Derecho de la Navegacion

Unidad 1: Derecho de la Navegacion.

Otras denominaciones: “Derecho de la Navegacion” puede generar el equivoco de sugerir que
incluye tanto la navegacion por agua como por aire.

Lena Paz afirma que, entre nosotros, debe emplearse esta denominacion, porque en la Argentina la
ley de nav. comprende “todas las relaciones juridicas originadas en la navegacion por agua” (art. 1).
“Derecho Maritimo” también es equivoca porque nuestra materia no regula solo la actividad que
se desarrolla en el mar, sino también la de rios y lagos.

“Derecho Nautico” Comprende la navegacion maritima, fluvial y lacustre. Pero a Chami no le
gusta.

Concepto: El derecho de la navegacion es el conjunto de normas que regulan los hechos,
instituciones y relaciones juridicas derivadas del ejercicio de la navegacion por agua o que son
modificadas por ésta. (Definicion de Chami, Montiel y Videla Escalada).

Se integra por normas internas e internacionales.

Navegacion es el desplazamiento dirigido de un objeto que flota en un medio acuatico. Es un medio
para alcanzar una finalidad buscada, un traslado en un buque por los espacios acuaticos. Sin
embargo, simultdneamente es un fin en si mismos, por ejemplo para el capitan.

Caracteres:

I. Internacionalidad: Al trasladarse, el buque se pone en contacto con mas de un
ordenamiento juridico nacional. Esto genera que, ante un caso dado, se planteen tanto
conflictos de leyes como de competencia, los que requieren sistemas de solucion para
determinar la norma aplicable y el tribunal competente. La unificacion internacional es un
paradigma que se quiere alcanzar. Ademas, en la antigiiedad, las normas se adoptaban por el
consenso expreso o implicito de los pueblos navegantes y se aceptaban como obligatorias
por fuerza del uso.

II. Integralidad: En este derecho confluyen normas de diversos tipos, de derecho publico y
privado.

I11. Reglamentarismo: Tiene muchas disposiciones administrativas, que regulan situaciones
particulares y de detalle. Se ha dicho que es conveniente que las leyes de la materia sélo
contengan los preceptos basicos orientadores de la disciplina y que las disposiciones
reglamentarias regulen su efectivizacion.

IV. Autonomia: mas adelante.

V. Dinamismo: el avance técnico y la investigacion generé la evolucion de nuestra materia.
También el surgimiento de hechos y relaciones juridicas carentes de regulacion previa.

VI. Politicidad: Hay dos puntos de vista. Por un lado, es una rama del derecho cuyas soluciones
tienen una acentuada influencia politica. Pero, también se regula una actividad que requiere
una determinada politica para su desarrollo. Ver politica naviera.

Contenido: El objeto-fin del derecho de la navegacion es que la expedicion pueda cumplirse. De la
conjuncion de la expedicion maritima y del peligro, nace la aventura maritima. Esta rama del
derecho se compone de figuras tipicas y figuras particularistas.

Las figuras particularistas son figuras de otras ramas del derecho (por ejemplo, del derecho civil o
comercial) que han sido tomadas, adaptadas e incorporadas al derecho de la navegacion. Ej:
hipoteca naval, régimen de privilegios maritimos

Las figuras tipicas son la respuesta juridica a las necesidades propias de la navegacion
(caracterizada ésta por el medio en el cual se desarrolla, los espacios acudticos. Y el vehiculo
empleado, el buque). Ejemplos: asistencia y salvamento, averia gruesa y el capitan.
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Sin embargo, un conjunto de hechos de la navegacion es regido por normas de neto caracter
administrativo,penal, laboral, procesal, internacional publico o privado. Muchas de estas normas se
encuentran el a propia Ley de la Navegacion. Otras, en los codigos de otras ramas del derecho.

Influencia del hecho técnico: La navegacion o el transporte en sentido juridico exige la existencia
de un objeto especifico comprometido contractualmete y que de ello derive una obligacion legal.
En sentido econdmico, los hechos son similares pero no existe el compromiso contractual.

En sentido técnico, se da exclusivamente cuando constituye una mera traslacion por los espacios
acuaticos, sin finalidad juridica ni econdmica, por ¢j. la navegacion deportiva. Por otra parte, este
sentido esta incluido en los otros dos.

El derecho de la navegacion regula la navegacion en sentido técnico, asi como también abarca los
otros dos sentidos. La Ley de Navegacion regula todos sus tipos, cualesquiera sean las aguas
(maritimas, fluviales o lacustres) y el fin que persiga (fin de lucro o no). La tinica excepcion es el
transporte en pequefias embarcaciones, que la ley excluye parcialmente en el art. 316, a ellas no se
le aplican las normas sobre fletamento a tiempo, contratos de utilizacion de buques y las normas del
transporte de carga general. Se le aplicaran las disposiciones del transporte terrestre hasta que haya
una ley especial.

Importacia de los usos y costumbres: Las fuentes del derecho de la navegacion estan enunciadas
en el art. 1 de la Ley de Navegacion (ley 20.094).

La costumbre debe ser una practica generalizada, extendida temporalmente y considerada una regla
a la cual adecuar la conducta, debe ser acatada. Contrariamente, los usos carecen de alguno de tales
requisitos y tienene una jerarquia inferior. La costumbre secundum legem es la que se refiere una
ley, y esta es mencionada en numerosos arts. de la ley de nav. En general, las normas juridicas de
esta rama, han recogido principios consuetudinarios de vigencia inmemorial. Por ej., en el plano
internacional, es una antigua costumbre que los Estados concedan acceso a lugares de refugio a
buques accidentados. Esto es una fuente de derecho internacional y también del derecho interno de
muchos paises.

La costumbre praeter legem es la que rige cuestiones no reguladas por la ley (art. 17 CC, art. 1 ley
de nav.) Es muy comun que las popias leyes remitan a los usos y costumbres del mar. El art. 218 del
C.Com (Cdédigo de Comercio), contempla la costumbre de una manera distinta, la regula como
pauta interpretativa de los contratos. Establece que los usos y practicas generalmente observados en
el comercio en casos de igual naturaleza, y las costumbres del lugar de donde debe ejecutarse el
contrato prevaleceran sobre cualquier interpretacion en contrario que se pretenda dar al contrato.
La costumbre contra legem, es decir contraria a la ley obviamente no esté legislada.

Nuevas tendencias: Al hablar del dinamismo del derecho de la nav., se dijo que el avance técnico
genero situaciones novedosas que carecian de regulacion juridica previa y que presentaban una
laguna legislativa. Las normas que surgieron, como producto de la necesidad de cubrir esas lagunas,
dieron lugar a aquello que se denomio las “nuevas tendencias”. Es decir, que es la adaptacion
juridica al hecho técnico.E;j: el derrame de hidrocarburos origi6 la Convencién Internacional de
Bruselas, 1969.

La denominada “autonomia” del sector juridice: cientifica, legislativa, didactica,
jurisdiccional, importancia practica. Distintas posturas y escuelas nacionales y extranjeras.

Escuelas nacionales y extranjeras. Doctrina dividida. Pardessus (s. XVIII) decia que el derecho de
la nav., era original e inmutable en el tiempo y el espacio. El avance tecnoldgico invalido este
argumento.

Bonnecase decia que el particularismo era relativo porque reflejaba la aplicacion del derecho
privado, civil y comercial a la actividad maritima.

Scialoja era partidario de la autonomia. Destacaba que nadie discutia que este derecho hubiera
nacido como creacion original y espontanea. Ademas, sigue siendo auténomo debido a que sus
componentes pertenecen a categorias diferenciadas, es decir, las personas (los marinos), las cosas




(el buque) y las obligaciones (contratos de fletamento, ajuste y de seguros). También dice que hay
dos tipos de lagunas, unas cuando falta en el sistema especial la institucion complete, y deben ser
superadas adpotando la institucion de donde se encuentre, incluso en el derecho comun. El segundo
tipo, se da cuando falta alguna norma singular en una instituciéon contempada por el sistema
especial.

Diez Mieres afirma que es independiente porque es una rama que no se encuentra subordinada a un
derecho principal.

Donati decia que para que una rama juridica tuviera autonomia, debia tener tres condiciones, que
eran la novedad organica (una actividad que le sea propia y distinta de las conocidas), la
especialidad de principios y la tendencia a la completividad. El derecho de la nav. las posee, ya que
se desarrolla en ambitos aislados, donde los vehiculos se desplazan solitariamente.

Autonomia cientifica: La ley de nav., consagra la autonomia cientifica en su art. 1. Este consagra
tanto un orden de prelacion de fuentes como un método interpretativo. Se debe utilizar primero las
normas y reglamentos del derecho de la nav., alterando el esquema general, en el que todas las
normas prevalecen ante los decretos. Luego se aplicaran por analogia las normas del propio sistema
autonomo. Este mecanismo también debe respetar el orden de prelacion que establece el articulo, y
tiene limites en aquellas figuras cerradas que no admiten la extension analogica. Recién, si la
solucion no fuese hallada, se recurrird al derecho comun, civil o comercial. Esta solucion es la que
condice con la teoria de la autonomia cientifica. El sistema vuelve sobre si mismo antes de requerir
la concurrencia de otras ramas.

La autonomia es relativa porque si no se encontrara la solucion ni siquiera en la analogia, se deben
aplicar normas fuera del sistema autonomo, es decir, en el derecho comun.

Debe respetarse la regla inclusio unius est exclusio alterius, es decir que para aplicar por analogia
normas de derecho aeronautico o de transporte terrestre, el legislador no debi6 tener la intencion de
buscar una solucion distinta.

Recordemos que no puede haber analogia de normas penales.

Fallo “Paola C.”: Se rechaz6 la aplicacion analégica de las normas de derecho aerondutico a la
limitacion de responsabilidad en el caso de dafio a un bulto de un embarque mayor afectado en su
valor total por la averia a ese unico bulto. Se considerd que en la navegacion se imponia una
solucién distinta.

Sistema interpretativo (orden de leves) del art. 1 ley nav.:
-Ley de Nav y otras de la materia

-Reglamentos complementarios

-Usos y costumbres

-Analogia de las normas del propio sistema

-Derecho comun, civil o comercial.

Fallo “Tenas S.A.”: L.a Camara de Apelaciones en lo Comercial declar6 prescripta la accion por
cobro de flete por interpretarse que el telegrama enviado por el acreedor no suspendia el curso de la
prescripcién por no resultar aplicable, el art. 3986 CC en materia comercial. Este suspende la
prescripcion por un afio y por una sola vez, por la constitucion en mora del deudor en forma
auténtica.

Autonomia jurisdiccional: el art. 116 de la CN establece que las causas de almirantazgo y
jurisdiccion maritima son de competencia federal. El art. 42, inciso B, de la ley 13.998 establece
que compete a la justicia nacional en lo Civil y Comercial. Y el art. 515 de la ley de nav., dice lo
mismo.

La competencia para entender en las causas viculadas con el contrato de ajuste corresponde también
a los tribunales federales. En la Ciudad de Buenos Aires se considera, por el cardcter nacional de los
tribunales del trabajo, que son éstos, por su especialidad, los que tienen competencia.

Autonomia legislativa: La ley de nav. constituye un cuerpo orgénico Unico, pero su art. 622 dice que
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las disposiciones de esta ley integran el C.Com. Chami no adhiere a la solucion, porque nada
impide el dicatado de un codigo de la nav., ni mucho menos una ley general independiente. Al
incorporarse el art. 622, la autonomia legislativa es relativa.

Sin embargo, muchos autores, entre los que se cuentan los integrantes de la Comision Reformadora
de la ley de nav., en 1981, concluyeron que la ley de nav. debia elevarse a la jerarquia de cddigo.
Autonomia diddctica: consiste en no alterar la unidad conceptual para su ensefianza. Por tratarse de
una materia codificada, la obligatoriedad se imponia, y porque un alto porcentual del comercio
exterior del pais se hace por medio del transporte maritimo.

Pero el estudio conjunto y comparado de los diferentes modos de transporte es un enfoque
interesante, y por eso se lo suele agrupar en una materia junto con el Derecho Aerondutico o los
contratos de transporte en general.

Normas y organismos: Textos constitucionales y sistematica legislativa:

La constitucion contiene algunas normas sobre la materia. Su art. 11 dispone que todos los buques
son libres de derechos de transito cuando pasen del territorio de una provincia a otra. El art. 12 dice
que los buques no podran ser obligados a entrar ni anclar. El art. 14 consagra el derecho de navegar
y comerciar. El art. 26, establece la libre navegacion de los rios interiores, con la limitacion de los
reglamentos que dicte la autoridad nacional. El art. 75, inciso 10 dice que corresponde al Congreso
reglamentar la libre navegacion de los rios interiores, habilitar puertos y crear o suprimir aduanas (o
sea que su regulacion es de competencia federal, no provincial)

Normas procesales, penales y otras:
El art. 116 de la Constitucion dispone que corresponde a la Corte Suprema y a los demas tribunales

inferiores de la Nacion, el conocimiento y la decision de todas las causas de almirantazgo y
jurisdiccidon maritima.
En cuanto a las normas penales y otras, se veran mas adelante.

Organismos Nacionales, Publices y Privados:

Uno estd nombrado mas adelante. No tiene tribunales especificos. Si existe una policia especifica, la
Prefectura Naval Argentina y la Marina Mercante, que seria el conjunto de todos los barcos con
matricula argentina. Estos institutos se van a explicar después.

Competencia: previsiones constitucionales, legales, interpretacion jurisprudencial: Puntos
anteriores. Intervienen tribunales federales en lo civil y comercial. Para los contratos de ajuste (son
contratos de trabajo), intervienen los tribunales laborales.

Internacionalismo: Conficto de leyes y métodos de solucion:

El internacionalismo es una caracteristica de la materia. Esto describe la actividad del buque que, en
su viaje puede poner en contacto los ordenamientos juridicos de distintos Estados, y al hacerlo,
genera conflictos de leyes. La condicion para que se presente un conflicto es que la legislacion de
los diferentes paises que pretenda aplicarse a un caso dado difiera entre si y de soluciones distintas.

Indirectos (lo evitan) Publica
Métodos de solucion Unificacion
de Conflictos Directos (ley tnica) Privada
de leyes Uniformidad

Meétodo Indirecto: Es propio del Derecho Internacional Privado, son normas que no brindan la
solucion de fondo pero dirimen el conflicto de leyes, determinando el derecho aplicable.

En la navegacion encontramos casos absolutamente internacionales, los que desde el inicio
presentan elementos extranjeros, y otros relativamente internacionales, los que nacen sin elementos
extranjeros pero que en su desarrollo lo adquieren. También hay casos nacionales.

Para solucionar el conflicto de leyes, el método indirecto clasifica los puntos de conexion en reales,
personales y conductistas (donde se desarrolla la conducta juridica) y elige entre todos los




elementos extranjeros, aquel que se destaca. Estos casos serdn siempre mixtos, porque si no tienen
ningin punto de conexion nacional, no tendran vinculacidon con nuestro pais.

La ley de nav., aplica estos criterios:

Ley de pabellon/nacionalidad del buque (criterio personal): Nacionalidad del buque, derechos
reales, privilegios, facultades del capitan, locacion, fletamento a tiempo, abordaje en aguas no
jurisdiccionales y sin ser parte de la Convencion de Bruselas de 1910, asistencia y salvamento en
aguas no jurisdiccionales (buque asistente), naturaleza de la averia gruesa, averia particular y
contrato de ajuste.

Ley de lugar de ejecucion de la obligacion (criterio conductista): transporte de carga, transporte de
pasajeros (cuando se celebra, inicia, termina o se somete a los tribunales argentinos), abordajes en
aguas jurisdiccionales, asistencia y salvamento en aguas jurisdiccionales, liquidacion de la averia
gruesa en un puerto, efectos de la averia particular con un contrato.

Criterio real: medidas precautorias, limitacion de responsabilidad del propietario y del armador.

Método Directo: No resuelven el conflicto de leyes, sino que lo evitan. El objeto de estos métodos
es alcanzar el paradigma de la ley tnica, y aunque se apliquen distintas legislaciones, la solucion
sera la misma. Asi se elimina el conflicto.

1)Unificacién:

o Publica: Esta logra la ley unica por medio de las convenciones internacionales. Los tratados
prevalecen sobre el derecho interno. Pero hay dos tipos de tratados, los exclusivos y los que
comparten. Los exclusivos son aquellos que no tienen una norma interna similar para aplicarse a
los casos internos, por lo que se aplicaran siempre. Los segundos, son los tratados que comparten

la regulacion del caso con normas internas de estructura similar. En este caso, los tratados se
aplicaran exclusivamente a los casos internacionales, y seran regulados por las normas internas,
cuando el caso sea interno.

o Privada: Consiste en la adopcion de normas que no forman parte del derecho positivo de
ningun Estado, son ordenamientos juridicos elaborados en el ambito privado y que permanecen
en ¢él. Por lo tanto, para regir un caso dado, las partes deben remitirse a ellas en sus documentos
de transporte o aceptarlas luego de producirse el conflicto. Sin ser parte de la legislacion
positiva, logran el objetivo de la unificacion. Ej: Reglas de York-Ambers, reglas de Lisboa,
Lloyd's Open Form.

2)Uniformidad: Cuando la ley interna se adapta a los convenios internacionales, logrando

soluciones similares en los diferentes paises firmantes del tratado, se da este supuesto. Asi se llega a

la misma solucion aunque sea un caso interno o internacional.

Tratados y reglas internacionales: Los tratados tienen supremacia sobre las leyes, pero poseen
jerarquia inferior a la Constitucion. En cuanto a la navegacion, existen dos tipos de tratados, los
exclusivos y los que comparten.

Los tratados exclusivos son aquellos que no tienen una norma interna similar para aplicarse a los
casos internos. Son unicos, se aplican siempre y no cabe distinguir si el caso es interno o
internacional.

Los tratados que comparten la regulacion del caso con normas internas de estructura similar, se
apalicardn exclusivamente a los casos internacionales. Los casos nacionales seran regidos por las
normas internas que comparten la regulacion del tema con el convenio interancional. La legislacion
interna se aplicara residualmente, cuando no pueda aplicarse la internacional.

Nos referimos a una internacionalidad juridica y no geogréfica. Es decir, que el caso sera
internacional cuando reuna los requisitos que exige el convenio internacional para serlo.

Organismos internacionales publicos y privades:

Entre los organismos internacionales no especificos, pero que se han ocupado de cuestiones
relativas a estas materias, se puede mencionar el Instituto de Derecho Internacional, con sede en
Ginebra, la International Law Association y la Organizacion Internacional del Trabajo (OIT).




También hay instituciones especificas para el derecho de la navegacion:
@ Comité Maritimo Internacional (CMI): Creado en 1897 en Bélgica, es una asociacion

privada integrada por las asociaciones nacionales de los diversos Estados. Fue la primera
organizacion dedicada al derecho de la nav., pero después de la Segunda Guerra Mudial
adopto un rol asesor y su lugar fue tomado por organizaciones de derecho publico. Es
dirigido por el Bureau Permanent, un 6rgano estable, y periddicamente realiza conferencias
internacionales. Estas conferencias tienen caracter privado, y alli se debaten los
anteproyectos, si €stos son aprobados, por intermedio del gobierno belga se convoca a una
conferencia de diplomaticos, la cual tiene caracter oficial. En ella el proyecto se somete
nuevamente a debate y si es aprobaado, se transforma en convenio internacional.

€ OMI: Es un organismo de las Naciones Unidas, creado para facilitar la cooperacién entre los
gobiernos respecto de la reglamentacion y practicas concernientes a la navegacion
internacional. Como aspecto destacado, apunta a la prevencion y contencion de la
contaminacion maritima proveniente de buques. Fue constituido en 1948, y la Argentina
forma parte de ¢él. Posee varios comités y subcomités, el de Seguridad Maritima es el
principal.

@ UNCITRAL: La Comision de las Naciones Unidas para el Derecho Mercantil Intrenacional,
Comité Maritimo Internacional, fue creada para unificar progresivamente la legislacion del
comercio internacional. Argentina es miembro, alternando anualmente con Uruguay. Ha
constituido seis grupos de trabajo y consiguio hacer multiples convenios.

@ [nstituto Iberoamericano de Derecho Maritimo (IIDM): Forman parte de €1, autoridades
gubermanentales, empresarios, abogados y especialistas en temas nauticos de paises
americanos y europeos. Es organismo consultor de la OMI

@ Asociacion Argentina de Derecho Maritimo: es una asociacion civil, creada en 1905, cuyo
proposito es desarrollar una accion concordante y de colaboracion con le CMI y con las
asociaciones nacionales afiliadas a éste, e impulsar el progreso de la legislacion maritima.

