo, el fletamento por viaje, el fletamento por volumen o cantidad, el
contrato de pasaje, presentandose la insoslayable necesidad de enmarcar
estos contratos en una clase especifica.

Importa advertir que el criterio de que el arrendamiento de buque y el
fletamento son dos contratos diferentes esta cada dia mas arraigado en los
diversos ordenamientos juridicos.

El tipo de contrato que vamos a analizar en este trabajo es el denominado
arrendamiento a casco desnudo conocido también como “Bareboat Charter”,
en inglés, “Affrétment coque nue” en francés y “Locazione di Nave” en
italiano.

12 FARINA, Francisco. Derecho y Legislacién Maritima. BOSCH, Casa Editorial. Barcelona — Espafia. 1955.
Pagina 172

B GARRIGUES, Joaquin. Curso de Derecho Mercantil. Octava Edicidon. Imprenta Aguirre. Madrid — Espaia.
1983. Pagina 692.
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En los tiempos actuales el contrato de arrendamiento a casco desnudo es
una modalidad normal en el negocio maritimo y esta regulada por casi todos
los ordenamientos juridicos maritimos del planeta.

5.- Formas de explotacion del transporte maritimo.

A los efectos de tener una vision clara del tema sobre el cual versa la
presente investigacidn, resulta conveniente hacer algunas consideraciones
sobre las formas de explotacidn del transporte maritimo.

Se entiende por transporte maritimo la actividad de trasladar personas o
bienes por los espacios acuaticos de un area geografica a otra a bordo de un
buque con un propdsito eminentemente lucrativo.

En la actualidad el transporte maritimo suele explotarse mediante dos tipos
de modalidades: lineas regulares y buques de navegacion libre o buques
“tramp”, expresion en el idioma inglés que significa vagabundo.

Las lineas regulares se caracterizan por la circunstancia de que los buques
empleados en ellas tienen un itinerario fijo entre diversas zonas geograficas y
divulgadas de manera publica, con salidas y llegadas frecuentes y espaciadas
de manera regular. Por otra parte, la capacidad de dichos buques esta a la
disposicién de los probables cargadores, sin restriccién alguna en cuanto a
cantidades minimas. Los fletes de los buques de linea se hacen publicos y
resultan atractivos para los cargadores y receptores de mercancias.'

Es importante sefalar que el transporte maritimo de linea se caracteriza
por el empleo del conocimiento de embarque que en la Ley de Comercio
Maritimo se conceptia como el documento que hace prueba de un contrato
de transporte por agua o aquel que lo reemplace y acredita que el porteador
ha tomado a su cargo las mercancias, y en virtud del cual éste se
compromete a entregarlas contra la presentacion del documento

1 BAENA, Josep. Transporte Internacional. Legis Book. Valencia — Espafia. 2002. Pagina 43.
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correspondiente y segun el cual las mercancias han de entregarse a una
. 15
persona determinada, a la orden o al portador.

Ahora bien, con la finalidad de restringir, los armadores que sirven los
traficos de linea regular fundaron las denominadas Conferencias de Fletes,
entidades que congregan a un determinado numero de armadores que
prestan servicio en el mismo trafico y estipulan unas tarifas de fletes y
condiciones de embarque uniformes para todos los que pertenecen a la
Conferencia.™

Las conferencias han sido definidas de la siguiente manera:

“Grupo constituido por dos o mds empresas porteadoras navieras que
prestan servicios regulares de transporte internacional de carga en un ruta o
unas rutas particulares dentro de determinados limites geogrdficos y que han
concertado un acuerdo o arreglo, cualquiera sea su naturaleza, dentro de
cuyo marco actuan ateniéndose a unos fletes uniformes o comunes y a
cualesquiera otras condiciones convenidas en lo que respecta a la prestacion

de servicios requlares”.’’

De acuerdo con el concepto de conferencia maritima no pueden estimarse
como tales los convenios en que participen uno o mas transportistas que no
rednan los requisitos de armadores para el servicio de linea conferenciado.
En otras palabras, es una condicion sine qua non que la totalidad de los

' Ley de Comercio Maritimo. Articulo 197, numeral 7.

'® HUGAS ALBADALEJO, Ricardo. El Transporte y los Fletamentos Maritimos. 32 Edicién. Camara Oficial de
Comercio, Industria y Navegacién de Barcelona. Barcelona — Espafia. Pagina 21.

7 BOET SERRA, Elena. La Libre Competencia en el Transporte Maritimo (El trafico de mercancias de linea
regular). J.M. Bosch Editor. Zaragoza — Espafia. 2000. Pagina 292.
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integrantes de la conferencia aprovechen los buques en los que se lleva a
see , . 18
cabo el transporte maritimo regular de la linea conferenciada.