Unidad 2

Buque:
Concepto: Proviene del idioma catalan buc, que indica capacidad interior de algo, casco de una

nave.

Ley de Cabotaje: vaso que flota y que impulsado y dirigido por un artificio interno o externo, es
apto para transportar por el agua personas o cosas o para servir de deposito o para ser utilizado en
actividades comerciales o industriales.

Ley de Nav., art 2: toda construccion flotante destinada a navegar por agua.

“Construccion” significa obra del hombre, pero segtn el arte naval, por lo que se excluyen las
balsas. Ademas esta definicion tiene un elemento teleologico, porque se exige que esa costruccion
esté destinada a navegar por agua. Es indistinta la forma de propulsion, y tampoco se requiere el fin
de lucro, ya que comprende también la navegacion dedicada a actividades cientificas o deportivas.
La jurisprudencia establecio el concepto amplio de buque, considerando que las embarcaciones
destinadas a la nav. deportiva quedan incluidas en la ley. Comprende la navegacion maritima,
fluvial y lacustre.

La navegacion implica el gobierno y posibilidad de maniobra sobre la embarcacion, por lo que no
son buques las boyas, diques y gruas flotantes, los hidroaviones, los buques faros, los buques
permanentemente amarrados destinados a restaurant, etc. ni los cascos hundidos.

Son buques:buque tanque, buque porta contenedores, buque de pesca, remolcador y submarino.
El remolcador es buque porque su destino inmediato es navegar, y de manera mediata presta fuerza



motriz a otro buque para la maniobra o para el transporte.
El submarino es una construccion flotante aun cuando no necesariamente flote por la superficie del
agua.

Importancia. Caracteristicas: La ley de nav., dice que el buque es un bien registrable. Es decir
que no lo considera simplemente una cosa porque comprende no solo su aspecto material sino
también se incluyen aspectos inmateriales suceptibles de tener valor.

A su vez, el buque no es mueble. Aun cuando sea una cosa que pueda ser movida de un lugar a otro,
no lo rige el mismo régimen juridico. La norma basica de las cosas muebles, la posesion vale titulo,
no es aplicable a los buques.

Los actos que modifican o extinguen derechos reales sobre un buque mayor (+10 toneladas)
requieren escritura publica o documento privado autenticado, bajo pena de nulidad. Para los buques
menores, se exige instrumento privado con firmas certificadas. La oponibilidad frente a terceros, en
ambos casos, se obtiene con la inscripcion en el registro respecivo.

Los pactos de retroventa y el pacto comisorio, prohibidos respecto de las cosas muebles, estan
permitidos para los buques.

Ademas, los buques mayores (+ 10 toneladas) pueden hipotecarse y los menores, prendarse, pese a
que la hipoteca recae sobre inmuebles. En esta materia ha sido adaptada especialmente.

Para que sea aplicable este régimen especial, y a su vez, las leyes del derecho de la navegacion, un
objeto debe ser considerado buque, de ahi la importancia de su delimitacion.

Individualizacién: Conforman el buque todas las pertenencias del buque destinadas a su servicio,
maniobra, navegacion e incuso al adorno, fijas o sueltas, atin separadas temporariamente. El buque
es una universalidad de derecho, impuesta por disposicion de la ley. Vélez Sarsfield dice que una
universalidad es una pluralidad de bienes exteriores tal, que puede ser considerada como una
unidad, como un todo.

Segun el art. 154 de la ley de nav., el buque comprende: el casco, los mastiles, las velas, las
maquinas principales y auxiliares. También la quilla, los aparejos y demas accesorios.

No se incuyen las que se consumen con el primer uso.

Clasificaciones:

1) Por su propulsion: A vela. Mecénica convencional. Nuclear

2) Por su destino: Comercial. Transporte de pasajeros. Transporte de carga. Transporte mixto.
Deportivo. Cultural. Cientifico.

3) Por el tipo de carga: Granel liquida (buque tanque), solida, gaseosa. Carga general.
Portacontenedores. Buques lash/portabarcazas. Buques Ro-Ro.

4) Por el tipo de navegacion: Buques fluviales. Buques maritimos. De cabotaje. De ultramar.

5) Art. 48, ley de nav.: Buque mayor: arqueo total no menor de 10 toneladas. Su contrato de
construccion o la modificacion debe extenderse por escrito, bajo sancion de nulidad. Pueden
hipotecarse. Sus contratos de fletamento a tiempo deben ser por escrito e inscribirse en el
Registro Nac. de Buques. Al modificarse los derechos sobre €1, debe hacerse por escritura
publica o instrumento privado autenticado.
Buque menor: arqueo total es inferior a 10 toneladas. Se prendan

6) Art. 3, ley de nav.: Buques publicos: afectados al servicio del poder publico, sea el
Ejecutivo, Legislativo o Judicial. Para la Ley de nav., art 541, son absolutamente
inembargables, no hay excepciones. También son inembargables los buques privados
pertenecientes al Estado, si el propietario renuncia a ampararse en la limitacion de
responsabilidad del propietario armador. Hay normas similares en la Convencion
Internacional sobre Inmunidad de Buques de Estado, de 1926 y el Tratado de Nav.
Comercial de Montevideo de 1940. Ej: buques militares, de policia y los de la Prefectura
Naval Argentina.
Buques privados: todo lo demés, aunque pertenezca al Estado argentino o a un estado




extranjero. Tratado de Montevideo, art. 40: en caso de duda, la atestacion de un
represtentante diplomatico del Estado porducird plena prueba al efecto del levantamiento del
embargo o detencion.

7) Por su nacionalidad: Segtin la bandera y el pabellon que porten. El pabellon es un punto de
conexion para determinar la ley aplicable a muchas instituciones.Argentinos: La Ley de
Cabotaje reserva la navegacion y el comercio del mismo nombre a los buques de bandera
nacional. EI Decreto 1010/04 otorga el tratamiento de bandera nacional a los buques y
artefactos navales que, teniendo bandera extranjera, hubiesen sido locados a casco desnudo
y que quedaran sometidos al régimen aduanero de importacion temporaria. Extranjeros: los
que no sean argentinos.

Otros artefactos navales: Ley de nav., art 2: Cualquier otra construccion flotante, auxiliar de la
navegacion, pero no destinada a ella, aunque pueda desplazarse sobre el agua por cortos trechos,
para el cumplimiento de sus fines especificos. También se rigen por la Ley de Navegacion.

Son artefactos navales: la draga, la boya, un buque faro, un muelle flotante, etc.

Fallo “Federacion Argentina Sindical de Petréleo y Gas Privado con Total Austral”: El
desarrollo técnico ha permitido el empleo de plataformas ubicadas en el mar, que tienen por objeto
la exploracion y explotacion de hidrocarburos. Estas se enrolan dentro de las “nuevas tendencias” y
la CSJN dijo que ley de nav. no las incluye en la definiciéon de buque porque no estaban destinadas a
navegar. Pero tampoco son artefactos navales porque no son auxiliares de la navegacion. Sin
embargo, pueden ser asimiladas a los buques a los efectos de aplicar por analogia ciertas normas.

El pabell6n y las “banderas de conveniencia”: El pabellon es la nacionalidad, el vinculo juridico
de un buque con un estado. Esta se determina por la ley del Estado que otroga el uso de la bandera.
Se prueba con el respectivo certificado, legitimamente expedido por las autoridades competentes
(ley de nav., art 597. Tratado de Derecho de la Nav. Comercial Internacional).

La nacionalidad sujeta el buque a un orden juridico, le da el uso del pabellon y la proteccion
dipomatica del Estado, determina el caracter de neutral o beligerante en una guerra y puede
proveerle al buque privilegios o franquicias.

El cambio de nacionalidad del buque no perjudica los derechos reales, de garantia ni los privilegios.
Se regularan por la ley de la nacionalidad que tenga el buque en el momento del cambio (art 599 de
la ley de nav., y Tratado de Derecho de Navegacion Comercial Internacional).

El buque debe tener una sola nacionalidad, de lo contrario, se prestaria a fraudes.

Banderas de conveniencia: Se produce cuando falta una relacioén o vinculo auténtico entre el Estado
del pabellon del buque y la efectiva localizacion de la empresa. Hay buques que navegan bajo la
bandera de un pais pero no sirven al comercio exterior del mismo, no le producen divisas, no tocan
casi nunca sus puertos y tampoco estan bajo el control de las autoridades de ese Estado. Pero
adoptan esa nacionalidad porque les conviene, ya sea porque se exigen pocos requisitos para
inscribir al buque, o las cargas tributarias son minimas. Por lo general, operan con menos costos y
tienen pocas cargas fiscales y laborales.

Surgieron cuando Estados Unidos, antes de la Segunda Guerra Mundial, prohibio a los buques de su
pais todo trafico con otros afectados a la guerra. Los armadores empezaron a registrar sus buques
bajo bandera de otros paises.

La Convencion sobre el alta mar de la Conferncia de Ginebra de 1958, exigio para el
reconocimiento internacional de la nacionalidad, la existencia de una relacion auténtica, genuina o
efectiva entre el buque y el Estado cuyo pabellon enarbole, con el fin de terminar con las banderas
de conveniencia.

Aclaremos que por lo general, los criterios usados para darle la nacionalidad a un buque son: que
haya sido construido en el pais, la nacionalidad de toda o la mayor parte de la tripulacion o los
propietarios, o el domicilio de los propietarios.

Segtin la Convencion de Montego Bay, los buques deberdn navegar en alta mar bajo un solo
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pabelloén y no podran cambiar de bandera en viaje ni durante sus escalas, excepto cuando se haga la
transefencia efectiva de la propiedad o cambio de registro. Si el buque navega bajo el pabellon de
dos o mas Estados, empleandolos a su conveniencia, no podra ampararse en ninguna de estas
nacionalidads frente a un tercer Estado, y podra ser considerado sin nacionalidad.

Documentacion: A los fines de la individualizacién de un buque, el art. 43 de la ley de nav.
establece que los buques argentinos se individualizan por:
=>» Su nombre: no puede ser igual al de otro de las mismas caracteristicas. Debe tener nombre
en un lugar visible.
=>» Numero de matricula: es la inscripcion en el Registro Nacional de Buques. Le confiere
nacionalidad argentina y el derecho a enarbolar pabellén nacional.
=>» Puerto de matricula: en realidad, no existe en nuestro pais. El Registro Nacional tiene
asiento en la Ciudad de Buenos Aires, pero es de jurisdiccion nacional. La Prefectura
considera que no hay impedimento para que los buques pinten el puerto de su recalada
habitual en reemplazo del de Buenos Aires, y se sostiene que este ultimo no es el de
matricula.
Se coloca a popa, debajo del nombre del buque. Equivale a un domicilio legal.
=>» Por el tonelaje de arqueo: el arqueo es una medida de volimen. Su unidad es la tonelada
Moorson de 2,832 m3, equivalente a 100 pies ctbicos. El arqueo total es la capacidad total
del buque, el arqueo bajo cubierta es el que se encuentra debajo de ella, entre el casco y la
cubierta. El arqueo neto es que que se obtiene de restar al arqueo total, el tonelaje de
descuente, es decir, los espacions ociosos destinados a maquinas, al alojamiento de la
tripuacion, combustibles, etc. Este ultimo es la capacidad aprovechable del buque para su
destino especifico.

La teoria de la personificacion del buque, proveniente del derecho anglosajon, dice que el mismo se
identifica por el nombre y la nacionalidad, y las acciones se dirigen contra el buque, imputandole
resoponsabilidad sin que esté inmediatamente individualizada la persona que debera responder.

Desplazamiento: es una medida de peso, se mide en toneladas de 1000 kg.

Porte: el porte bruto o dead weight es el peso maximo que el buque puede llevar, incuyendo todo. El
porte neto es el porte bruto menos el peso del combustible, lubricantes, agua, provisiones y los
repuestos, y refleja el peso de la mercaderia. También es una medida de peso que se mide en
toneladas de 1000 kg.

TEU: twenty-foot equivalent unit. Los buques portacontenedores se identifican asi. Corresponde a
un contenedor ISO de 20 pies de largo por 8 de ancho, por 8 pies 6 pulgadas de altura.

Documentacion de a bordo: Son documentos que seran prueba instrumental en las actuaciones
judiciales o administrativas que pudieran generarse con motivo de hechos ocurridos a bordo. Segtin
el art. 83 de la ley de nav. (y otros de la misma ley), son:

* Certificado de matricula: art 54, otorgado por la autoridad para los buques o artefactos
navales inscriptos en la matricula nacional.

* Libro de rol: art 85, identifica al buque, al capitan y los tripulates, indica la habilitacion y las
clausulas de los contratos de ajuste.

* Certificado de arqueo, de seguridad y de francobordo: todos estos estan expedidos por la
Prefectura Naval. Hacen fe de su contenido, salvo prueba en contrario (art. 80, 81 y 82 ley
de nav)

* Documentacion sanitaria

* Diario de Navegacion: encuadernado, foliado, rubicado y sellado hoja por hoja, por la
autoridad. No debe haber interlineaciones, raspaduras ni enmiendas, ni espacios. El capitan
rubica los asientos en este libro y los ratifica, si no efectud la exposicion sobre los hechos
extraordinarios ocurridos a bordo, mediante protesta levantada ante escribano publico o ante
el consul argentino, acompanado de dos oficiales y en el término de 24 hs.. Acéa se debe
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asentar los acaecimientos de la nav. y las novedades ocurridas a bordo relativas al buque,
tripulacion, carga y pasajeros. Su exhibicion es obligatoria a las partes interesadas y deben
dar copias. Completado el viaje, debe ser archivado por la Prefectura por 5 afios. Sus
asientos labrados en calidad de funcionario publico, tienen valor de instrumento publico.(art
84, 86, 87, 88, 207, 208, 209 131 iniciso M ley de nav.)

* Diario de maquinas: llevado por el jefe de maquinas, igual que el diario de navegacion.

* Lista de pasajeros

* Libro de quejas: en los buques de pasajeros

* Licencia de instalacion radioeléctrica

* Diario de radio: si corresponde.

* Un ejemplar de la Ley de nav.

* Libro de Registro e Inspecciones de Seguridad: previsto en el Reginave. Se asientan las
inspecciones de seguridad hechas por la Prefectura y es obligatorio cuando el buque supera
las 50 toneladas de arqueo total (estaria dentro de “otros” de la ley de nav).

* Otros: manifiesto de carga, lista de rancho y patente de privilegio.

* Copia del contrato de fletamento, del conocimiento de embarque, papeles aduaneros.

Propieda naval: modos de adquisicion:
Compraventa: el vendedor se compromete a transmitir la propiedad de un buque, a cambio de

un precio en dinero. Se deben respetar las formas de los bienes registrables y las establecidas por la
ley de nav. La venta transmite el buque con todos los privilegios, pero €stos se extingue
transcurridos los 3 meses desde la inscripcion en el Registro Nacional, previa publicacion de edictos
por 3 dias en el Boletin Oficial. El plazo se computa a partir del regreso del buque a puerto
argentino.

Pueden hacerse pactos de retroventa y reventa. Permiten a una de las partes dejar sin efecto el
contrato.

Venta judicial: produce la extincion de los privilegios, a partir del deposito judicial del precio,
sin perjuicio de la subrogacion legal de los acreedores por dicho precio.

Prescripcion adquisitiva: de buena fe y con justo titulo, por la posesion continua por 3 anos. Si
faltare alguna de esas condiciones, a los 10 afios (art. 162, ley de nav)

Leasing: El dador conviene trasferir al tomador la tenencia de un bien cierto y determinado, para
su uso y goce, contra el pago de un cénon, y le confiere una opcion del compra por un precio (ley
25.249, art 1)

Abandono: Hay distintos tipos pero en todos los casos de abandono, €l propietario del buque
pierde o transfiere el domino (pero en el caso de abando a favor de los acreedores, no se transfiere
la propiedad, es el tnico caso). Puede ser:

En favor del Estado: A su vez, este puede ser presumido por ley o un abandono voluntario para
limitar la responsabilidad. El primer caso es cuando se encuentran inactivos o con riesgo de
hundimiento en aguas jurisdiccionales argentinas, y constituyen un obstaculo o peligro para la nav o
para la preservacion del medio ambiente. Deber ser removidos, demolidos o desguazados por su
propietario, pero si esto no ocurre, la autoridad maritima lo intimara en un plazo no menor de 2
meses ni mayor de 5, y también fijard un plazo para su finalizacién. Vencido el mismo, se considera
que el buque o sus restos han sido abandonados a favor del Estado Nacional (Prefectura Naval).
Pero el propietario puede recurrir la medida ante la Camara Federal. Y cuando sea de bandera
extranjera, se daré aviso al Consul. Sino se conocen los propietarios ni la bandera, se hace la
intimacion por edictos. El segundo tipo es el abandono voluntario para limitar la responsabilidad
por los gastos de extraccion o remocidn, a favor del Estado. Se formaliza haciendo una declaracion
expresa ante la autoridad y entregando el titulo de propiedad. Estos objetos pueden ser vendidos
mediante licitacion publica. No puede usarse en caso de dolo o conducta temeraria y como
consecuencia se ocasionaren graves perjuicios. No es incompatible con la limitacién de
responsabilidad frente a los acreedores (174 y 175 ley de nav).
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No es lo mismo que la confiscacion: cuando el Estado adquiere la propiedad de buques que han sido
utilizados para la comision de delitos.

En favor de los Aseguradores: El propietario lo abandona y cobra la indemnizacion
convenida. Es irrevocable y transfiere el dominio. Se produce a partir de la notificacion al
asegurador, quien tiene la opcion de aceptar o no.

Construccion: Aqui, se cera una cosa nueva, empleando otras preexistentes, y se denomina
especificacion. Este contrato, se regula por la ley de nav, o en su defecto, por las normas de la
locacion de obra. Si es un buque mayor, el contrato, su modificacidon o rescision debe hacerse por
escrito, bajo sancion de nulidad, y serd oponible a terceros a partir de su inscripcion en el Registro
Nacional. Si no se inscribid, se presume que es construido por cuenta del constructor, por lo tanto,
en caso de concurso o quiebra del mismo, el comitente sera un acreedor quirografario, pero si el
contrato estaba inscripto, el buque no ingresara a la masa del concurso y es de propiedad del
comitente a partir de la colocacion de la quilla o del pago de una cuota.(art 148,149, 150, 151,152y
153, ley de nav).

Vicios ocultos: deben ser descubiertos en los 18 meses desde la entrega del buque y denunciados en
los 60 dias del descubrimiento. Prescribe al afio de la denuncia.

El bugue en construccién:

Son inembargables cuando se vayan a incorporar como buques militares.

Privilegios: los gastos de justicia en interés comun de los acreedores y los créditos a favor del
constructor. Enunciados en el art 490 de la ley de nav.

Hipoteca: puede constituirse a partir de la firma del contrato o el inicio de la construccion, lo que
ocurra primero. Los elementos que estuvieran destinados a la construccion del buque se consideran
parte de ¢l e integra la garantia, ain cuando no hubieras sido incorporados, pero siempre que estén
individualizados.

Finalizada la construccion e inscripto €ste, la hipoteca gravara el mismo.

Copropiedad Naval: Se rige por las normas del condominio y art. 164 a 168 de la ley de nav. La
toma de decisiones se efectia por mayoria simple, sobre el valor del buque. De mediar empate,
resuelve el tribunal. Si la mayoria decide reparar el buque, la minoria debe respetarlo. Pero esta
ultima tendré el derecho de vender su parte a los demas copropietarios al precio que se fije
judicialmente o a solicitar la venta en subasta publica.

Si la minoria quiere repararlo, puede pedir una pericia judicial y en caso de que ésta determine que
es necesaria, todos los copropietarios deben contribuir a dichas reparaciones.

Si un copropietario decide vender su parte, lo demas tendran derecho a adquirirla. E1 condémino
vendedor debe informar a los demads, para que declaren su voluntad dentro del tercer dia de
notificado. El tercero que quiera adquirir la parte, podra consignar judicial o extrajudicialmente el
precio ofrecido.

Si la mayoria quiere vender el buque, la minoria puede exigir que sea en subasta publica. En
cambio, si la minoria quiere vender por la innavegabilidad del buque u otros motivos graves o
urgentes, y hay conflicto con la mayoria, lo resolvera el tribunal.

Publicidad y Registracion:
La registracion es la inscripcion en el Registro Nacional de Buques. El Registro Nacional de

Buques se rige por la ley 19.170. Es necesaria para todos los buques mayores de 1 tonelada de
arqueo total, y en los registros de las dependencias jurisdiccionales se registraran los buques hasta
esa suma. Repetimos que esto confiere nacionalidad argentina y derecho a enarbolar pabellon
nacional. A su vez, la inscripcion en un registro publico es lo que hace que el acto se presuma
conocido por terceros, porque cualquiera puede consultarlo. Esto es lo que le da la publicidad y por
ello, lo hace oponible frente a terceros. Estan exceptuados de inscribirse los buques y artefactos
navales de las Fuerzas Armadas, de seguridad y policiales (por estar fuera del comercio, ser
imprescriptibles, inembargables e inenajenables), los porpulsados exclusivamente a remo y los
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inflables. Requisitos para la inscripcion:

Técnicos: el cumplimiento de las exigencias reglamentarias de construccion del buque y
condiciones de navegabilidad.

Juridicos: Si es un unico propietario, que se encuentre domiciliado en el pais. En el caso de la
copropiedad naval, que los copropietaros con derechos que superen la mitad de su valor, tengan su
domicilio en la Republica. Si es una persona juridica, que la sociedad esté constituida de acuerdo
con las leyes del pais. Si se constituyo en el extranjero, se exige que tenga sucursal, asiento o
representacion permanente en la Argentina.

Para inscribir un buque extranjero en el pais, se necesita el pasavante expedido por la autoridad
consular argentina del pais de construccion. Esto confiere al buque nacionalidad argentina y el
derecho a enarbolar pabellon nacional de manera provisoria. Y se requere el cese de bandera, si
hubiera estado en un registro extranjero (art. 53, ley de nav.). Excepcion: venta por decision de
tribunales nacionales.

Pabellon o bandera de popa es la que indica la nacionalidad en los buques (la que se iza). Y el
pasavante, en su sentido restringido, es el documento provisional que expide el consul autorizando
la importacion a Argentina, de un buque. En su sentido amplio, es todo documento provisional.

Cancelacién de la matricula (art. 55 y 56, ley de nav.): Siempre que no afecte intereses publicos.
Hay un recurso a esta decision, que se puede usar dentro de los 15 dias, ante la Cdmara Federal.
Casos:

- Innavegabilidad absoluta

- Pérdida total comprobada y declarada por la autoridad maritima

- Presuncion fundada de pérdida: pasado 1 afio desde la Gltima noticia del buque

- Desguace

- Cancelacion a solicitud del propietario

Crédito naval: Importancia y evolucion:
Como la actividad navegatoria necesita de grandes sumas de dinero para llevarse a cabo, quienes

desarrollan la misma suelen utilizar el crédito naval para obtener los fondos, el cual se manifiesta en
dos institutos muy difundidos, los privilegios y la hipoteca.

Los privilegios y la determinacion del crédito se rigen por la ley del pabellon del buque. El
embargo, por la ley de situacion del buque.

Para la subasta judicial del buque, hay todo un procedimiento para que los acreedores se enteren, en
los articulos 553 en adelante, de la ley de nav.

Evolucion: En la antigua Grecia y Roma, se utilizaba el crédito denominado foenus nauticum,
antecesor del préstamo a la gruesa. Este ultimo instituto ya ha caido en desuso, y consistia en que el
prestamista le otorgaba bienes fungibles al naviero, a cambio de que éste le pagara un precio si el
viaje terminaba bien, pero en caso contrario, el naviero no tenia que pagar nada.

En la primera época de la Edad Media, habia “sociedades de mar” que incluian al prestamista, y
cuyos integrantes participaban de los riesgos y se beneficiaban con las ganancias. Més adelante, se
independizé la empresa de transporte, siendo un patrimonio de afectacion con los bienes del
armador, para garantizar el pago el los créditos de la expedicion. Paralelamente se creo el sistema
de preferencias en favor de los créditos escenciales, una vez ejecutado el patrimonio de afectacion o
“fortuna de mar”.

Mediados s XIX: préstamo a la gruesa y los privilegios. Pero por la evolucion técnica se exigidé mas
dinero y esto obligd a que se usaran los medios comunes de garantia, es decir, la prenda y la
hipoteca, los cuales quedaban desvirtuados por los privilegios maritimos. Esto se observa en el
derogado Cédigo de Comercio.

La denominada “Fortuna de mar”: Es el patrimonio maritimo del naviero, que constituye un
patrimonio separado del resto de sus bienes, y esta limitado atin dentro de los bienes del patrimonio
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maritimo. Definicién mia: la fortuna de mar es un patrimonio de afectacion, compuesto por
algunos bienes relativos a la navegacion o su equivalente en dinero, que se utiliza para saldar los
créditos producidos por la expedicion maritima.

Hay cuatro sistemas diferentes:

Responsabilidad real: limitacion a la fortuna de mar, es decir, el buque con sus accesorios y fletes.
Responsabilidad economica o por el valor: limita la responsabilidad al valor del buque y fletes
dentro del mismo viaje, cualquiera sea el nimero de accidentes. El naviero puede optar por ceder o
depositar judicialmente la fortuna de mar.

Convenio de Bruselas, 1957: la responsabilidad se limita a 1.000 francos Poincaré por tonelada de
arqueo, y 3.100 francos por tonelada.

Abandono: no existe limitacion legal pero se puede hacer abandono del buque.

Privilegios e Hipotecas: problematica, evolucion, normas procesales.

(La evolucioén es la misma que la de los créditos navales).

Segun el art. 476 de la ley de nav., el orden de los créditos navales es el siguiente:
1) En primer lugar, son privilegiados los créditos por:

a) Gastos de justicia hechos en interés comun de los acreedores para la conservacion o la venta
del buque.

b) Créditos del capitan y la tripulacion, derivados del contrato de ajuste, leyes laborales y
convenios colectivos de trabajo. Estan acé por su caracter alimentario.

¢) Derechos, impuestos, contribuciones y tasas retributivas de servicios por la navegacion o
explotacion comercial del buque. Tienen esta misma preferencia los gastos realizados por la
autoridad para la extraccion, remocion o demolicion de restos naufragos.

d) Muerte o lesiones corporales que ocurran en tierra, a bordo o en el agua, en relacion directa
con la explotacion del buque. No estdn comprendidas las indemnizaciones por accidentes
laborales. Incluye el dafio psicologico. En el caso de limitacion de responsabilidad, el monto
acrece 13 pesos argentinos oro por tonelaje de arqueo para estos gastos, y ahi pasan al
primer lugar de preferencia.

e) Créditos por hechos ilicitos contra el propietario, armador o el buque, no suceptibles de
fundarse en una relacion contractual, por dafios a las cosas, en relacion directa con la
explotacion. Ej: abordaje.

f) Asistencia y salvamento, remocion de restos ndufragos y contribuciones en averias gruesas.
En el ultimo caso, si el Estado hubiera hecho la tarea, el crédito tendria la preferencia del
inciso C.

2) Derecho de retencion sobre el buque a favor del reparador, que se concede sélo al contratista
encargado pero no incluye al constructor. Este prevalece sobre la hipoteca y sobre los privilegios del
segundo lugar. Pero el art 486 de la ley de nav se contradice con el 3946 CC porque este ultimo dice
que la primacia de uno u otro depende de cual ha nacido antes. Debemos concluir que estas reglas
del CC no se aplican al derecho de la navegacion porque la ley de esta materia es posterior y
ademas, es una ley especial. En el caso del concuros y la quiebra, si el retentor cede para que los
demas acreedores cobren, tendra el privilegio del inciso J.

3) Hipoteca.

4) Son privilegiados en segundo lugar, pero luego de la hipoteca, los siguientes:

g) Créditos por averias a las cosas cargadas y equipajes: por incumplimiento del contrato de
transporte de mercaderias.

h) Por contratos de locacion o fletamento de un buque o un contrato de transporte

1) por suministros de productos o de materiales a un buque, para su explotacion o
conservacion: como repuestos, combustibles, etc.

J) Por construccion, reparacion o equipamiento del buque o gastos de dique: una vez que el
buque esta construido. Aca se incluyen los créditos de quienes suministran servicios de
dique. Habria una superposicion entre el inciso [ y el J por el equipamiento.

k) Créditos por desembolsos del capitan, cargadores, fletadores o agentes por cuenta del buque
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o de su propietario.
1) Precio de la ultima adquisicion del buque y los interese debidos desde los ultimos 2 afios.

Privilegios: es un instrumento legal, que sélo reconoce su origen en la navegacion. Es el derecho
dado por la ley a un acreedor para ser pagado con preferencia a otro. Solo sirven cuando hay una
insuficienca del activo para afrontar el pasivo y que existan motivos para que el legislador considere
que unos créditos deben cobrar antes. Los privilegios son una adaptacion del régimen del derecho
civil y comercial, a las necesidades de la actividad navegatoria, y rigen atin cuando quien genera el
crédito no sea propietario del buque. Esto es asi porque se crea una obligacion mancomunada
solidaria (segun Simone y art 699 CC). Sin embargo, como contrapartida, los créditos privilegiados
tendran vida efimera, y el privilegio caducara al afio.

Los créditos del ultimo viaje son preferidos a los de los viajes precedentes porque son éstos los que
han permitido preservar el asiento del privilegio, y ademas no se habrian contraido si no tuvieran tal
prioridad.

Los privilegios maritimos son preferidos a cualquier otro.

Existe derecho persecutorio porque el acreedor puede cobrar un crédito al desposeer al propietario
de la cosa sobre la que cae el privilegio.

El principo de subrogacion legal establece que el privilegio se traslada de pleno derecho sobre el
precio o la indemizacion del buque.

También se extiende a los intereses por un afio, excepto la hipoteca, que se extiende por 2.

Los créditos maritimos no requieren inscripcion.

Los privilegios se extienden a los créditos generados a favor del buque durante el viaje, por los
fletes, el precio de los pasajes y otros del art 479 de la ley de nav.: indemnizaciones por dafios
materiales no reparados, sufridos por el buque, por aplicacion de la subrogacion real. Lo adeudado
por pérdida de fletes. Contribuciones por averia comun por los dafios materiales no reparados,
sufridos por el buque o por pérdida de fletes. Salario de asistencia o salvamento, previa deduccion
de la porcion del capitan y tripulantes, porque estos no son deudores.

Se excluye expresamente el crédito por indemizaciones del contrato de seguro. Se da preferencia al
propietario porque se presume que invertira la indemnizacion en repara el buque en beneficio de la |
aactividad navegatoria. Similar criterio hay en relacion a las subvenciones, subsidios o primas del
Estado.

Solo cuentan los créditos correspondientes al viaje que dio origen al crédito privilegiado. Esto podra
ejecurarse mientras sea adeudada o su importe esté en poder del capitdn o agente maritimo. Una vez
cobrado no puede hacerse, porque se confundiran con el patrimonio de la persona a la que
pertenezcan.

El crédito del art 477 toma similar lugar que los del 476 inciso C, y deberia contar con la extension.

Excepciones a la regla de que prevalecen los créditos del ultimo viaje:

Los créditos derivados de un contrato tnico de ajuste.

Si el propietario o armador limitan su responsabilidad, los créditos concurriran en el orden del art.
476. No regiran las otras reglas. Pero esta regla solo se aplica al conjunto de créditos originados en
un mismo hecho.

En un mismo viaje, se respeta el orden del 476 excepto por los créditos de asistencia y salvamento,
contribucion en averia gruesa y gastos de remocion de restos naufragos, que pasan a ocupar el
primer lugar.

Dentro de los créditos de un mismo inciso, en caso de insuficiencia del valor del asiento, concurren
a prorrata, salvo los ya mencionados de asistencia y salvamento, etc., en los que tendra preferencia
el ultimo en el tiempo, es decir, el segundo salvamento.

Ademas los créditos de los incisos F, , [ y J se graduaran en orden inverso a la fecha en que
nacieron.

Los privilegios se extinguen por transcurso de 1 afio salvo que se embargue antes, y el plazo no
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correrd mientras haya un impedimento legal para embargar. No ocurre lo mismo con la iniciacion de
una demanda. El art. 485 dispone los momentos de inicio del término de extincidon. Los créditos
cuyos privilegios se extinguen subsisten contra su deudor pero careceran de privilegio. Las mismas
disposiciones se aplican a los artefactos navales.

Debemos aclarar que cuando se produce la venta judicial, los créditos se extinguen sobre el buque
por subrogacion real y luego se pagan sobre el precio, pero los que realmente se extinguen por la
venta son los que no cobran.

Privilegios sobre las mercaderias: segin el art. 494 son:
(a) Derechos aduaneros que correspondan en el lugar de la descarga y los de depdsito en las
zonas fiscales
(b) Gastos de justicia en interés comun de los acreedores: en segundo lugar, al contrario de lo
que ocurre con el buque y el buque en construccion.
(c) Salarios de asistencia o salvamento en cuyo pago debiera participar la carga, y la
contribucion por averia gruesa.
(d) Flete y créditos derivados del contrato de transporte, incluso los gastos de carga y descarga
(e) Capital e intereses por las obligaciones contraidas por el capitan sobre la carga (art 213): en
el supuesto de carencia de fondos y a falta absoluta de otro recurso, pero el destinatario tiene
derecho a que en el puerto de destino, la mercaderia le sea entregada libre de todo gravamen.
En caso contrario, tendrd una accion contra el transportador por los dafios y perjuicios.
Orden de privilegios: los de los puertos se gradiian en orden inverso a sus fechas, pero en un
mismo puerto, se seguira el ordel del art. 494 de la ley de nav. En un mismo inciso, concurren a
prorrata, excepto los del inciso C y E que se ordenan de manera inversa a la fecha de su nacimiento.
Para estos créditos, también rige la subrogacion del art. 472, es decir que se trasladan sobre los
importes de los bienes sobre los que recaia. También se extinguen si la accion no se inicia en el
plazo de 30 dias desde la descarga, pero se pueden extinguir antes si pasan legitimamente a poder
de terceros.

Privilegios sobre equipajes: mientras estén en poder del trasportador, el precio del pasaje goza de
privilegio sobre todo el equipaje. Ademas, el transportador tendra un derecho de retencion sobre
todos los objetos que el pasajero tenga a bordo en garantia de dicho precio y demas gastos. Rigen
también, las reglas de los art 496, 497 y 498, como cosas cargadas.

Hipoteca: es un instrumento voluntario que pudo haber sido constituida por propdsitos ajenos a la
navegacion. Recordamos que solo se puede hipotecar los buques mayores (+10 toneladas), y se
requiere escritura publica o documento privado autenticado, también debe ser inscripto en el
Registro para que sea oponible a terceros. Se rige por la ley de pabellon. Los tribunales deben
designarse en una cldusula. En caso contrario, lo seran los del domicio del deudor o del lugar de
cumplimiento de la obligacion.

El acreedor de la hipoteca posee derecho reipersecutorio, o sea que puede hacer valer sus derecho
sobre el buque o buques en construccion, atin cuando haya pasado a poder de terceros. Por ello, la
hipoteca no se extingue por los supuestos de extincion de los privilegios (art 484).

La preferencia entre los acreedores hipotecarios estara dada por el orden de inscripion en el
Registro Nacional de Buques. Se extingue transcurridos los 3 afos desde su inscripcion, salvo que
su plazo de amortizacion fuera menor. Pero puede reinscribirse, renovando el plazo.

La hipoteca sobre el buque en construccion tiene el orden inmediato posterior a los privilegios del
art 490 de la ley de nav. (gastos de justicia y crédito del constructor), segun el art 511. Recordamos
que finalizada la construccion del buque, la hipoteca pasara al buque.

Se puede constituir mientras el buque esté en viaje o en puerto extranjero por un mandatario del
propietario o por el capitan, ambos notificando por via telegrafica y con intervencion del consul
argentino. Arts 503,503 y 506 de la ley de nav.

Los copropietarios pueden hacerlo con una mayoria de 2/3 (dos tercios) del valor total o con
autorizacion judicial. Sin embargo, cada copropietario puede hipotecar su parte indivisa con el
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consentimiento de la mayoria.

El instrumento constitutivo de la hipoteca debe contener, segun el art 503:

-Identificacion, profesion y domicilio de acreedor y deudor

-Datos de individualizacion del buque: el mismo se debe identificar, por el principio de
especialidad.

-Naturaleza del contrato

-Monto del crédito y caracteristicas del pago

-Constancia de haber pagado el sueldo y los aportes jubilatorios a la tripulacion hasta el Gltimo viaje
inclusive.

Por la subrogacion real, hay créditos que integran la hipoteca. Nombrados en el art. 507, estos son
los mismos que para los privilegios, con una diferencia: la hipoteca se extiende a las
indemnizaciones de seguros por averias o por su pérdida, siempre que el asegurado o el acreedor
informen al asegurador, sobre la hipoteca. Si no, el asegurador puede proceder como si no estuviera
gravado y caducan los derecho del acreedor hipotecario. (ver art 428).

La hipoteca, salvo pacto en contrario, no se extiende a los fletes, ni a las indemnizaciones por su
pérdida. Tampoco se extiende a los pasajes. Esto ocurre a que el buque puede no estar explotado por
el propietario.

Se extiende a los intereses de la obligacion principal, por 2 afios, plazo que puede ser modificado
por pacto en contrario.

La hipoteca puede constituirse sobre diversos buques individualizados.

Es un derecho real accesorio, y debe estar unida a un derecho personal determinado.

No se contempla la hipoteca sobre los motores del buque.

Las hipotecas y cualquier otro derecho de garantia sobre buques extrajeros, hechos segun sus leyes,
son validos y producen efectos en la republica si existe reciprocidad del respectivo Estado (art.
600).

Hipotecas abiertas: constituidas en garantia de créditos con cierta indeterminacion. La
jurisprudencia las ha aceptado cuando se ha de terminado, ademas del inmueble gravado, el crédito
al cual accede, cuyo monto puede estimarse en una suma maxima como techo de la hipoteca.

Embargo e interdiccion de salida del buque:

El embargo es una medida precautoria de caracter procesal, ordenada por un juez, en virtud de la
cual se afecta un bien al pago de un crédito y genera la indisponibilidad juridical del mismo, ademas
de una preferencia en el cobro. Para establecerlo, se exige peligro en la demora y verosimilitud en el
derecho. Es una medida que se pide y se ordena con urgencia porque el buque puede zarpar.

La interdiccion de salida es una medida accesoria al embargo que evita que el buque se sustraiga de
la jurisdiccion.

Efectos: indisponibilidad juridica del bien y dan preferencia de primer embargante en orden
cronologico.

La ley de nav., art 531 y 532 dice que un buque nacional puede ser embargado preventivamente por
créditos privilegiados en cualquier puerto de la Republica, por otros créditos en el puerto donde el
propietario tiene su domicilio o establecimiento principal,y por créditos ajenos al buque, se deben
reunir los requisitos de la legislacion comun. Por esta ultima afirmacion, una parte de la doctina
interpreta que para que proceda el embargo por créditos vinculados con el buque, al no aclararlo la
ley, no se necesita reunir los requisitos de la legislaciéon comun. Parece que la ley de nav. impone
una norma de competencia respecto de qué tribunales decretaran el embargo, que podran ser los
ubicados en cualquier puerto de la Republica o en el de un lugar especifico, pero no se necesita que
el buque se encuentre en ese puerto. Pero la medida ordenada por un juez incompetente sera valida
si fue dispuesta de conformidad con las prescripciones del Cod.Procesal Civil y Comercial, pero no
prorrogarad su competencia y se deben remitir las actuaciones al que sea competente (art 196
CPCCom). Los casos de procedencia del embargo enumerados en el C6d PCCom se encuentran en
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los art. 209, 211 y 212.

Los buques extranjeros, pueden ser embargados por créditos privilegiados. O por deudas contraidas
en territorio nacional en utilidad del mismo o de otro buque que pretenezca o haya pertenecido,
cuando se origino el crédito, al mismo propietario. O por créditos ajenos al buque cuando sean
exigibles ante los tribunales del pais.

El privilegio del crédito, es dispuesto por la ley de bandera del buque. Si se permite embargar el
buque “hermano”, es decir del mismo propietario, también debe ser posible el embargo de buques
hermanos para créditos privilegiados.

El segundo supuesto, comprende a otros buques que pertenezcan al mismo propietario del buque
que origid el crédito, y también a otro buque del mismo propietario al que haya pertenecido el
buque que genero el crédito. En el caso de copropiedad naval, deben ser los mismo duefios de
ambos buques.

En la locacion o el fletamento a tiempo, procede el embargo de otro buque del locatario o del
fletador porque son explotados por ellos, lo que los convierte en deudores de los créditos generados
en utilidad del buque (art 534).