Las Conferencias Maritimas pueden ser de dos tipos, a saber:

e Conferencias Abiertas. Este tipo de conferencia es una practica
legalizada en los Estados Unidos de América, que posibilita a cualquier
empresa de linea regular obtener la condicion de miembro de la
conferencia y salir de la misma sin ninguna clase de sancién. En otras
palabras, en este tipo de conferencias hay libertad de ingreso.

e Conferencias cerradas. Este tipo de conferencia no hay libertad de
ingreso, por consiguiente, queda a juicio de los que forman parte de esta
conferencia la aceptacion de nuevos miembros.

Merece especial atencion los denominados “Contratos de Fidelidad”, a
través de los cuales se verifica un extorno o devolucion sobre el flete hasta
del orden del 10 por ciento, pero para que esto opere es imprescindible que
los cargadores hayan realizado todos sus embarques con las lineas que
forman parte de la conferencia.

En los contratos de fidelidad suelen presentarse dos modalidades, a saber:

e Modalidad de descuento diferido. Esta modalidad es una practica
restrictiva que consiste en estimular a los cargadores para que hagan sus
embarques en buques de la conferencia, la cual le promete hacer un
descuento sobre el flete de todos sus embarques calculados en periodos
de seis (6) meses.

e Modalidad de tarifa especial. Con esta modalidad de tarifa especial los
cargadores podran obtener fletes mas bajos si realizan la totalidad de
sus embarques en buques de la conferencia; o fletes mas altos cuando

18 . . soe . s . . .1s

La primera conferencia maritima surgid en Calcuta en 1875 como consecuencia de la inestabilidad, exceso
de tonelaje e intensa competencia que soportaba el trafico maritimo de linea. En la actualidad existen mas
de 775 conferencias operando en todo el trafico mundial de linea.
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los cargadores tienen la posibilidad de actuar con entera libertad para

hacer los embarques de sus mercancias, es decir, unas veces utilizan los
. 19

buqgues de la conferencia y otras veces no.

Al lado de las Conferencias funcionan los llamados “Outsiders” que son
también servicios regulares configurados comunmente por empresas
navieras individuales o agrupadas, con lineamientos fundamentales de
actuacién andlogos a los servicios conferenciados, con excepcion de la
politica de fletes. En esta materia, los outsiders establecen sus propias
tarifas, tomando o no como referencia aquellas estipuladas por la
Conferencia que actiua en el escenario geografico donde ellos se
desenvuelven.

Los buques destinados a la navegacion libre o buques “tramp”, no tienen
un itinerario fijo, ni un calendario regular de llegadas y salidas y normalmente
después de descargar su mercancia en un puerto, también toman mercancias
en el mismo, o en uno cercano con destino a otro puerto, continuando esa
vida errante hasta el término de su vida util. Estos buques ordinariamente
transportan, en general, mercancias completas que son propiedad de un
solo cargador.

Es importante acotar que en la practica opera una conexion reciproca de las
dos formas de explotacion del transporte maritimo. En ese sentido, puede
darse el supuesto de que determinadas compafia navieras no encuentren
utilizacion para sus construcciones flotantes y entonces optan por ofrecerlos
en un mercado de libre contratacion al igual que los buques de navegacion
libre o tramp, es decir, a un mercado sometido a los rigores de la ofertay la
demanda, donde por una parte convergen los armadores ofreciendo sus
buques y por otra parte los fletadores requiriendo espacio para el transporte
de sus respectivas cargas.

® HUGAS ALBADALEJO, Ricardo. El Transporte y los Fletamentos Maritimos. 32 Edicién. Camara Oficial de
Comercio, Industria y Navegacién de Barcelona. Espafia. 1984. Pagina 22
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A pesar de lo expuesto con antelacién, también puede presentarse una
situacidon opuesta, es decir se puede dar el caso de buques de navegacion
libre que se encuentran dedicados a las tareas propias de buques de linea
regular.”

6.- Definicion de contrato en general.

Como quiera que el topico que vamos a desarrollar es el atinente al
contrato de arrendamiento a casco desnudo que constituye unos de los
contratos de utilizacion del buque, se estima prudente hacer algunas
consideraciones generales sobre la figura del contrato propiamente dicha.