También existe el embargo ejecutivo, art 535

Supuestos especiales de embargo: abordaje, asistencia y salvamento.Transporte de mercaderias. Ver
articulos 536 y 537. Se permite el embargo para el crédito condicional y en el juicio de
escrituracion.

Interdiccion de salida: es una medida que impide la salida del buque, del puerto. En el caso de los
buques extranjeros, se encuentra implicita en la orden de embargo, porque el mismo no se puede
trabar en los registros. Respecto del buque nacional, debe ser pedida y ordenada expresamente
porque se presume que volvera a puertos nacionales.

Esta medida impide que el buque se sustraiga de la jurisdiccion y que se pierda navengando a
exponerse a los riesgos de la navegacion, asi como que contraiga nuevos créditos preferidos a los
anteriores.

Debe ser ordenada por el juez y cominicarse al a Prefectura Naval, a cargo del Registro Nacional.
En el registro, la Division Dominio toma razén de todo documento que ordene embargos tanto de
buques nacionales como extranjeros (ley 19.170, art 1 y 36). La inscripcion del embargo quedara
cancelada de oficio por el transcurso de 5 afios, si no fuera reinscripto. La inscripcion le da
publicidad, y oponibilidad a terceros.

El embargo y la interdiccion de salida pueden generar dafios, por lo que el juez puede exigir al que
pida estas medidas, que de caucion suficiente (art 538). Se ha sostendio que la cacucion juratoria
(jurar que se va a pagar) no tiene relevancia, por lo que se exige caucion real, siendo admisible que
se preste un seguro de caucion.

Las medidas cautelares trabadas antes del proceso caducan si no se promueve la demanda
correspondiente dentro de los 10 dias desde la intimacion judicial (art 519).

Se puede vender el buque a pedido de parte, con traslado a la contraria, si hubiera peligro de
pérdida o desvalorizacion de los bienes o si su conservacion fuere gravosa o dificil (art 208
CPCCom)

Inembargabilidad: Son absolutamente inembargables los buques publicos, nacionales y
extranjeros. Incluye buques en construccion para fines militares. Son los afectados al servicio del
poder publico Estatal.

Son relativamente inembargables los buques privados pertenecientes al Estado, si el propietario
renuncia a ampararse en la limitacion de responsabilidad del propietario armador. Y los buques
cargados y listos para zarpar, salvo que la deuda haya sido contraida para reparar, aprestar o
aprovisionar el buque para ese viaje, o cuando el crédito sea posterior a la carga del buque.

Otro caso de inembargabilidad relativa es la de los buques afectados al servicio postal, no pueden
serlo en los puertos de escala donde debe efectuar sus servicios (Tratado de Montevideo 1940, art
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42).

Normas nacionales e internacionales:

El embargo de un buque en puerto argentino se rige por la legislacion nacional.

Tratado de Montevideo 1940, art 10: cualquiera de las personas domiciliadas en los dos Estados,
puede pedir el embargo de los buques de nacionalidad de estos paises, cuando se encuentren en la
jurisdiccidn del otro pais.

Tienen normas sobre el embargo: la Convencion de Bruselas de 1952 y el Convenio Internacional
sobre Embargo Preventivo de Buques de Ginebra de 1999.

Navegacion: clases.

A vela: comenz6 a utilizarse desde los origenes de la navegacion pero a mediados del siglo XIX
perdi6é importancia. Eran barcos que empleaban como medio de propulsion, el empuje del viento
contra el velamen, lo que lo ponia a merced de las condiciones climaticas. Su casco de madera lo
hacia pesado y lento. Al principo, solo se navegaba de dia y sin perder de vista la costa.

A vapor: surge con la revolucion industria. El hierro y el acero sustituyen a la madera de los cascos,
con lo que se lograron embarcaciones impermeables y més livianas y veloces. También eran mas
resistentes y durables. Poseian mayor tonelaje.

A reaccion nuclear: En la actualidad, usan la reaccion nuclear como forma de combustible.

También puede se de cabotaje o de ultramar.

Espacios acuaticos: delimitaciones.

Son espacios acuaticos todas las extensiones del planeta cubiertas de agua.

Segun la Convencion de La Haya de 1930, se clasifican en jurisdiccionales, que son aquellos en los
que los Estados ejercen su soberania, sea en forma absoluta o restringida, y abarcan las aguas
interiores, el mar territorial, la zona contigua, y actualmente, la zona econdémica exclusiva. Y no
jurisdiccionales, los que no estan sujetos a la jurisdiccion de ningun Estado, es decir, el mar libre o
alta mar.

Alta mar: la parte del mar que no pertenece al mar territorial ni a las aguas interiores de ningin
Estado. Esta abierta a todas las naciones, no hay soberania de ningun Estado. Este principio hoy es
reconocido universalmente. Todos los Estados, con o sin litoral maritimo tendran las siguientes
libertades: de navegacion, de pesca, de tender cables y tuberias submarinas, de volar.

Convencién de la ONU sobre el Derecho del Mar, Nueva York, 1982: se amplian las libertades de
alta mar, incuyendo la de construir islas artificiales y otras instalaciones permitidas, pescar y
proceder a la investigacion cientifica, ademas de las que estaban en la Convencion de Ginebra. La
alta mar debera ser usada con fines pacificos. Los Estados, en relacion a sus nacionales, deberan
adoptar las medidas, que puedan ser necesarias para la conservacion de los recursos vivos de alta
mar.

Aguas Interiores: Son las que se encuentran en el interior de las lineas de base. Muchos de ellos
podran ser internos o internacionales segin su ubicacion, y de ello dependeran las normas
aplicables.

Casos particulares: Los rios pueden ser nacionales o internacionales. También pueden ser
internacionales propiamente dichos, que son los que recorrer enl territorio de diversos Estados, y los
fronterizos, que sirven de limite a dos estados. La navegacion en los rios interiores depende de la
legislacion interna, la nuestra garantiza la libre circulacion.

Los mares interiores son los que se encuentran dentro del territorio de uno o mas Estados y que
tienen acceso al alta mar. Son de libre navegacion si estan en el territorio de varios Estados o el
canal de acceso al mar lo esta, siempre que tenga un ancho superior a 10 millas marinas. Solo se
considera como aguas interies si su ancho es inferior a las 10 millas marinas. A su vez, los mares
cerrados son los que se encuentran dentro del territorio de los Estados pero no tienen salida al alta
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mar. Seran aguas interiores si estan en el territorio de un solo Estado.

Los golfos y bahias son penetraciones o hendiduras del mar en la costa, de poca extension. La bahia
tiene mas extension que el golfo. Para saber cudndo se presenta este accidente geografico, se una el
método el semicirculo, si las aguas son menores que un semicirculo trazado entre los puntos
sobresalientes (extremos), no serd una bahia. Otro método es el de establecer si la longitud de los
puntos extremos es igual o menor a 24 millas marinas. Las bahias historicas pueden no cumplir con
estos requisitos, pero son aquellas que histéricamente pertenecen al Estado riberefio, siempre que
haya circunstancias que justifiquen su existencia

Los estrechos internacionales son el paso angosto natural que une dos mares u océanos y puede
estar entre dos Estados o entre un Estado y una isla. Se usa para la navegacion internacional o
nacional. La Convencion del Mar considera que se aplica el paso en transito, es decir, que se
permite el transito rapido e ininterrumpido, salvo que se use el paso para entrar en un Estado
riberefo.

Puertos son las estructuras que forman parte del territorio firme de los Estados y se consderan parte
de la costa.

Las radas son estacionamientos pasajeros para buques y se rigen por el régimen el mar territorial
Los canales artificiales son comunicaciones que construyen los Estados para facilitar la navegacion,
son del domino del Estado constructor y su reglamentacion corresponde al Estado que tenga la
soberania.

Mar Territorial: es la zona de mar adyacente a un Estado, sobre la cual aquél extiende su
soberania. Se extiende desde la | linea de mas bajas mareas hasta una linea imaginaria paralela. En
Argentina, se extiende hasta una distancia de 12 millas marinas a partir de las lineas de base (ley
23.968, art 3)

Zona Contigua: este concepto surgio en los siglos XVIII y XIX y es una zona en la que el Estado
riberefio podré adoptar las medidas de fiscalizacion necesarias para evitar las infracciones a sus
leyes de policia aduanera, fiscal, de inmigracion y sanitaria y reprimir la infraccion de esas leyes.
Parte de ella se superpone con el mar territorial. En Argentina se extiende mas all4 del limite
exterior del mar territorial y hasta una distancia de 24 millas marinas (art 4, ley 23.968)

Zona Economica Exclusiva: es la franja de mar adyacente al mar territorial de cada Estado, en la
cual éste tiene la exlusividad de la explotacion econémica. El Estado riberefio tiene derechos de
soberania para la exploracion y explotacion, conservacion y administracion de los recursos
naturales, y jurisdiccion con respecto a el establecimiento y uso de islas artificiales, instalaciones y
estructuras, la investigacion cientifica marina y la preservacion del medio marino. Pero en esta zona
todos los Estados tienen libertad de navegacion y sobrevuelo, de tendido de cables y tuberias
submarinas y otros usos vinculados. En Argentina, se extiende desde el limite exterior del mar
territorial hasta 200 millas marinas (art 5, ley 23.968).

Plataforma continental: comprende el lecho y subsuelo de las areas submarinas que se extiende
mas alla de su mar territorial y a todo lo largo de la prolongacién natural de su territorio hasta el
borde exterior del margen continental o hasta las 200 millas marinas, si el borde exterior del margen
continental no llega a esa distancia. El limite exterior no puede exceder de las 350 millas marinas
desde la linea de base de 100 millas desde la isobata de 2500 metros. Su limite exterior se trazara
mediane lineas rectas que unan puntos fijos no mayores de 60 millas marinas. El Estado riberefio
ejerce la soberania sobre este espacio para la exploracion y explotacion de sus recursos naturales,
los cuales son independientes de su ocupacion y de toda declaracion expresa. La soberania no
impediré el derecho de todos los Estados a tender cables y tuberias submarinas, pero el Estado
riberefio puede tomar medidas razonables para la prevencion y reduccion de la contaminacion. El
trazado de la linea para el tendido de las tuberias estara sujeto al consentimiento del Estado
soberano. Este también tiene derecho de autorizar las perforaciones y establecer contribuciones por
la explotacion.(segin Convencion Montego Bay). En Argentina, la ley 23.968, en su articulo 6 la
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extiende hasta el borde exterior del margen continental o hasta 200 millas marinas desde las lineas
de base, si el borde exterior no llega a esa distancia.

La Zona: Est4d conformada por los fondos marinos y ocednicos, ademas de su subsuelo fuera de los
limites de la jurisdiccion de los Estados. Los recursos y los derechos de la zona son patrimonio
comun de la humanidad. Las actividades en la zona se realizaran en beneficio de la humanidad, con
fines pacificos, independiéntemente de la ubicacion geografica de los Estados. Se debe asegurar una
eficaz proteccion del medio marino, asi como de la vida humana.

La autoridad fue creada para organizar, controlar y realizar las actividades en la zona. Son
miembros de ella todos los Estados parte del Convenio de Montego Bay, que la crea. Sus 6érganos
son la asambea, el consejo y la secretaria. También se establece una empresa, como o6rgano de la
autoridad , para llevar a cabo la actividad en la zona.

Para solucionar las controversias, inicialmente se cre6 un Tribunal Internacional del Derecho del
Mar (el cual puede dictar medidas provisionales que son similares a las cautelares, y también la
pronta liberacion de buques y sus tripulaciones cuando éstos hayan sido retenidos por un Estado
parte), en cuyo ambito hay una Sala de Controversias de los Fondos Marinos. A su vez, los casos
vinculados con pesquerias, preservacion del medio marino, investigacion cientifica y navegacion,
incluyendo la contaminacion, pueden ser resueltos por un Tribunal Arbitral Especial.

Evolucion: Roma: Mare Nostrum, el Estado ejercia derechos sobre el mar adyacente a sus costas
para el control de la pirateria, la pescay los impuestos.

En el siglo XVII, hubo una gran polémica entre los partidarios de la libertad de navegacion, como
Hugo Grocio, con su Mare Liberum (Holanda), concepcion fundada en que el mar no era posible de
ocupacion. Contra John Selden, en su obra Mare Clausum, que sostenia que el mar adyacente a sus
costas, hasta donde alcanzaba la vista desde las playas, tenia una condicion distinta a la de alta mar.
También estaba la concepcion de que el Estado costero ejercia su poder hasta donde alcanzara el
tiro de un cafion.

Los paises que invocaban sus derechos sobre el mar, una vez que por ello adquirieron un gran
poderio naval y un engrandecimiento de sus flotas, se transformaron en defensores de la libertad de
los mares, porque asi podian ejercer un monopolio de hecho. Ej: Inglaterra.

Art. 2340 CC, hoy modificado: se contempla, entre los bienes de dominio pubico, las aguas
adyacentes a las costas hasta una legua marina, equivalente a 3 millas nduticas, medida desde la
linea de la més baja marea. A su vez, la zona contigua se extendio hasta las 12 millas, 4 leguas
marinas, desde la misma linea. Modificado por ley 17.711: Legislacion especial.

Normas nacionales e internacionales:

Plataforma continental: Ley 17.094: la soberania de la Nacion se extiende al mar adyacente hasta
las 200 millas marinas, desde la linea de las més bajas mareas.

La plataforma continental es una zona de reserva minera. Luego se consagré la soberania argentina
sobre el mar epicontinental y el zdcalo continental. La ley 17.094 extendi6 la soberania al lecho del
mar y el subsuelo de las zonas submarinas a una zona adyacente hasat la profundidad de 200 metros
o mas allé de tal limite, hasta donde la profundidad de las aguas suprayacentes permitieran la
explotacion de los recursso naturales de dichas zonas.

Convencion de Ginebra de 1958 sobre mar territorial y zona contigua: Aclaremos que en esta
misma conferencia, se firmaron cuatro convenciones y un protocolo facultativo. Establece la
soberania del Estado riberefio a la zona de mar exterior a su territorio y a las aguas interiores, que
denomind mar territorial, extendiéndola al espacio aéreo sobre el mar, y al lecho y subsuelo del
mismo. Su extension se mide desde las linas de base de la bajamar. Delimito6 la zona contigua, que
es exterior al mar territorial en 12 millas. La zona contigua es la zona en la cual el Estado riberefio
puede adoptar medidas de policia aduanera, fiscal, migratoria y sanitaria, para evitar y reprimir
infracciones en el territorio o en el mar territorial.

Los buques tendran derecho al pasaje inofensivo a través del mar territorial, es decir, pasar por €l.
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Comprende el derecho a detenerse y fondear como incidentes normales de la navegacion o
consecuencia de una arribada forzosa o un peligro extremo. No debe perjudicar la paz, el orden o la
seguridad del Estado riberefio. No se considerara inofensivo el pasaje de buques de pesca extrajeros
que no cumplan las leyes y reglamentos del Estado, ni de submarinos que no cumplan la obligacion
de navegar por la superficie y exhibir su banderal

Convencion de Ginebra de 1958 sobre alta mar: Se consagra el derecho de persecucién
ininterrumpida, que es la que emprende un Estado riberefio a un buque extranjero sospechado de
violacion de sus leyes. Debe iniciarse en las aguas interiores o en el mar territorial o zona contigua
del Estado perseguidor y podré continuar en el alta mar si no se hubiera interrumpido. Cesa si el
buque perseguido ingresa al mar territorial de otro Estado. So6lo lo pueden ejercer los buques de
guerra o aeronaves militares, o destinadas a un servicio publico y que se encuentren autorizadas. La
Convencion de Montego Bay agrega que el buque perseguidor debe dar una serial visual o auditiva
de detencion, a una distancia visible o audible.

Esta convencion consagra las libertades vistas anteriormente (incluyendo la de pesca). Los Estados
debe tomar medidas para castigar el transporte de escavos en buques de su bandera y cooperar en la
represion de la pirateria.

Convencion de la ONU de Montego Bay, 1982: NO suscripta, aprobada con reservas por
Argentina.

Ley 24.543 aprueba una Convencion de la ONU, de Montego Bay, pero con reservas, para no
incluir temas que puedan afectar sus derecho con respecto a la situacion de las Islas Malvinas. Esta
dice que todo Estado tiene derecho a establecer el mar territorial hasta un limite que no exceda de
12 millas marinas. Incluso en el mar territorial, los buques de todos los Estados tendran el derecho
de paso inocente. Este tiene que ser rapido e ininterrumpido, sin perjuicio de caso de fuerza mayor,y
no debe ser perjudicial para la paz, el buen orden o la seguridad del Estado riberefio. No es parte del
paso inocente toda amenaza o uso de la fuerza contra la soberania, integridad o independecia
politica del Estado, el uso de armas de cualquier forma, la propaganda o informacion obtenida en
perjuicio del Estado, pesca, elaboracion de mapas, etc.

La zona contigua no puede superar las 24 millas marinas.

La zona econdmica exclusiva es creada por este convenio, y su extension es de 200 millas marinas.
Tratado del Rio del la Plata y su frente Maritimo: aprobado por la ley 20.645

Ley 18.502 (parcialmente derogada): Las provincias ejercen su jurisdiccion sobre el mar
territorial adyacente a sus costas por una distancia de 3 millas marinas, desde la linea de mas bajas
mareas. El Estado Nacional ejercera jurisdiccion exclusiva en el mar territorial a partir de esa
distancia. Esta ley est4 parcialmente derogada por la ley 24.922. La doctrina interpreta que la
jurisdiccion provincial se extiende hasta las 3 millas, excepto en lo relativo a los recursos vivos,
sobre los cuales las provincias ejercen soberania y jurisdiccion hasta las 12 millas.

MERCOSUR

Caracteristica del Ambito maritimo: Todos tienen agua, la jurisdiccion depende de la zona en la
que se esté. Ver “Espacios acuaticos: delimitaciones”.

Contaminacion maritima:

En 1926, EEUU convoca a una conferencia internacional sobre el control de la contaminacion por
hidrocarburos, que es la mas desastroza por la extension que tiene. Ahi se establecieron zonas donde
se prohibe la dejada de hidrocarburos.

Luego de la Segunda Guerra Mundial se aprueba el Convenio Internacional para la Prevenecion de
la_Contaminacion del Mar, en Londres, 1954 también denominado OIL POL. Trata sobre la
contaminacion operacional por hidrocarburos, por el uso pero no aborda la contaminacién
accidental o por otras sustancias.

En 1962, la OMI le realiza enmiendas al convenio, la cual se amplia la zona donde se prohibe la
descarga de hidrocarburos.

Pero al poco tiempo, se cambié el método de lavaje de tanca, y aparece sistemas de cargas sobre
residuos y se hunde el buque Torrey, el cual transportaba una gran cantidad de hidrocarburos
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Luego, en 1969, la OMI logra que se adopten dos nuevos convenios: INTERVENTION o la

Convencidon Relativa a la Intervencion de los Estados en Alta Mar, que es el convenio internacional
sobre la intervencion en alta mar, en caso de accidentes por petroleo, que contaminen. Eso le da a
las naciones una guia y les impone realizar las medidas razonables para establecer medidas que
prevengan o eliminen el peligro de contaminacion. Las medidas seben ser proporcionales al dafio
actual o al que se prevea inminente. El Estado sera responsable por los dafios que puedan derivarse
de la adopcion de las medidas que €1 haya dispuesto, pero en contra de reglas de la convencion.

Por otro lado, se celebra convenio de responsabilidad civil nacida de dafos debidos a la

contaminacion por petréleo (CLC), cuyo objetivo es garantizar una indemnizacion a quienes estan
afectados por ella. Se aplica a los buques que transportan petréleo a granel y se consagra un sistema
de resposabilidad objetiva a cargo del propietario o armador del buque la cual solo cede frente a
supuestos de excepcion: si los dafios son consecuencia de acto de guerra o desastre natural grave,
cuando se deban totalmente al sabotaje de un 3 o cuando derive de falta de mantenimiento de las
ayudas a la navegacion por parte de las autoridades, etc. Se limita la responsabilidada a 2.000
francos Poincaré por tonelada de arqueo neto del buque pero habra un responsabilidad integral, y
hoy el limite son 133 degs (derechos especiales de giro, es una moneda que se intenta imponer. En
Argentina, se usa el argentino pesos oros y a nivel internacional, esta moneda, degs) por cada
tonealda de arqueo bruto, siempre con un minimo de 14 millones de degs. También se establece la
obligacion de constituir un fondo de garantia ante las autoridades del Estado en cuya jurisdiccion se
promuevan reclamaciones fundadas en esta convencion, y si esto no se hace, se pierde el beneficio
de limitar la resposabilidad. Se establece el seguro obligatorio para los buques que transporten mas
de 2.000 toneladas de petroleo a granel.

Esto se refuerza con la creacion , en 1978, de un Fondo Internacional de Indemnizacion. El
convenio del FONDO tiene por finaldad proporcionar la indemnizaciéon complementaria a la que
establece el convencion. La indemnizacion se puede reclamar si los dafios no constituyen supuesto
de responsabilidad en los términos del convenio (que era solo para buques tanque), cuando el
propietario del buque es insolvente, o si monto del dafio excede la responsabilidad del propietario.
La indemnizacion del Fondo también tiene limite. Se financia con contribuciones de los Estados
parte y con aportes de los que el Gltimo afio recibieron més de 150.000 toneladas de petrdleo crudo,
y son nacionales de un Estado parte del convenio. Este convenio también tuvo enmiendas.

1975: Convenio sobre Prevencion de Contaminacién del Mar, por vertimiento deliberado de
desechos generados en tierra. Prohibe verter sustancias peligrosas, pero algunas pueden ser
arrojadas con un permiso especial, de alcance general.

Convenio MARPOL 73/78: se establecen nuevas medidas de seguridad para los buque tanque y
para prevenir. Ej: nuevo sistema para la limpieza de tanques, llamado “lavado con crudo”, utiliza el
mismo petréleo que transporta para lavar el tanque. También limita el tamafio de los tanques.

1990: la Conferencia de la organizacidn maritima internacional adopta el convenio sobre
cooperacion, preparacion y lucha contra la contaminacion por hidrocarburos que tiene como
propdsito establecer estructura global para la cooperacion internacional.

Argentina es signataria del convenio OIL POL 54. La Prefectura Naval se encarga de hacer cumplir
estas normas. También tenemos un plan nacional de contingencias para cuando ocurran derrames
de sustancias contaminantes.

Art 14 de ley 22190 . Los propietarios y armadores del buque o artefacto naval, responden de forma
solidaria y objetiva al pago de gastos de limpieza de las aguas, y otras contingencias ocasionadas
por la contaminacion. Resulta aplicacion el art 1113 de Ccivil con las limitaciones de
responsabilidad de la ley de navegacion.

El Decreto Ley 20.481/73 fue hecho para prevenir y sancionar el derrame de hidrcarburos en
puertos, canales y vias de agua navegables. Se establece un sistema de multas, un seguro obligatorio
y en ninglin momento se limita la responsabilidad. Se hace un procedimiento administrativo frente a
la Administracion General de Puertos. A su vez, en el tema de la eventual responsabilidad del buque
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por los dafios que pudo haber sufrido el Estado o los terceros, el procedimiento debe ser el judicial,
o sea que el mismo hecho puede generar la aplicacion de dos sanciones.

Seguridad de la vida humana en el Mar: Importancia v proteccion penal contra actos ilicitos.

Normas nacionales e internacionales, organismos interesados: VER actos ilicitos.

El hundimiento del Titanic porovoco la conferencia de Londres, en 1913, en cuyo transcurso se
aprobaron una convencion para proteger la vida humana en el mar y un reglamento de seguridad
para la navegacion. Pero luego vino la primera Guerra Mundial y recién en 1929 se hizo una nueva
convencion, ratificada por nuestro pais

En la Convencion de Londeres de 1930 se adoptd el “ojo de Plimsoll” que era la linea maxima de
inmersion del buque cargado, las cuales deben pintarse en el casco del buque a ambos lados, y se
controlan mediante el certificado de linea de carga o francobordo internacional. Se denomina
francobordo a la distancia medida verticalemnte desde el borde superior de la cubierta hasta el
borde superior de la lienea de carga. Argentina lo ratifico, y la Prefectura Naval es quien emite estos
certificados.

La conferencia de Londres de 1948 agrego6 un reglamento para prevenir colisiones y diligencias que
debian observarse en la construccion de buques, el uso de medios de salvamento y radiotelefonia,
las formas de estibar las mercaderias, el balizamiento, etc. Esta convencion se extiende a todos los
buques de los paises contrantantes, salvo los menores de 500 toneladas, buques de guerra, los que
carezcan de propulsion mecénica, buques pesqueros y yates. Esta convencion es modificada
periddicamente, y nuestro pais la ratificd. La OMI se encarga de promover nuevas conferencias.

Ademas, por el art. 94 de la Convencion de Montego Bay, el Estado del pabellén posee un conjunto
de deberes en alta mar, entre los que se encuentra el de ejercer de manera efectiva su jurisdiccion y
control en cuestiones administrativas, técnicas y sociales sobre los buques de su bandera, garantizar
la seguridad y la capacitacion de la tripulacion, inspeccionar periodicamente cada buque y controlar
que lleve a bordo cartas marinas, equipos e instrumental adecuado y asegurar el cumplimiento de
los reglamentos internacionales sobre seguridad de la vida humana en el mar, sobre control de la
contaminacion, comunicaciones y prevencion de abordajes. Se exige a los Estados que impongan al
capitan el deber de prestar auxilio a personas en peligro en el mar, excepto cuando haya grave
peligro para el buque propio, las personas que se encuentran en €l o no haya una posibilidad
razonable de ayuda.

Derecho de visita: puede ser ejercido por buques de guerra o buques debidamente autorizados e
identificables, pertenecientes a un gobierno, respecto de los buques en alta mar, cuando haya
motivos razonables para sospechar que el buque visitado se dedica a la pirateria, trata de esclavos,
lleva a cabo transmisiones de radio o television no autorizadas, no tiene nacionalidad o tiene la
misma nacionalidad que el buque visitante atin cuando enarbole otro pabellon. (art 110, Montego
Bay).

Organismos interesados: OMI,

Prefectura Naval: ejerce su jurisdiccion hasta una distancia de 50m a contar desde la linea de la
marea mas alta, y en las margeneres de los cursos de agua hasta los 35m desde la crecida mas
ordinaria. También actia a bordo de los buques en aguas jurisdiccionales y en los de bandera
nacional en el mar libre, y en puertos extranjeros en realcion a la policia de seguridad en cuanto sea
competencia de la Nacion. Funciones: Policia de seguridad: hace cumplir las leyes, dicta
ordenanzas, es el 6érgano de aplicacion técnica de los convenios internacionales sobre seguridad de
la navegacion y de la vida humana, controla la seguridad del amarre y el transito portuario, entiende
en la remocion de buques y aeronaves, interviene en la asistencia y salvamento y lleva el Registro
Nacional de Buques, otorgando la nacionalidad argentina al buque. Lleva el Registro Nacional del
Personal de la Navegacion, comprendiendo el embarcado y el terrestre. Internviene en lo relativo a
las normas para convatir la contaminacion.

Jurisdiccion admnistrativa: instruir sumarios por naufragios, colisiones, varaduras y otros. Juzga las
faltas o contravenciones.
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Policia judicial: Instruye sumarios por delitos ocurridos en edificios ocupados por sus unidades,
con intervencion del juez competente y da cumplimiento a todo mandato judicial

Politica Naviera: concepto: Por un lado, la politica general del Estado influira en la actividad
navegatoria y en las normas que la regulen. Por el otro, se requiere una politica para la actividad
navegatoria, que es lo que vamos a analizar.

Intereses maritimos: El Capitan Storni establecié un conjunto de fundamentos y lineamientos
estratégicos para el desarrollo de una potencialidad maritima que por entonces pasaba inadvertida
para la Argentina. Declaraba que el poder naval debia apoyarse en tres pilares fundamentales:
produccion, transportes propios y mercados. Queria realizar el estudio cientifico de nuestros mares
y rios, y fomentar la pesca.

Hoy en dia, la Direccion de Intereses Maritimos mantiene el vinculo entre la Armada y el
conjunto de organizaciones civiles, publicas y privadas, que integran la comunidad maritima
argentina. La Direccién procura también contribuir a la formacion y extension de la conciencia
maritima del personal naval y de la sociedad, mediante la difusion de la tematica de los intereses
argentinos en el mar.

Asimismo, participa en actividades de su incumbencia relacionadas con la Organizacion Maritima
Internacional (OMI).

Poder maritimo y poder naval: El Poder Naval es el conjunto de unidades navales y artefactos
bélicos que constituyen la fuerza de una Nacion en el mar. Estd conformado con todos aquellos
medios indispensables para conducir una guerra naval. También ha sido considerado el componente
militar del poder maritimo.

El Poder Maritimo es la capacidad que tiene un Pais para utilizar y controlar todas las actividades
que ocurran en el mar bajo su jurisdiccion, mediante acciones de proyeccion politica, econdomica y
cultural. El poder naval es la expresion de la presencia militar del Estado.

El Transporte Maritimo como servicio: distintos tipos: El transporte maritimo puede ser de
personas, de equipajes o de mercancias. También puede ser efectuado en lineas regulares, cuando
tienen una cierta frecuencia, o no. Y puede ser oneroso o gratuito. Se vera en la unidad 4.

El denominado “comercio de invisibles”: Es el comercio internacional de servicios que se prestan
los diversos paises. Incluye los gastos accesorios relativos a los ingresos y pagos, tales como el
transporte, los seguros, las tarifas de procesamiento de mercancias, los costos de acarreo,etc. Y
también otros ingresos no relacionados con la importacion y exportacion de mercancias, tales como
los costos de viajes internacionales, los costos de personal diplomatico, etc.

Historia en Argentina:

Hasta la Segunda Guerra Mundial, no tenia una politica definida. La mayor parte del transporte se
hacia con buques ingleses. Pero al estallar la guerra, muchos buques extranjeros quedaron en
nuestros puertos y para movilizarlos, se crea la Flota Mercante del Estado.

El Estado Transportador:Al finalizar la Guerra Mundial, la Flota devolvié a los armadores los

buques que usaba, pero inicia una politica tendiente a adquirir nuevas unidades y aumentar el
tonelaje. Comprd varios cargueros a Estados Unidos y adquiri6 el grupo Dodero, formado por tres
empresas, una con buques de ultramar, una por buques de carga y fluviales y la tercera, por buques
de pasajeros. Fueron empresas del Estado y en 1960 se unificaron en la Empresa Lineas Maritimas
del Estado, la cual no generaba pérdidas y tenia un gran prestigio.
El “Intervencionismo Estatal”:Asi comenz6 un periodo de muchos afios con una marcada
intervencion del Estado como operador directo en areas estratégicas. Ej: Ley de Cabotaje, reserva la
navegacion y el comercio de cabotaje a buqus de bandera nacional. Ley de Reserva de Cargas,
fomenta la actividad de los armadores nacionales. Fondo de la Marina Mercante, que otorga
créditos para la construccion de buques.
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A su vez, el Estado era el unico explotador de los puertos comerciales, por medio de la
Administracion General de Puertos, prestaba el servicio de practicaje por medio de la Prefectura y
brindaba a servicios comerciales.

La denominada “desregulacion”: concepto, origen, otras denominaciones: En la década de
1990, la Empresa Lineas Maritimas del Estado fue declarada sujeta a privaticacion, se vendieron
todos sus buques y se liquido. También se liquidé la Administracion Nacional de Puertos. Se dejo
sin efecto la ley de reserva de cargas, y se privatizo el servicio de practicaje.

Por el Decreto 1772/91, se admitio el cese provisorio de bandera de los buques inscriptos en el
Registro Nacional, cuyos propietarios lo solicitasen. Esto implicaba la suspension transitoria del
buque en la matricula nacional y permitia la inscripcidbn provisoria en registros extranjeros.
Inicialmente era un régimen de excepcidon por 2 afios, a cuyo vencimiento el propietario estaba
obligado a reincorporar el buque a la matricula nacional. Pero se extendié mucho tiempo mas. Se
permitié que los buques arrendado a casco desnudo o fletado a tiempo fueran considerados de
bandera nacional, teniendo por 3 afios un régimen de importacion temporaria con un gran beneficio
impositivo.

Es decir que mediando un contrato de fletamento a tiempo, éste podia estar operado por una
empresa extranjera, (decreto 343/97).

Actualmente, se derogaron los Decretos 1493/92 y 343/97, es decir, los que establecian las normas
mencionadas en el parrafo anterior sobre buques arrendados.

Por el Decreto 1010/04, se derogd el decreto 1771/91, sobre el cese temporario de bandera,
reinstaurando el sistema de locacion a casco desnudo de buques extranjeros bajo el régimen
aduanero de admision temporaria y creando un régimen de promocion de la industria naval. El
nuevo sistema concedid a los armadores un plazo de 2 afios (luego prorrogado) para reingresar a la
matricula nacional, y mientras no reingresen, los armadores gozan unicamente del beneficio de
operar en el cabotaje nacional. Ademads, en este lapso el contrato de ajuste se regiria por la
legislacion argentina.

Se confiere el tratamiento de bandera argentina para la navegacion de cabotaje, a los buques que,
teniendo bandera extranjera, hubiesen sido locados a casco desnudo. Los armadores podran inscribir
los contratos de locacion a casco desnudo en la Prefectura Naval.

El cabotaje: asi se hace referencia a la navegacion que se realiza entre cabos de un mismo Estado,
es decir, que tiene como objeto la comunicacion y el comercio entre los puertos de la misma Nacion
y se realiza sin perder de vista la costa, mas que para acortar camino. Tradicionalmente, se reserva
para los buques nacionales. El cabotaje se clasifica en:

Nacional, cuando es exclusivamente en un mismo pais. Internacional o fronterizo: entre paises
cercanos o fronterizos, conforme a tratados internacionales.

Fluvial: en rios o aguas interiores. Maritimo. por Mar. En Argentina, se hace fuera de la linea que
une los cabos Santa Maria y San Antonio.

Mayor: fuera de los cabos hasta una distancia de 100 millas de la costa. Menor: dentro de los cabos.
En Argentina, el cabotaje nacional es solo para barcos argentinos. Pero por excepcion, puede ser
practicado por buques extranjeros:

— Cuando el buque est¢ dedicado al cabotaje fronterizo, conforme a los convenios
internacionales.

— Cuando el buque tenga un permiso precario del Poder Ejecutivo y por circunstancias
excepcionales, es decir, que no sea posible abastecer de articulos de primera necesidad una
zona costera o no fuese posible cumplir un contrato por no encontrarse buques argentinos en
condiciones de prestar el servicio correspondiente.

En los buques de cabotaje, el capitan y los oficiales deben ser argentinos y con titulos habilitantes
expedidos por nuestro pais. El 25% de la tripulacion también. Se debe usar a bordo el idioma
nacional para las 6rdenes de mando y en toda la documentacion del buque.

El “peaje” vy la libertad de transito: Se denomina peaje al pago que se realiza por el derecho de
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poder circular por un lugar. En Argentina, nuestra Constitucion establece la prohibicion de peajes a
los buques que pasen de una provincia a la otra, pero este canon se sige utilizando para las
mercaderias que ingresan al pais.

El transporte y la integracién regional: La region es el conjunto de paises que se encuentran
geograficamente proximos, ya sean limitrofes o no.

Proteccion del medio ambiente marino: Ver “Contaminacion Marina”

Defensa de la competencia: Las Conferencias del fletes son organizaciones armatoriales cuyo
objetivo es el de realizar con exclusividad el transporte de mercaderias o personas sobre
determinada linea de navegacidn regular, evitando la competencia interna entre sus miembros, asi
como la competencia externa con otros. Se crean para terminar con la fuerte competencia entre
compaifiias armadoras, traducida en las llamadas “guerras de fletes”. Son regidas por un Presidente
ejecutivo, elegido por la asamblea de los miembros, quien permanece en el cargo 1 o 2 afios. Hay
un Comité Central, y luego muchos Comités locales.

Si bien a primera vista esta clase de acuerdos parece craer una situacion de monopolio o de
oligopolio, en la practica no es asi porque las tarifas que establecen las Conferencias se ven
constantemente influidas por los altibajos del mercado mundial de fletes.

Ademas, se llama pool al acuerdo en virtud del cual todos o algunos de los miembros de una
Conferencia, se reparten entre si el trafico, sobre la base de cuotas previamente determinadas del
total de fletes devengados.

La Defensa del Usuario: Frente a las Conferencias de Fletes, han surgido estas organizaciones,
cuyo objeto principal radica en la represntacion de los usuarios ante la industra del transporte
maritimo. Asi se sientan las bases para un sistema de equilibro entre los interes. La UNCTAD dice
que para que estos consejos funciones se necesita que el comité o consejo sea representativo de
todos los usuarios de las zona que abarque y que goce de reconocimiento por las conferencias
maritimas como un organismo de consulta, y como interlocutor.

El Consejo de usuarios negocia con las conferencias de fletes a través de los sitemas de consultas, y
también hablan con lineas maritimas no afiliadas y organismos estatales.

Unidad 3: Sujetos. Responsabilidad. Infraestructura

Sujetos: Personal terrestre: Pertenecen al personal terrestre quienes estan dedicados a ejercer
profesion u ocupacion en jurisdiccion portuaria o en conexion con la actividad maritima, fluvial o
lacustre. El art. 601.0101 del Reginave los enumera.

El acto de registro es anterior al de habilitacion. El registro es el acto por el cual la Prefectura
inscribe al personal de la marina mercante en el registro, y la habilitacion es el acto por el cual la
Prefectura declara hébil y autoriza a una persona.

Propietario: Es la persona que figura como titular del dominio. Puede ser una persona fisica o
juridica (en este caso, no hay coparticipaciéon naval, sino una sociedad regida por las leyes de
sociedades). En Argentina, es requisito tener domicio en el pais (art 52 ley de nav). Si se trata de
una persona fisica, debe tener domicilio real, si es juridica debe tener domicilio legal. Si son
copropietarios, un numero de ellos cuyos derechos excedan la mitad del valor deben tener domicilio
real. En este caso, prevalece la voluntad de la mayoria, las cuales obligan a la minoria.

También deben tener capacidad general para adquirir.

Armador: Es quien utiliza un buque, el cual tiene la disponibilidad (fisica) en uno o mas viajes,
bajo la direccion y gobierno de un capitan por €l designado, en forma expresa o tacita. Es el centro
de imputacion de la responsabilidad maritima. Usa el buque a nombre propio, lo explota. Cuando
realice actos de comercio, debe reunir las calidades de comerciante. Es indiferente que el buque sea
usado con o sin fines de lucro, en ambos hay un armador. Puede ser una persona fisica o juridica.
Ver arts. 184 a 192 para el caso en que los copropietarios sean armadores.

El armador no tienen la disponibilidad juridica del buque, porque no lo puede vender ni gravar. Pero
si tiene la tenencia del buque, sin perjuicio de que pueda ser , al mismo tiempo, propietario.
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Cuando el armador no sea propietario, debe estar inscripto €l y su contrato para que sea oponible a
terceros. También se requiere estar habilitado por la Prefectura.

En defecto de la inscripcion, responden el propietario y el armador solidariamente por las deudas.
Salvo que el armador utilizara el buque por un hecho ilicito con conocimiento de los acreedores. No
habra solidaridad con el propietario.

Transportador: Se entiende por transportador a la persona que contrata con el cargador el
transporte de mercaderias, sea propietario, armador o fleteador, o quien tenga la disponibilidad del
buque. Esta expresion no comprende al agente maritimo o intermediaro (art. 267, ley de nav.) La
disposicion se refiere al transportador contractual, ver los detalles en la unidad 6. Aclaremos que el
transportador no siempre es el armador.

Agentes terrestres del armamento: Agente maritimo:Es considerado personal terrestre de la
navegacion. Tiene a su cargo realizar en los puertos de arribo del buque, las diligencias de caracter

administrativo y comercial que hay que cumplir con motivo de la llegada o partida, asi como con las
operaciones de carga y descarga. Realiza gestiones de Aduana, ante la Prefectura, Migraciones,
Administracion General de Puertos, etc. En la esfera privada, representa activa y pasivamente,
judicial y extra, al armador, propietario y capitan.

Recibe una retribucion, por lo general es un porcentaje del valor de los fletes o pasajes pero puede
ser una suma fija.

El fletador puede designar un agente maritimo, y al mismo tiempo, los sujetos antes mencionados
pueden designar otro, llamado agente confidencial, quien tiene la representacion activa y pasiva del
capitan, armador o propietario, siempre que acerdite su designacion por escrito.

La autoridad aduanera debe publicar los nombres de estos agentes.

Agente de viaje: Es la persona que se encarga de vender, asesorar y gestionar la logistica de los
viajes. Puede ser un mero intermediario entre las partes, o contratar el servicio de transporte y
alojamiento.

Corredor y otro intermediarios: Es un individuo o empresa que actiia como intermediario entre
un comprador y un vendedor, usualmente con el cobro de una comision. El corredor de seguros se
encarga de esta area y puede ser utilizado para los seguros maritimos. El corredor o agente de bolsa
se encargara de asesorar a los individuos en los casos de negocios que puedan producir una renta
variable. El corredor de aduanas se realizara los tramites impositivos.