La definicion de contrato constituye incuestionablemente una labor
bastante espinosa, sin embargo se puede decir que en sentido /ato equivale a
convencion. El contrato tiene lugar cuando varias personas se ponen de
acuerdo con respecto a una declaracion de voluntad comun dirigida a regular
sus derechos. Cabe afadir que las convenciones efectuadas en los contratos
constituyen para las partes una normativa la cual deben obedecer como si se
tratase de la misma ley.

Es de acotar que los contratos obligan no solamente a lo que se dispone en
su estructura normativa, sino también a todas las consecuencias que puedan
. . . . . . 21
estimarse hubiesen sido virtualmente comprendidas en su contenido.

El articulo 1.133 del Cédigo Civil define el contrato como una convencién
entre dos o mas personas para constituir, reglar, transmitir, modificar y
extinguir entre ellas un vinculo juridico.

De la definicion dada se pueden extraer los siguientes elementos:

*® GORINA YSERN, Monserrat. Consideraciones sobre “Bareboat Charter y “Time Charter by Demise”.
Libreria Bosch. Barcelona — Espafia. 1986. Pagina 25.

' RAMIREZ GRONDA, Juan D. Diccionario Juridico. Sexta Edicidn. Editorial Claridad. Buenos Aires. Argentina.
1965. Pagina 89.
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a) Acuerdo de voluntades. El contrato es un grafico general en el cual el
ingrediente imperante es el acuerdo de voluntades, que constituye la
sustancia misma de la contratacion.

b) Crea, modifica o extingue obligaciones. Ha sido objeto de polémica en la
doctrina, la distincidn entre el contrato en el sentido de que esta figura
solo crea obligaciones, y la convencion en el sentido de que modifica y
extingue obligaciones.

En la actualidad, esta posicion ha sido descartada, y el contrato puede
crear, modificar y extinguir obligaciones.

c) Estas obligaciones producen prestaciones. Indefectiblemente los
contratos generan obligaciones de hacer, de no hacer o de dar, la
existencia de estas prestaciones conducen a expresar que en todo
contrato aparecen dos sujetos: uno acreedor y otro deudor.*?

Finalmente diremos que el contrato es un acto juridico, aunque se debe
hacer la salvedad de que no todo acto juridico pueda ser un contrato.

A los efectos ilustrativos, se entiende por acto juridico el acto voluntario
licito, que tiene por propdsito inmediato establecer entre las personas
relaciones juridicas, crear, modificar, transferir, conservar o aniquilar
derechos.”

7.- Condiciones requeridas para la existencia del contrato.
Las condiciones requeridas para la existencia del contrato son:
a) Consentimiento de las partes.

b) Objeto que pueda ser materia de contrato.

*> ENCICLOPEDIA JURIDICA OPUS. Tomo II. Ediciones Libra, C.A. Caracas — Venezuela. 1994. Pagina 471.

2 OSSORIO, Manuel. Diccionario de Ciencias Juridicas, Politicas y Sociales. 262 Edicion. Editorial Heliasta,
S.R.L. Buenos Aires — Argentina. 1999. Pagina 54.
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c) Causa licita.”*

El consentimiento es la manifestacidon de voluntad por medio de la cual una
persona se pone acuerdo con otra con la finalidad de vincularse por medio de
un contrato. Puede ser expreso o tacito.

El objeto que pueda ser materia de contrato es generar una o varias
obligaciones de dar, hacer o no hacer. Para la generalidad de los autores el
objeto no es propiamente un elemento del contrato, sino un elemento de la
obligacion.

El objeto del contrato es posible, licito, determinado o determinable.”

La causa de los contratos es concebida como la funcidon econdmica social
gue el contrato cumple, considerado en su integridad. Esta funcidn estriba en
el cambio de una situacidn juridica preexistente y es susceptible de una
apreciacion objetiva y de una subjetiva. Desde la dptica objetiva, la causa es
la funciédn econdmica social que el contrato cumple, y es constante,
cualquiera que fuese la intencidn de las partes. Desde la esfera subjetiva, la
causa es la funcién que cumple el contrato de conformidad con la comun
intencidn de las partes.

El contrato requiere de una causa, sin ese requisito seria incomprensible,
igual sucederia si hay ausencia del consentimiento y del objeto.?®

La obligaciéon sin causa, o fundada en una causa falsa o ilicita, no tiene
ningun efecto.

La causa es ilicita cuando es contraria a la ley, a las buenas costumbres o al
orden publico.”’

2 Cadigo Civil. Articulo 1.141.
» Cadigo Civil. Articulo 1.155.
*® ENCICLOPEDIA JURIDICA OPUS. Tomo II. Obra citada. Pagina 91.

%7 cédigo Civil. Articulo 1.157.
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Se debe indicar