Personal Embarcado: Ninguna persona puede formar parte de la tripulacion de los buques
inscriptos en el Registro Nacional ni ejercer profesion, oficio u ocupacion alguna en jurisdiccion
portuaria o en actividad controlada por la autoridad maritima si no esta habilitada y debidamente
inscripta.

El personal embarcado ejerce profesion, oficio u ocupacion a bordo de buques y artefactos navales.
Segun su jerarquia, se clasifica en: capitan, oficiales, habilitados con titulo no superior, maestranza,
marineria. El personal debe tener una libreta de embarco, expedida por la prefectura. Sin ella no
puede embarcarse.

La formacion del personal de la Marina Mercante es regida por el “Reglamento de formacién y
capacitacion del personal embarcado de la Marina Mercante” (Refocapemm). La autoridad de
aplicacion es la Secretaria de Transporte, la cual ejecuta los programas de capacitacion.

Requisitos para obtener los titulos: 18 afios, no poseer antecedentes profesionales desfavorables,
aprobar examenes y cursos y poseer actitud psicofisica requerida. El referendo es el documento de
validez internacional que acredite los conocimientos minimos. Los capitanes y oficiales deben ser
argentinos nativos, por opcion o naturalizados.

Certificados de capacidad néutica: es el documento otorgado por los institutos de formacion que
acerdita la capacidad para ejerecer determinado oficio a bordo de buques.
La habilitacion faculta al personal a ejercer los cargos méximos de cada cuerpo. Excepcionalmente,
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cuando no se dispusiera de personal, la autoridad, mediante pedido del armador o capitan, podra
habilitar temporariamente al personal de habilitacion inferior.
El articulo 502.0104 del Reginave establece los requisitos para el registro y la habilitacion del
personal:

* Presentar el titulo o certificado del organismo competente.

* Certificado de aptitud fisica

* DNI

* No registrar antecedentes policiales

* Saber nadar y remar.
La habilitacion se pierde por: pérdida de la capacitacion, incumplimiento no justificado de las
obligaciones censales, ser culpable de un delito sancionado con pena de privacion de la libertad no
condicional. Y por pena de inhabilitacion.
El capitan: Se trata de un comando singular por la necesidad de que se adopten decisiones

urgentes en situaciones de riesgo. Es designado por el armador, de quien depende. El armador podra
reservarse en el contrato de ajuste el derecho de cambiarlo de buque por necesidad del servicio. En
el caso de buques bajo fletamento a tiempo, a los efectos de la gestion nautica, el capitan depende
del fletante para hacer navegar el buque, pero también recibird 6rdenes del fletador en lo atinente a
la gestion comercial.

Si falleciera o se incapacitara, sera reemplazado por el oficial de cubierta de mayor jerarquia (por
rango o antigiiedad), y en ultima instancia, por el contramaestre, quien tendra las mismas
atribuciones. Si no hubiere nadie capacitado, el Consul podra nombrar a alguien hasta que llegue a
su duefio.

El capitan tiene responsabilidad, aun cuando esté obligado a usar los servicios de un practico.

Si actaa con culpa o dolo, responde en los términos del art. 1109 CC, frente a terceros.

Si el capitan ha sido despedido por causa legitima, no tiene derecho a indemnizacion alguna, pero si
fue sin causa legitima, tiene derecho a la indemnizacion del art. 993 del C.Com., si ha logrado su
efectividad en la empresa. Si el capitan despedido fuere coparticipe del buque, puede renunciar
como tal y exigir el reembolso del valor de su parte. Si el capitan coparticipe hubiese obtenido el
mando del buque por clausula especial del acta de sociedad, se necesitara causa grave para privarlo
de su cargo. El capitan ajustado para un viaje, que no compla el contrato, quedara inhabilitado para
ejercer el mando de buque alguno por término de 5 a 15 afios, a juicio del juez. Sin perjuicio de la
responsabilidad hacia el armador o caragdores. Solo se considerard excusable algun impedimento
fisico o moral.

Funciones:

Funciones publicas: Generales: direccion y gobierno del buque. Delegado de la autoridad publica:
para la conservacion del orden y de la seguridad del buque, y lo que este transporta. Las personas a
bordo le deben respeto y obediencia.

Funciones de seguridad:
v' Debe verificar que el buque sea idoneo para el viaje, todo lo relacionado con la
navegabilidad, el armado y la tripulacion del buque. La navegabilidad exigida es la genérica
o abstracta, es decir, la capacidad para navegar, y ademas, la navegabilidad en sentido
estricto, es decir, la aptitud para el viaje especifico que llevara a cabo.

v’ Verificar el buen arrumaje (el arrumaje es la distribucion y colocacion de cargas en un
buque) y la distribucion de los pesos a bordo y el cumplimiento de las normas de seguridad.
En caso de peligro, debe adoptar las medidas para la salvacion del buque.

Instruir a los tripulantes e incluso a los pasajeros.

Encontrarse en el puente de mando (lugar desde donde se dirige el buque, donde esta el
timon) en las entradas y salidas de puertos u otros lugares de navegacion restringida, niebla,
mucho transito u otras circunstancias.

AN
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v" Debe ser el Gltimo en abandonar el buque.

v' Velar por el cumplimiento de las disposiciones legales sobre el alojamiento y la
alimentacion de la tripulacion y los pasajerso, y el buen estado sanitario e higiénico del
buque.

v" Tomar los practicos cuando sea necesario.

v

Acudir en auxilio de vidas humanas, ain de enemigos que se encuentren en peligro. Cesara
esta obligacion cuande haya peligro para el buque o las personas en ¢l o cuando tenga
conocimiento de que el auxilio esta asegurado en mejores o iguales condiciones, o cuando
tenga motivos para prever que su auxilio es inttil.

Debe dejar constancia de esto en el diario de navegacion. Es una obligacion legal. Ni el armador ni
el propietario del buque son responsables en caso de incumplimiento.

v Después de un abordaje, debe prestar auxilio y dar sus datos de identificacion (nombre y
puerto del buque, donde se dirige).

v’ Presentarse dentro de las 24 horas habiles siguientes a su llegada a puerto, ante las
autoridades argentinas o ante el Consul para exponer sobre los hechos extraordinarios. Es un
requisito administrativo. Si no hubiere efectuado la exposicion, debe ratificar, dentro de las
24 horas de puesto el buque en libre platica, los asientos del diario de navegacion mediante
protesta ante la autoridad maritima o consular.

v Cumplir y hacer cumplir toda obligacion legal o reglamentaria.

* Puede rechazar la carga que considere peligrosa y arrojar al agua la que se vuelva peligrosa.
* Puede realizar un acto de averia gruesa, asentando su causa.

% No debe abandonar el buque en peligro hasta agotar los medio de salvacion y luego de tratar
de salvar las personas y cosas a bordo.

Funciones policiales y judiciales: mantener el orden, imponer sanciones a bordo, instruir sumario
hasta la llegada a puerto, donde serd reemplazado por la autoridad nacional. Debe comunicar a la
autoridad mas cercana todo accidente. Debe resistir todo acto de violencia contra el buque.

Funciones notariales: dejando constancia de ello en el diaro de navegacion, debe: a) Otorgar el
testamento maritimo: Para los buques de guerra, podran testar con tres testigos, al menos dos que
firmen, y con la fecha. Se extendera por duplicado, incluyendo las mismas firmas. El capitan debe
conservarlo entre los papeles importantes y mencionario en el diario de navegacion. Al llegar al
puerto, el capitan debe entregarlo al ministerio de Defensa o al Consul, para que a su vez, sea
remitido al juez del Gltimo domicilio. Para los buques mercantes, es lo mismo pero debe extenderse
ante el capitan, su segundo o ante el piloto. En ambos casos, sera valido solo si el causante fallece
antes del desembarco definitivo o en los 90 dias después. Serd nulo si se hubiera extendido a favor
de oficiales del buque, salvo que fueran parientes del testador. b) Recibir el testamento cerrado con
las formalidades legales: debe ser firmado por el testador. El capitan actia como ministro de fe. Lo
de los testigos es igual y se deben cumplir las formalidades del testamento maritimo. ¢) Recibir el
testamento olégrafo: este es escrito, fechado y firmado a mano por el testador.

En caso de fallecimiento de personas a bordo, el capitdin debe inventariar sus pertenencias
incuyendo los papeles, con la presencia de dos oficiales y de dos pasajeros, si los hubiera. Ademas,
debe entregar a la autoridad, en la primera escala los bienes, el inventario, los testamentos y otras
actas.

Puede asentar nacimientos, defunciones y matrimonios producidos a bordo.

Funciones privadas: representacion legal del propietario y del armador que no se encuentren
domiciliados en el lugar. Se extiende a la representacion judicial, pero circunscripta a la expedicion.
Debe estar en continuo contacto con el armador y mantenerlo informado, asi como requerir las
instrucciones que correspondan. Debe dar aviso inmediato del embargo, apresamiento o detencion
del buque.
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Es del depositario de la carga y efectos a bordo, desde su percepcion hasta su entrega. Para que esté
sobre cubierta, el capitdn necesita el consentimiento escrito del fletador o cargador, excepto que sea
uso o sea navegacion fluvial o lacustre, debido a que esta mercaderia estd excluida de la ley de nav.
El capitan también representa al fletador o cargador para la salvaguarda de los intereses de la carga
en el puerto. Debe extender los recibos provisorios de la mercaderia, asentando su estado.

Puede celebrar contratos destinados a equipar, aprovisionar o reparar el buque, salvo donde el
armador tenga su domicilio 0 haya una mandatario con poderes suficientes. En casos extremos
puede contraer deudas y hasta hipotecar el buque, si carece de fondos, con la ratificacion del
comisario y dos oficiales, si el buque estuviera en viaje, no estuviera el armador y efectie un
requerimiento telegrafico ante el tribunal competente o Consul. También puede gravar o vender la
carga o las provisiones del buque, o sea que puede adoptar actos de disposicion sobre bienes ajenos.
Esta facultado para elegir a los tripulantes y los puede rechazar. Est4 obligado a exhibir el diaro de
navegacion a las partes interesadas.

Dotaciones: segn el art. 141 de la ley de nav. Se debe contar con el niimero necesario de
tripulantes que aseguren su mantenimiento en la navegacion y servicio en puerto, conveniente para
que opere normal y eficientemente en el trafico o la actividad a que se destine el buque. Se debera
tener en cuenta el tipo de buque, de navegacion, los puertos de descala, el trafico y el régimen de
trabajo a bordo. Dotacion de Seguridad: Es el nimero necesario de tripulantes que debe tener el
buque o artefacto naval para asegurar su mantenimiento en navegacion y en servicio en puerto. La
determinacion de la tripulacion minima de seguridad sigue a cargo de la Prefectura, suprimiéndose,
a partir de 1992, la opcion del armador de que la estableciera una sociedad de clasificacion
reconocida por la autoridad. Para los buques de bandera extranjera, dicha dotacion de seguridad sera
determinada por el pais de matricula.

Dotacion de explotacion: Es el nimero de tripulantes convenientes para que el buque pueda operar
normalmente y con eficiencia, en el trafico o actividad a la que esté destinado. El armador mantiene
la facultad de fijar la dotaciéon de explotacion. Pero la dotacion de exploracion puede ser
establecida por la autoridad si mediara pedido de la asociacion profesional de trabajadores o si no
hay acuerdo entre partes. E1 75% del personal de maestranza y marineria debe ser argentino.

Requisitos,  habilitacion, documentacion. Funciones, obligaciones v  derechos.

Responsabilidades. Caracteristicas del trabajo de la gente de mar (ver “Capitan” y lo que

sigue).
Contrato de ajuste: es el contrato laboral de la tripulacion y el capitan. Se incluye dentro de los

estatutos especiales del Derecho Laboral, es decir, contratos de trabajo sometidos, por sus
particularidades, a un régimen juridico distinto. Se trata de una vinculacion del Derecho Privado
entre el armador como empleador y el tripulante como trabajador. Se superpone con un aspecto de
derecho publico. Seglin el Codigo de Comercio, es el contrato que se celebra individualmente entre
el armador, por un lado y el capitdn, oficiales o demas individuos de la tripulacion. Consiste en que
estos ultimos presten servicios por uno o mas viajes, por un tiempo determinado o indeterminado,
mediante un salario y bonificaciones. El tripulante se compromente a prestar servicios en su
especialidad a bordo del buque. Es un contrato particularista porque se encuentra influido por el
aislamiento a bordo y por el cardcter técnico de los servicios, asi como por sus riesgos. Estd
regulado por normas dispersas, entre las que se incluye la Ley de Contrato de Trabajo, el Cédigo de
Comercio, la Ley de Nav., el Reginave, el Refocapemm, los convenios de la OIT,etc.

Las normas vinculadas con el contrato de ajuste integran el derecho maritimo, en su esquema
unitario. Pero hay dos corrientes respecto de si debe regularse por la legislacion maritima o la del
trabajo.

Fallo “Pisani, Dimongo con Compariia Argentina de Pesca” : En este plenario se dice que es una
especie de contrato de trabajo.

La contratacion se hace por intermedio del capitan, es libre pero deben estar habilitados e inscriptos.
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Sélo en caso de fuerza mayor o con una justificacion especial, se podra enrolar personal extranjero.
El C.Com dice que las condiciones se prueban con el contrato de ajuste, o en su defecto, el libro de
rol y la libreta de embarco. El capitan, a pedido del tripulante, deberd entregar una copia del
contrato y un certificado a la terminacion del mismo. El libro de rol debe ser hecho en el puerto de
armamento y deben contener: identificacion del buque y del capitan, condiciones de los contratos de
ajuste, fecha y lugar para la terminacion del contrato, mencion del armador y la firma del enrolado
(art. 926 C.Com). Al personal inscripto en el resgistro correspondiente de la Prefectura, se le
extenderd una libreta de embarco.

Caracteristicas de trabajo de la gente de mar:

En el buque se desarrolla una convivencia forzada y ademés se produce el aislamiento.

El trabajo se desarrolla en el medio acuético, lo que apareja un sometimiento a los riesgos y
acaecimientos de la navegacion. Ademds esto puede producirse durante la guardia activa del
tripulante, como en el periodo de descanso.

El tripulante depende del capitan, a quien debe obedienca y respeto. El capitan le puede asignar al
tripulante, cualquier tarea si corresponden a su jerarquia y no constituyen un cambio permanente de
empleo. La disciplina se complementea con la subordinacion que debe existir.

Se debe acreditar aptitud psicofisica acorde con la tarea a desempenar, la cual se acredita mediante
reconocimientos médicos efectuados por la Prefectura, quienes entregaran, el correspondiente
certificado, valido por 2 afios, y a partir de los 52, por uno.

Horario y jornada de trabajo: El horario de trabajo sera fijado por el capitin aunque el tripulante
luego podrd denunciar los actos que sean un ejercicio abusivo (ver ley 17.371) Podran darse
servicios de hasta 12 horas por dia en una sola guardia, pero deberan tener luego una interrupcion
no menor de 12 horas después de cada periodo de trabajo mayor de 8.

Los servicios ininterrumpidos, mayores de 12 horas y hasta 144, deberan ser cubiertos por dos
guardias. Deberan tener luego un descanso no menor de 24 horas. Los servicios ininterrumpidos
superiores a las 144 horas, deberan ser atendidos por tres guardias con igual descanso.

En todos los casos, debera otorgarse diariamente un descanso total no menor de 12 horas.

La jornada sera de 8 horas diarias. Si el capitdn lo considera necesario, podra ser continuado. En
ambientes insalubres sera de 6, sin horas extra. Cada seis jornadas completas deberd otorgarse un
dia y medio de descanso compensatorio, y un dia por cada feriado nacional. Estos francos se
otorgaran en dias completos de 0 a 24 horas.

Se considerard hora extra todo el tiempo que el tripulante trabaje en exceso de las 8 horas diarias.
El nimero maximo de horas extras no superard las 4 diarias ni las 24 semanales. El capitan y los
oficiales estan en servicio permanente y no percibirdn retribuciones por horas extras, pero tienen
derecho a los francos compensatorios. Se exceptuan de las horas extra los servicios ordenados ante
situaciones de emergencia, el auxilio a otro buque, los ejercicios (llamados “zafarranchos”) de
entrenamiento previstos en las convenciones internacionaes, el tiempo insumido por las
formalidades aduaneras, etc. impuestas por las autoridades y el tiempo de relevo normal de la
guardia.

Todos los periodos de descanso diario tendran una duracion minima de 8 horas consecutivas o de 10
cuando fuere en puerto y la tripulacién tuviera que trasladarse, salvo fuerza mayor. Si fueren
servicios prestados de manera intermitente, habra como minimo 2 hora entre cada periodo.

Otros derechos: Los derechos y obligaciones reciprocos del armador y la tripulacién, comienzan a
partir del enrolamiento. Pero los tripulantes que se hubieran dispuesto a disposicién del armador
con anterioridad al enrolamiento, tendran derecho a los salarios devengados. Si debieran trasladarse
desde su domicilio hasta el puerto de embarque, tendran derecho a los salarios desde el momento en
que quedaron a disposicion del armador para el inicio del traslado. El armador debera pagar al
tripulante los gastos de viaje, el trasporte de su equipaje, la alimentacion y el alojamiento.
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El armador estd obligado a proveer alimentacion adecuada a los individuos de la tripulacion
mientras éstos se encuentren a bordo, y su falta podra ser considerada injuria que habilite a resolver
el contrato y considerarse despedido. La alimentacion no es parte del salario. También tiene
obligacion de brindar alojamiento, el cual tampoco forma parte del salario. Para los oficiales, el
armador asignara personal para la limipieza y atencion. Los tripulantes deben cuidar de la limpieza
de su alojamiento fuera de las horas de servicio. El armador debe entregar al tripulante elementos de
cama. El capitan debe designar al oficial que debe representarlo socialmente.

Salario: La remuneracion del tripulante sera la del empleo para el que fue contratado. Toda
controversia por el salario sera resuelta por el capitdn y eventualmente, sometida en el primer puerto
de arribada al consul. Su decision puede ser revisada por la autoridad a la llegada al puerto de
matricula o de retorno habitual. Las modalidades de pago son por una suma global, por mes o por
viaje. También se puede acordar una suma fija, una participacion en el flete o una combinacion. La
remuneracion con participacion en el producido se presenta en la pesca, con la retribucion “a la
parte”. El salario estd compuesto por el salario basico y las participaciones que se hubieren pactado,
ademas de las remuneraciones por tiempo suplementario (art 1017 C.Com. Ademas, ver ley
17,371).

No conforman el salario las retribuciones excpcionales. Ellas son las que tiene derecho a percibir el
tripulante en concepto de salvamento, si desplegara una actividad especial y exitosa, en recoger los
restos de la nave naufragada o prestar otro servicio extraordinario, a su propio buque.

Si se encontrare en una localidad distinta, tendra derecho a cobrar todos los gastos de viaje,
incluyendo el equipaje, alimentacion y alojamiento, de acuerdo con su categoria. Si la retribucion es
mensual, el salario se pagara dentro de los 3 dias de finalizado cada mes. Si es por viaje, dentro de
los 3 dias de finalizada la descarga. Si fuera por varios viajes, al término de cada uno. Antes de
terminado el viaje, los tripulantes no podran iniciar demanda contra el buque ni contra el capitan,
bajo pérdida de los sueldos vencidos. El salario sera pagado exclusivamente en el puerto. Habra
aguinaldo, el cual se liquidara al finalizar el afo calendario o al término del contrato. Se paga por
mitades. Deben abonarse los dias destinados a recoger la nave naufraga. El rubro divisas es el
viatico que se concede al personal embarcado para hacer frente a gastos y permitir la permanencia
en puertos de destino en el extranjero, mediante una moneda distinta a la de curso legal. Esto no
constituye reintegro de gastos.

No podré efectuarse en ningun caso, deduccidnes, retenciones ni compensaciones que disminuyan
el monto de los salarios, excepto por los gastos de repatriacion, cuando sean a cargo del tripulante,
las contribuciones y aportes jubilatorios, los adelantos de salario sin superar la tercera parte, los
dafios causados intencionalmente por el tripulante al buque, en cuyo caso el armador podra
consignar judicialmente la parte proporcional hasta el 30% del salario y las multas aduaneras.

La LCT, derogando el Codigo de Comercio, dispone la prescripcion de 2 afios de los salarios.

Accidentes o enfermedades: El tripulante tiene derecho a asistencia médica desde el embarco si se
lesiona durante el servicio, y a partir de que el buque zarpe. Durante todo el tiempo de asistencia,
tendra derecho a percibir sus salarios, aunque no pueda trabajar. Esta obligacion cesa cuando el
tripulante se encuentre de regreso en su puerto de embarco, pero si no estuviere curado, las
obligaciones se regiran por la LRT. Si no hubiera podido regresar al puerto de embarque, el pago de
salarios cesard transcurridos los 4 meses del desembarco. El enfermo tiene derecho a los sueldos
hasta que esté restableciodo y esté de regreso en le puerto de la matricula, recibiendo ademas una
indemnizacion para los gastos de retorno. Los gastos de entierro seran provistos por el armador.
Segun el art 1013 C.Com, cesa la obligacion del armador de abonar los salarios cuando: el
tripulante se hubiera provocado la lesion intencionalmente o por culpa grave. Cuando fueran
previstas a la celebracion del contrato. Cuando se hubieran adquirido en tierra, habiendo bajado sin
autorizacion del capitan. El armador deberd seguir pagando los gastos de asistencia, pero podra
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descontarlos de los salarios.

Deberes y sanciones: Los actos del personal de la navegacion que constituyeran delito o fueran
acciones llevadas a cabo en violacion de las leyes o configuran falta profesional, quedan sujetas a la
jurisdiccion administrativa de la navegacion y pueden tener sanciones de apercibimiento,
suspension hasta 2 afios y cancelacion de la habilitacion.

Esta habilitado el apremio de prision para cumplir el contrato, cuando después de matriculados,
abandonasen el buque antes de zarpar o lo hicieran antes de finalizado el viaje.

El tripulante no debe salir del buque, ni pasar la noche fuera de ¢l sin licencia del capitan, bajo pena
de perder un mes de sueldo. Tampoco sacar su equipaje del buque, sin que sea inspeccionado, bajo
la misma pena. Debe abstenerse de rifias y desordenes. Debe colaborar con el capitan en cualquier
acontecimiento de la navegacion que afecte la seguridad o salvacion del buque, incluyendo el
ataque a la carga, bajo pena de pérdida de los sueldos vencidos. Debe presentar las declaraciones
para la ratificacion de las actas cuya demora implicara una pena proporcional a los sueldos
vencidos.

Duracion del contrato de trabajo:Si el contrato de ajuste por tiempo determinado venciera estando el
buque en navegacion, se entenderd que ha sido prorrogado. Si es por tiempo indeterminado, se
deberd notificar por escrito con 48hs de anticipacion su recision, plazo que no podra vencer con
posterioridad la salida del buque. Pero se puede rescindir por cualquiera de las partes sin previa
notificacion, a la terminacion de la desarga en el puerto de enrolamiento. El término transcucrrido
desde el ultimo desembarco que implico un extenso periodo sin prestar servicios, no se considerd un
abandono mutuo.

Vacaciones: Tienen derecho a 12 dias corridos de vacaciones anuales pagas. Seran 18 cuando hayan
contratos de ajuste sucesivos durante mds de 5 afos. Deben gozarse integramente en un Unico
periodo, y en el puerto de enrolamiento.

Finalizacion del contrato de ajuste:

=> Rescision justificada del tripulante, estando el buque en puerto: Si se altera mucho el viaje,
si el buque fuera innavegable por disposicion de la autoridad, si cambiara de bandera o
hubiera una causa grave en el cumplimiento de las obligaciones del capitdn o armador.
Tendran derecho a ser indemnizados segtn el art. 993 C.Com. Si el armador lo cambia de
destino se tendrd por celebrado un nuevo contrato de ajuste, pero podran optar por no
enrolarse y exigir los sueldo vencidos o retener lo anticipado. El tripulante puede retirarse
una vez llegado el buque a destino y finalizada la descarga, si el buque se destinara para otro
puerto, salvo estipulacion o si el buque estuviera fuera de la Republica.

=>» Renuncia: si esta en condiciones de obtener un empleo de mayor jerarquia o tiene un interés
fundamental en la rescision, puede asegurar su sustitucion por otro, quien debe ser
competente y aceptado por el armador.

=>» Fuerza mayor: seran consideradas tales la declaracion de guerra o interdiccion de comercio
con el Estado de destino, el bloqueo o cuarentena en el puerto donde iba, la prohibicion de
recibir esos efectos en el destino, dentencion o embargo del buque que impida sus salida por
causa no imputable al armador (el armador debera pagar la mitad de los sueldos de los
tripulantes ajustados por mes si son menos de 3 meses, y si son mas, queda rescindido. Si el
armador recibiera una indemnizacion por el embargo debera pagar la totalidad de los
sueldos, proporcionalmente), inhabilitacion del buque para la navegacion, confiscacion. Los
tripulantes solo tendran derecho a los sueldos vencidos. (art. 1000 C.Com).

= Naufragio u otro siniestro con pérdida del buque: los tripulantes percibiran las
indemnizaciones de un mes de salario en compesacion por los efectos personales. También
se indemnizard por desocupacion, con todos los salarios perdidos en el periodo de
desempleo, pero no podra ser mas de 2 meses de salario.
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=>» Innavegabilidad antes de la zarpada: debe indemnizar la totalidad de los dafos, incluso
dafio moral.
=>» Despido con causa justa: por injuria que haya hecho a la seguridad, honor o intereses del
armador o su representante. Son justa causa: perpetracion de delitos, insubordinacion,
embriaguez habitual, ignoracia del servicio para el que se hubiere contratado, cualquier
hecho que o inhabilite salvo enfermedades, no presentarse a bordo en la fecha y hora
sefialadas, ausencia injustificada del buque por mas de 24 horas, tener mercaderia en
infraccion a las leyes fiscales. En estos casos, el tripulante tendra derecho a los salarios hasta
el dia del despido.
=>» Mutuo concentimiento: no indemnizable.
=> Si fuere provisorio.: para reemplazar a otro en uso de licencia extraordinaria, sin goce de
haberes, hasta los 180 dias no dara lugar a indemnizacion
=>» Sin justa causa: El personal embarcado tiene estabilidad impropia, una indemnizacién por
cada afio de servicio en la empresa, y toda fraccion superior a 120 dias se computard como
un ano. Es efectivo el personal que haya celebrado un contrato de ajuste sucesivo o
alternado con el mismo armador, por mas de 150 dias en el afo aniversario para la
navegacion de ultramar, y de 120 dias para la navegacion fluvial, portuaria y lacustre. No
dan derecho a indemnizacion los traslados de un buque a otro por razones de servicio dentro
de la misma empresa. Ademads, todo tripulante despedido sin justa causa tendra un adicional
por rescision, de un mes de sueldo, cuando la antigiiedad sea inferior a 5 afios, y de 2 si
fuera mayor.
= Suspension del tripulante por falta de flete: fehacientemente comprobadas, si no es aceptada
por el tripulante y excediera de 90 dias, generard el derecho al pago del 50% de la
indemnizacion por despido injustificado.
=>» Jubilacion: cuando se desempenen en relacion de dependencia con 25 afios de servicio y 52
de edad.
=>» Fallecimiento: En caso de fallecimiento durante el viaje, el armador paga su salario hasta el
dia de su muerte, si estaba ajustado con una retribucion periodica. Si fuera por una suma
global y falleciera en el viaje de ida, se considera devengada la mitad, y si fuera en el viaje
de regreso, la totalidad. Si hubiera sido ajustado con una participacién sobre el flete o las
ganancias, sus herederos tendran derecho a todo, si el buque ya hubiese zarpado. Si
falleciere antes de zarpar, tendran derecho a cobrar los dias que hubiere trabajado. El
privilegio por el salario impago, podra ser reclamdo al armador solidariamente con el
propietario del buque. Tiene una accion ejecutiva para su cobro, con la presentacion de la
libreta de embarco.
Cuando el tripulante hubiere fallecido en defensa del buque, se considerara vivo para devengar
salarios hasta que el buque llegue a destino. Los herederos podran solicitar el pago con las partidas
el registro civil y juramento, el armador debera pagar pero podra exigir fianza por si viene alguien
con mejor derecho. Podran reclamar el importe que les corresponde, los causahabientes del
tripulante cuando el buque se perdiera, sin necesidad de obtener previamente la declaracion de
ausencia con presuncion de fallecimiento. Si el tripulante reaparece, nada puede reclamar el
armador.

Repatriacién: Si se interrumpe el viaje fuera del puerto de enrolamiento, por despido sin causa,
enfermedad, accidente ocurrido durante el servicio a bordo, naufragio (ley 13.560, art 3) se les
abonara los gastos de retorno. Comprende el traslado, alojamiento y comida, de acuerdo con su
categoria. Cuando el gasto estuviere a cargo del tripulante, se admite su compensacion. Cuando el
tripulante sea repatriado, tendrd derecho a la remuneracidon por los servicios prestados durante el
viaje. La repatriacion concluye en el puerto de Buenos Aires pero no implica obligacion de
proporcionar albergue ni trabajo a la llegada al pais. La condicion exigida para la repatriacion, es el
estado de indigencia.

Notas sobresalientes en cuanto al personal embarcado en buques pesqueros. Normas
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nacionales e internacionales: La pesca suele ser reservada por los Estados, para los buques que
enarbolan el pabellon. En Argentina, la ley 20.136 excluy¢ la intervencion de buques extranjeros en
las tareas pesqueras a todo lo largo de nuestras aguas jurisdiccionales, es decir, hasta las 200 millas.
Los trabajadores estan exlcuidos del régimen del Decreto ley 17.371/67, sobre el trabajo a bordo de
buques de matricula nacional (esto lo impuso el Decreto ley 17.500/67, en Infoleg figura como
“Ley 17.500). Hoy rige el Régimen Federal de Pesca, ley 24.922

Actualmente, nuestro pais es parte del Convenio Internacional de normas sobre la Formacion,
Titulacion y Guardia para el personal de los Buques Pesqueros. También se rige este tipo de trabajo,
por las normas del Reginave y el Refocapemm.

Responsabilidad del Armador:concepto.

Si el contrato del armador esta inscripto, respondera exlcusivamente el armador por las deudas que
genere el buque y la expedicion. Salvo por los créditos privilegiados, en los cuales el propietario
responde con el buque.

El armador también es responsable por las obligaciones contractuales contraidas por el capitan con
relacion a la expedicion, y por las indemnizaciones a favor de terceros por hecho suyo o de los
tripulantes, asi como la responsabilidad extracontractual por los hechos ilicitos generados por la
tripulacion y el capitan. El armador es responsable de los hechos causados con o por las cosas.

El art. 1113 CC puede ser aplicado, pero no automaticamente. No debera aplicarse a aquellos
institutos que tengan una solucion especifica y distinta en la Ley de Nav., o que admitan la
aplicacion analdgica de una institucion del derecho navegatorio.

Fallo “Rio Brave”: La CSJN dijo que la ley de nav. No admite la responsabilidad objetiva. La parte
actora reclamaba dafios causados por un buque a una instalacion portuaria, un dolphin. Se dijo que,
en cuanto a la responsabilidad extracontractual, como en este caso, estd consagrado un sistema
subjetivo indirecto, requiriédose la prueba de la culpa del comando del buque. La falta de prueba de
la actora provoco el rechazo.

Distintos casos, caracteristicas y sistemas:

La responsabilidad puede ser subjetiva u objetiva. Lo que permite definir un sistema como subjetivo
u objetivo es el factor atributivo de resposabilidad.

Los sistemas de responsabilidad subjetivos tienen por factor atributivo al conducta dolosa o culposa
del sujeto, entendida como acto voluntario, es decir, realizado con discernimiento, intencion y
libertad. El dolo es el incumplimiento intencionado de las obligaciones asumidas, siendo éste el que
nos interesa como factor imputativo.

A su vez, las causales de exoneracion totales o generales son aquellas que liberan al deudor de toda
hipoétesis de falta de culpa. Los eximientes parciales o especificos, liberan al deudor sélo en algunas
situaciones de falta de culpa.

Doctrinariamente, existe la teoria del riesgo: el factor atributivo de responsabilidad no es la culpa,
sino el riesgo creado o le riesgo provecho. La responsabilidad objetiva prescinde de la subjetividad
del agente que provoca el dafio y resalta la relacion causal entre el hecho y su consecuencia dafosa.

Una de las notas particularistas del derecho de la navegacion, es la limitacion de responsabilidad,
que es un tope cuantitativo en la extension del resarcimiento. Es una cantidad maxima, mas alla de
la cual el propietario armador de un buque no habra de responder por los créditos que fue generando
el buque. Esta limitacion puede extresarse pro medio de un bien, en especie, o su valor o una suma,
expresada de manera directa o a la que se llega por medio de una operacion o calculo.

Ripert sefiala que el propietario se encuentra sometido a una gran iniciativa del capitan, no le puede
dar ordenes. No puede haber culpa in eligendo porque el capitan tiene diploma de mando, bajo el
control de la autoridad publica. Cada buque constituye una fortuna de mar separada y es un pequefio
patrimonio con sus créditos y sus deudas. Los perjudicados por la limitacion también son sus
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beneficiaros porque los armadores son reciprocamente acreedores y deudores.

La limitacion de responsabilidad en casos de muerte o lesiones corporales es de 13 pesos argentinos
oro por tonelaje de arqueo total del buque. El arqueo es una medida de volumen cuya unidad es la
tonelada Moorson de 2,832 m3. Se toma en cuenta el arqueo total, el volumen de todos los espacios
del buque, excepto en aquellos de propulsion mecanica, los espacios ocupados por la tripulacion o
destinados a su uso. Para los demds buques, se considerara el tonelaje neto. Pero el minimo de
arqueo es siempre de 100 toneladas.

La denominada “Fortuna de Mar”: Montiel sefiala que los grandes y excepcionales riesgos que
entrafia la navegacion dieron lugar a este concepto, entenediéndose por tal el conjunto de bienes
expuestos al riesgo nautico, una suerte de patrimonio especifico afectado a la actividad naviera. La
fortuna de mar marca los confines de la extension de la responsabilidad del armador.

La “fortuna de tierra” no quedaba, consecuentemente, expuesta a los riesgos de la navegacion, tesis
que quebranta el principo segun el cual el patrimonio, sin distinciones es la garantia de los
acreedores.

La limitacion de responsabilidad: fundamentos
Hoy en dia, su inico fundamento valido es de indole politica y consiste en la necesidad de evitar

que los buques de la bandera propia compitan en condiciones de inferioridad frente a los que
cuentan con una legislacion que les brinda este beneficio.

Casos: Mas adelante.

Sistemas:

Derecho romano: no contempld la limitacion. Esta recién aparece en el Consulado del Mar de
Barcelona y ern el Estatuto de Venecia (siglo XIV).

Francés: Tiene su fuente en la Ordenanza de Colbert. Todo propietario de buque es civilmente
responsable de los hechos del capitdn pero esta cesa por el abandono del buque y del flete. El
abandono no era traslativo de la propiedad del buque a los acreedores, sino que €stos se cobraban
del producido de su venta y sobre el importe del flete. El propietario podia limitar su
responsabilidad cuando no hubiera mediado culpa “personal”. La limitacién debe ser opuesta
expresamente.

Alemén: La responsabilidad del propietario es real, no personal. El limite estd constituido por el
buque y los fletes del viaje en el que se produce el hecho sujeto a limitacion. Acé la limitacién opera
de pleno derecho.

Italiano: Alli, el armador puede limitar su responsabilidad a la suma equivalente al valor del buque,
mas el flete bruto y otros créditos. Se computa el valor del buque al momento de solicitarse la
limitacion pero no podréa ser inferior al quinyo ni superior a dos quintos del valor del buque al
comienzo del viaje. El armador no podra limitar su responsabilidad en el caso de incurrir en dolo o
culpa grave.

Inglés: una suma fija por tonelada de arqueo del buque. El limite se establecid en 8 libras por
tonelada de desplazamiento bruto por dafios, y en caso de muerte o lesiones, el limite se extendia en
7 libras mas, o sea, hasta 15. Luego fue elevado a 24 y 50.

Estados Unidos: es un sistema mixto, porque si hay dafios materiales se puede limitar la
responsabilidad al valor del buque, y en caso de muerte o lesiones corporales, el limite se
incrementa hasta 420 dolares por tonelada de arque del buque. Este incremendo atiene
exclusivamente los créditos por muerte o lesiones. El propietario puede limitar su responsabilidad si
no incurrid en culpa personal.

Argentina: el Codigo de Comercio derogado decia que la responsabilidad del propietario del buque
por los hechos del capitan, cesaba por el abandono del buque con todas sus pertenencias y los fletes
ganados o que deben percibirse. El propietario no podia oponer la limitacion cuando mediara culpa
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del personal terrestre o de ¢l mismo (sigue vigente). El armador también podia limitar su
responsabilidad. Ademas, esta se efectuaba por viaje y era un sistema excepcional, es decir, que en
principio el armador era ilimitadamente resposable. Los acreedores cobraban del producido de la
venta del buque.

Aclaracion: No hubo dos codigos de Comercio, cuando se habla de “viejo” o “derogado” se hace
referencia a las secciones del mismo, derogadas por la Ley de Nav.

Limitacion de responsabilidad del armador:

La ley de navegacion faculta al propietario y al armador a limitar la responsabilidad al valor del
buque al final del viaje, mas los créditos a favor del buque, en el viaje (créditos por fletes, pasajes y
otros). En la limitaciéon no se incluye el crédito a favor del buque por el cobro de la indemnizacién
del seguro de casco y maquinarias, salvo en el caso de muerte o lesiones, en el cual el seguro de
casco estd comprendido “como cualquier otro bien”, para los 13 argentinos oro de mas. El
propietario tiene la opcion de abandonar el buque. En caso de muerte o lesiones personales, hay un
limite minimo.

Es un sistema hibrido o mixto, combina la limitacion al valor con el sistema inglés. También es
facultativo, porque la limitacién debe ser opuesta.

La pauta para calificar de falta personal del propietario o armador es determinar la persona que tiene
la conduccion del negocio, y luego si conocié o debid conocer la deficiencia del buque. Cuando es
una persona juridica, el acto debe emanar de los 6rganos de la sociedad o de quienes pueden
comprometerla, generando una resposabilidad directa y el error o la omision deben haber sido
cometidos en el cumplimiento de aquellas obligaciones y deberes propios del armador, no de la
tripulacion.

En caso de muerte o lesiones corporales, la indemnizacion del seguro de casco estd comprendida
entre los créditos que integran la limitacion, es decir que ella se suma a los 13 pesos argentinos oro
(el incremento de la indemnizacion si hay dafos corporales) e integra el limite, la misma solucién
debe adoptarse cuando el buque no haya sufrido dafios, o sea que el valor del buque debe sumarse a
los 13 pesos.

Si el capitan también es armador, podrd oponer la limitacion cuando hubiera incurrido en culpa en
su funcion de capitan o tripulante.

Sélo el propietario puede hacer abandono del buque, y esto incluye al armador-propietario.

La tripulacion limita su responsabilidad incluso con culpa, pero no con dolo ni cuando supo que
podia provocar dicho dafio.

Casos:
Los créditos frente a los que se puede oponer la limitacion son los originados en las siguientes
causas (art 177 ley de nav):

1) Muerte o lesiones corporales

2) Pérdida de bienes o derechos o dafios.

3) Responsabilidad u obligacion emergente de la remocion de restos naufragos, reflotamiento

de un buque hundido o varado, o dafios causados a obras de un puerto

La limitacidn alcanza al capital y a los intereses, pero no a las costas del juicio ni a los intereses del
fondo limitativo.

No se puede oponer la limitacion respecto a (art 178 ley de nav.):
1. Asistencia y salvamento, para incentivar estas tareas. Pero el salario no podréa superar el
valor de los bienes salvados.
2. Averia gruesa, para mantener la igualdad entre los intereses de los contribuyentes.
3. Repeticion del salario de asistencia y salvamento o averia gruesa.
4. Contrato de ajuste

Monedas de cuenta: El art. 175 adpota como unidad de cuenta el “peso argentino oro”, y el 176
hace referencia al “argentino oro”. Por ello, corresponde preguntarse cudl es la verdadera moneda
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de cuenta, ya que el “peso argentino oro” es la quinta parte del argentino oro.
Fallo: L.a Camara Nacional de Apelaciones ern lo Civil y Comercial dijo que el limite se debe
calcular con el argentino oro

Otro problema en cuanto a esta moneda, es que se cre6 como unidad monetaria el “peso de oro”
pero se acuii6 otra, el “argentino”, cuya relacion erade 5 a 1.

El Decreto 75/76 establece que el argentino oro seré cotizado trimestralmente por el Banco Central,
computando la cotizacion del oro en las plazas de Londre, Nueva York y Paris.

Normas procesales: El armador podra ejercer esta facultas hasta la oportunidad de oponer
excepciones en la ejecucion de sentencia.

Limitacion del propietario: Puede hacero y ademas cuenta con la alternativa del abandono a favor

de los acreedores, poniendo el buque a disposicion de ellos y entregando judicialmente su titulo de
propiedad. Los acreedores cobran del producido de la venta e incluye los créditos de fletes, pasajes
y otros. No incluye el crédito de seguro.

El plazo para oponer esta limitacion es de 3 meses desde la finalizacion del viaje. Si el buque se
hubiera perdido luego de finalizado el mismo, se podra oponer la limitacion entregando a los
acreedores el titulo de propiedad. Sin embargo, si el que opusiera la limitacion fuese el armador, su
limite serd el valor del buque a la finalizacion del viaje.

La limitacién del articulo 175 de la ley de nav., también puede ser invocada por el transportador, ya
sea efectivo o contractual, por el capitan, los tripulantes, y otros dependientes del armador. (art
181). El asegurador puede limitar su responsabilidad, y este no responde en caso de dolo o culpa
grave del asegurado. El practico no puede invocarla.

Se ha sostenido que el armador que sea a su vez propietario del hidrocarburo transportado, no puede
oponer la limitacion si la responsabilidad deriva de la condicion de propietario.

Buques nucleares: caracteristicas del sistema. Normas nacionales e internacionales.

La Convencién de Bruselas de 1962 sobre Responsabilidad de los Explotadores de Buques
nucleares dice que éstos son unidades equipadas con un reactor nuclear que sirve como fuente de
energia. Adopta la responsabilidad objetiva, basado en la teoria del riesgro creado por el explotador
del buque nuclear, sobre los cuales recae la responsabilidad absoluta, exista o no culpa de su parte.
El explotador sera la persona que el Estado de Licencia haya autorizado para explotar el buque
nuclear o el propio estado. El mismo serd respnsable de los dafios causados cuando se pruebe que
ellos han sido producto de un accidente nuclear en el que ha intervenido el combustible nuclear del
buque o los productos o desechos radioactivos producidos por el mismo. El explotador no sera
responsable por dafios nucleares resultantes de acciones de guerra, hostilidades, guerra civil o
insurrecion.

La responsabilidad del explotador se limita a 1.500 millones de francos Poincaré, y es
independiente del valor o tonelaje del buque.

El explotador debe tener un seguro y el Estado de licencia debe afianzar el pago de las
indeminzaciones de los buques de su pabellén. La obligatoriedad del seguro no rige si el buque
fuera publico. Si hay varios explotadores y no se pueda determinar qué dafios fueron causados por
cada uno, seran solidariamnente responsables pero la responsabilidad de cada uno no excedera del
limite anterior.

Las demandas por estos dafios deberan entablarse ante los tribunales del Estado de Licencia u otros
Estados contratantes en cuyos territorios se hayan ocasionado los dafios nucelares. La accion
prescribe a los 10 afos desde la fecha del accidente.

El Convenio relativo a la Responsabilidad Civil en la Esfera del Transporte maritimo de Materiales
Nuclear de Bruselas, 1971, fue aprobado por nuestro pais por la ley 22.455. El objetivo fue
concentrar la responsabilidad por accidentes nucleares en el empresario o explotador de una
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instalacion nuclear. Consagra una resposablidad objetiva, s6lo puede ser exonerada en caso de dolo
o culpa grave de la victima. Ademas, s6lo permite ejercer acciones de repeticion cuando el
accidente haya sido provocado por dolo de un tercero. La responsabilidad es limitada y
obligatoriamente asegurable. O sea que la responsabilidad es del empresario de la instalacion
nuclear y no la del trasportador por agua. Aunque este empresario no sera responsable por lo dafios
sufridos por el medio de transporte.

La exoneracion de responsabilidad se extiende a los perjuicios a la instalacion nuclear, a los bienes
que se encuentren o usen en ella y a los dafios causados a los medios de trasporte. No alcanza a la
responsabilidad del explotador de un buque de propulsion nuclear por los dafios causados por el
combustible nuclear.

Infreaestructura y régimen portuario:
El puerto: Concepto:La Ley de Actividades Portuarias dice que los puertos son ambitos acuaticos

y terrestres naturales o artificiales, e instalaciones fijas, aptos para las maniobras de fondeo, atraque,
desatraque y permanencia. La ley comprende bajo su régimen a las plataformas fijas o flotantes para
lijo o completamiento de cargas pero excluye del régimen a los sectores destinados al uso militar o
al ejercicio del poder de policia estatal.

La Ley de Nav., dice que el puerto es un ambito espacial que comprende instalaciones por agua y
por tierra, siendo bienes publicos destinados a la navegacion y sujetos a la jurisdiccion nacional (art
29).

Es un sector de la costa que esta dispuesto para la seguridad de las naves y para las operaciones de
trafico y armameto. El Coédigo Civil lo enumera dentro de los bienes que pertenecen al dominio
publico del Estado, art 2.340. Sin embargo, Gordillo dice que aquellos puertos que no sean
propiedad de los particulares, como también los que siendo del Estado, no estén destinados
obligatoriamente al uso publico, no integraran el dominio publico.

La Convencion de Ginebra de 1958 dice que las radas son aquellos lugares de estacionamiento
transitorio de los buques. Ademas, una norma consuetudinaria internacionalmente aceptada, obliga
a todo estado a permitir que los buques mercantes de otros paises entren a sus puertos en tiempo de
paz.

Clasificaciones:

» Segun la titularidad del inmueble: Nacional, Provincial, Municipal o de los particulares.

» Segln su uso: Publico, aquellos que por su ubicacion y caracteristicas deben prestar
obligatoriamente el servicio a todo usuario que lo requiera. Privado, a los que ofrecen y
prestan servicios en forma restringida , a las propias necesidades de sus titulares o de
terceros vinculados contractualmente a ellos.

» Segun su destino: Comerciales, son los que prestan servicios a buques y cargas, cobrando
un precio por esos servicios. Industriales son los que operan exclusivamente con cargas
especificas de un proceso industrial, debiendo existir una integracion operativa entre la
industria y el puerto. Recreativos en general son los deportivos, cientificos o turisticos
locales. La norma exige autorizacion previa y expresa de la autoridad para modificar el
destino de un puerto.

» La ONU los clasifica segin su grado de evolucion: De primera generacion es la nocion
tradicional de puerto, cuyo objeto primordial es ser un punto de intercambio, y primé hasta
la década de 1950. Los de segunda generacion alcanzaron su mayor desarrollo en las
décadas de 1960 y 70, son los puertos que funcionan de enclave del transporte, vinculando
la industria y el comercio, alli se produce la manufactura de ciertas cargas y se prestan
servicios relacionados con el aprovisionamiento, construccion o mantenimiento de navios.
Los puertos de tercera generacién, aparecen en 1980 y conllevan un nuevo rol del puerto
com 4rea de organizacion, logistica y distribucion comercial, coordinando estas actividades.

Dominio y jurisdiccién: Segin Rodiére, hay dos posiciones esxtremas, una publicista-estatista
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desde la cual el puerto es un servicio a cargo del Estado, y otra privatista segiin la cual son los entes
privados quienes han de tomar a su cargo su explotacion.

El paradigma del Estado monopdlico en Argentina no ha funcionado porque fue un servicio
ineficiente y por la falta de incetivos para su desarrollo, restandoles competitividad en el dambito
internacional.

Habilitacién: La Ley de Puertos en su art 4 dice que la habilitacion de los puertos comerciales e
industriales que involucren al comercio internacional o interprovincial, estara a cargo del Estado
Nacional. Tal habilitaciéon debe ser otorgada por el Poder Ejecutivo, que deberd comunicar su
decision dentro de los 10 dias habiles.

Pero se ha cuestionado la constitucionalidad de esta norma porque el referido documento establece
que le corresponde al Congreso, habilitar los puertos. Sin embargo, no se advierte obstaculo en
decir que es una facultad delegada, porque no son facultades extraordinarias ni la suma del poder
publico, entonces esta delegacion podria haberse hecho de forma legal. Ademas, tal tarea es
administrativa.

Autoridades:

Los puertos estatales, segiin la Ley de Puertos en vigencia, se transfieren a las provincias, y a la
Municipalidad de Buenos Aires, si estos lo solicitan. Dicha solicitud tenia que hacerse dentro de los
60 dia desde la vigencia del decreto reglamentario 769/93. Los puertos principales seran
administrados por entes publicos no estatales. La autoridad de puertos nacionales podréd operar pos
puertos por si o cediendo dicha operatoria a personas juridicas estatales, mixtas o privadas, por
contratos de concesion de uso o locacion total o parcial mediante licitacion publica. Asi se reconcoe
de manera expresa la facultad de los particulares de explotar los puertos estatales.

Los particulares podran construir, administrar y operar los puertos de uso publico o de uso privado,
con destino comercial, industrial o recreativo, tanto en terrenos fiscales como de su propiedad.

Practicaje:
El practico es el consejero de ruta y de maniobra del capitan. Ademas cuando ejerece sus funciones

a bordo de un buque extranjero, es delegado de la autoridad maritima.

El Reglamento de los Servicios, Anexo 1 del Decreto 2694/91, define el practicaje como las tareas
que realiza, a bordo de los buques, el personal habilitado para asesorar al capitan en navegacion,
maniobras y reglamentacion en las zonas declaradas de practicaje obligatorio o facultativo.

La navegacion que se lleva a cabo el aguas restrigidas requiere conocimientos especificos de las
caracteristicas de la zona de navegacion, y por eso es necesatrio que el capitan sea asesorado por
quien se encuentre especializado en la navegacion en el dera.

Hay que aclarar que el practicaje es el que se realiza en puertos, mientras que la navegacion en rios,
pasos y canales, se denomina pilotaje.

Ambos tipos de actividades, son servicios publicos, es libre la contratacion de la retribucion de ellos
y hay zonas de pilotaje obligatorios aunque estas poseen supuestos de eximicion. La autoridad de
aplicacion es la Secretaria de Transporte del Ministerio de Economia. Y el poder de policia lo ejere
la Prefectura Naval.

El capitdn tiene la obligacion de tomar los précticos necesarios, y si no lo hiciera, serdn
responsables solidariamente los armadores, propietarios, el capitan y el agente maritimo, cuando no
lo hiciera en zonas de practicaje obligatorio, salvo fuerza mayor. A su vez, el practico tiene que
embarcarse a bordo del buque y permanecer en €l hasta que salga de la zona de practicaje o hasta
que amarre o ancle en el lugar asignado. También debe sugerir al capitan la ruta y las maniobras.
Debe asesorarlo en todo lo que le sea solicitado. Debe darle ordenes al capitdn cuando éste lo
autorice. Cuando sea en un buque extranjero, debe informarle sobre las reglamentaciones
especificas de la zona. También debe informar a la autoridad maritima de todo acaecimiento
extraordinario y toda infraccion a las leyes.

El practico cuenta con el derecho de no embarcarse cuando a su juicio no se retinan las condiciones



41

necesarias para su seguridad personal. El practicaje se lleva acabo sin interrupciones pero el
practico tendra derecho a 6 horas de descanso por 8 horas ininterrumidas de trabajo. Si se estimara
la llegada en el término de 2 horas de transcurrido el plazo de las ocho, el practico no descansara.
Para recorridos de hasta 220 km se exige un practico, si fueran mas, seran 2.

La edad limite para ser practico son 70 afios cumplidos. Debe ser argentino, ser capitdn o ser
personal de la armada, dependiendo del cargo. También debe realizar los viajes de practica. La
Armada nacional toma los exdmenes Yy extinede los certificados de conocimiento de la zona, 3
veces al afio.

Las zonas de practicaje y pilotaje obligatorio son: el Rio de la Plata, el Rio Parana, zona Puertos y
la Zona litoral maritimo sur.

Si bien el capitan sigue siendo el responsable directo de la conducciéon del buque, el practico puede
tener responsabilidad por un defectuoso asesoramiento, pero sin liberar al capitan. La
responsabilidad contractual puede generarse por el incumplimiento o defectuoso cumplimiento de
sus obligaciones frente al armador, y abarca el dafio emergente y el lucro cesante.

También podra generar responsabilidad extracontractual cuando su accionar afecte a terceros. Ante
un abordaje por culpa del practico podra reclamarse tanto al armador del buque como a la empresa
que hace los servicios de practicaje, como al practico mismo. El armador que indemnizara estos
dafos, podria tener una accion de repeticion contra el practico y la empresa. Existe una presuncion
de culpa del préctico (si bien la norma no aclara qué tipo de responsabilidad es, debe ser contractual
porque la extracontractual no puede presumirse segun el art 31 de la Constitucion). A su vez, la
culpa del practico serd una causal de exoneracion de responsabilidad del transportador, porque es la
culpa nautica, la cual se define como los actos o culpas del capitan, tripulantes, practicos u otros
dependientes del transportador en la navegacion o el manejo técnico del buque.

No podra reclamarse contra el practico la indemnizacion de dafios por contaminacion, a menos que
¢l haya actuado con intencion de causar esos dafios o temerariamente y a sabiendas.

El practico no puede limitar su responsabilidad porque no es dependiente ni miembro de la
tripulacion, aunque sea miembro del personal embarcado. So6lo podrd limitarla cuando sea
dependiente del armador.

El asegurador del buque responde cuando haya culpa del practico pero no por dolo. Pero el
asegurador de los efectos transportados responderd hasta por dolo

Estibaje: ya se explicd, consiste en acomodar correctamente la carga de los barcos para distribuir
su peso.

Normas constitucionales y legales. Evolucion
Recién a fines de la década de 1870 comienza en Argentina la construccion de verdaderos puertos.

No existia en el orden juridico un cuerpo normativo sobre los puertos y menos de los puertos
privados, los cuales carecian de asidero legal para su funcionamiento. Fue comun durante este
periodo que se admitiera la participacion del capital privado en la construccion, explotacion y
operacion de los puertos publicos, en general mediante la figura de la concesion de obra publica.
Las empresas privadas construyeron puertos a cambio de  explotarlos durante un tiempo
determinado para recuperar su inversion.

Hacia fines de la década de 1930 se empieza a notar un importante grado de intervencionismo

estatal. La politica de las concesiones se incrementard con las nacionalizaciones de los afios "40. en
1947, por la ley 12.924, se pone en funcionamiento la Administraciéon General de Aduanas y la
Administracion General de Puertos de la Nacion. Dos afios més tarde se incorpora como autoridad
de aplicacion la Direccion General de Puertos y Vias Navegables.

En 1956 se crea la Empresa del Estado, Administracidén General de Puertos, mediante el Decreto-ley
4263-56. Ella se encargara de la explotacion comercial de todos los puertos del pais prestando todos

los servicios necesarios, en condiciones de monopolio, con excepcion de los de amarre, practicaje y
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seguridad, los cuales corresponderia exclusivamente a la Prefectura Nacional Maritima. La AGP
estaba a cargo de un Administrador General designado por el Poder Ejecutivo y funcionaban como
organismos asesores del Consejo de Administracion, presidido por el mencionado Administrador
General, un Consejo Coordinador, constituido con represetantes de las direcciones y reparticiones
nacionales de cada ministerio, y una Junta Consultiva de representantes de las entidades privadas
mas importantes del pais. El Estado era propietario y administrador, y también operador a través de
sus empresas y entes.

La ley 16.971 crea, en 1966, la Capitania General de Puertos, de la cual dependian las capitanias
que tenian sede en los principales puertos.

Hacia fines de los 70, como parte de las politicas econdmicas liberales del Proceso de
Reorganizacion Nacional (la dictadura) se hacen dos leyes que dieron lugar a la aparicién de
nuevos puertos privados. La ley 22.080 de Politica Portuaria Nacional, establecio que la
administracion de los puertos comerciales seria llevada adelante por la Empresa del Estado AGP
salvo en los casos en que el Poder Ejecutivo determinara otros tipos de administacion. La ley
22.108, llamada Ley de Granos, habilito la existencia de terminales privadas para cereales y
subporductos.

En los ‘80, fue una estapa de crisis por la desacreditacion a nivel internacional y decadencia de la
figural del Estado administrador, la creciente burocratizacion y el exesivo reglamentarismo. A nivel
internacional se veia a nuestros puertos como caros, econdmicamente no competitivos, lo que en el
comercio exterior se denomina “puerto sucio”. La infraestructura era obsoleta y también habia
conflictos laborales.

En 1989 se sanciond la ley de Reforma del Estado, 23.696, la cual declar6 la emergencia
administrativa y dispuso la reestrucutracion a traves de diferentes mecanismos como la
privatizacion, la desregulacion, etc. La AGP se descentralizo y provincializo, y se consesiono total o
parcialmente los puertos. El Decreto 2074/90 y el Decreto 906/91 completaron el sistema. Se
suprimieron las restricciones de horarios y dias de trabajo para la prestacion de las tareas, pero
dejando a salvo los derechos del trabajador (o sea, que se harian mediante diferentes turnos de
trabajo, con gente distinta en cada turno). El Decreto 817/92 crea la Subsecretaria de Puertos y Vias
Navegables en la orbita de la Secretaria de Transporte, dependiente del Ministerio de Economia, a
la que le asigna el caracter de autoridad portuaria nacional. Se disuelve la AGP y se crea
provisoriamente unidades de administracion para los puertos principales. La Capitania General de
Puertos es disuelta.

También se dejan sin efecto las normas que limitaban la libertad de los armadores para fijar sus
dotaciones, y se eliminan algunas restricciones para la contratacion de personal.

Los servicios de pilotaje, practicaje o baquia seria prestados por la Prefectura s6lo en las zonas en
que no haya practicos particulares.

La desregulacion permitié una importante agilizacion de la actividad portuaria, disminuyendo los
costos, principalmente los laborales.

Bajan los requisitos para aprobar las licencias de los puertos privados.

Se dispone que el Estado nacional, a pedido de las provincias donde se encuentren ubicados,
transferird el dominio o la admnistracion de los puertos a ellas.

Bahia Blanca: El puerto local es un instrumento para el desarrollo regional. Este tuvo una época de
expansion y crecimiento, luego una fase de estancamiento y decadencia, y por ultimo, experimento
una profunda transformacion debido a la instauracion de un modelo de administracion
descentralizado, privatizado o desregulado. Bahia es el tercer exportador de granos del pais y
también exporta petroquimicos. Su zona portuaria es la de un puerto de aguas profundas que
permite operar con buques de hasta 45 pies de calado. Es hoy el unico puerto de aguas profundas
del pais.

Su area de influencia es amplia. Desde el sur de Coérdoba, toda la provincia de Buenos Aires,
Neuquen y Rio Negro. Los medios de transporte para llegar a €l son el tren, las rutas y un oleoducto
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que llega hasta La Plata.
Para saber sobre sus terminales, es mejor ver el mapa.

Bahia desde atin antes de la existencia de instalacion portuaria alguna, se utilizaba como fondeadero
natural y refugio de los navegantes. La construccion de sus instalaciones portuarias se inicia en
1883

En la década de 1950, cuando los servicios portuarios eran brindados por la empresa estatal AGP, la
ejecucion y cobro de los servicios portuarios estaba a cargo de la direccion de AGP en determinados
puertos, considerados importantes, dentro de los que se incluia en de Bahia Blanca.

Hacia la década de 1960 se produce un cambio cualitativo en el puerto. Desde la Junta Nacional de
Granos y la Empresa del Estado AGP, se impulsa la construccion del sitio numero 9 y del elevador
5, sumado al dragado que se realizé en el canal de acceso, lo que lo convierte en el puerto mas
profundo del pais, operando con buques de hasta 40 pies de calado.

En la década de 1970, el puerto cumple un rol destacado en la exportaciéon de productos
provenientes de la Patagonia, en especial frutas y pescado. Aqui el puerto de Bahia Blanca pasa a
ser un puerto de segunda generacion.

En los ‘80, periodo de crisis, el ente estatal continué cumpliendo una funcién monopélica, entonces
la competencia era solo entre los puertos publicos y los pocos privados. Ademas, se hizo un régimen
de promocion de los puertos patagénicos, que consistia en un régimen de franquicias y reembolsos,
de monto variable seglin el puerto de despacho, para productos originarios de la region maritima,
hasta el limite de la Zona Economica Exclusiva, o terrestre ubicada el sur del Rio Colorado. Esto
perjudico al puerto de Bahia Blanca.

Desde 1986 la AGP funcionaba acd como Sociedad del Estado pero la gente consideraba que el
manejo centralizado era perjudicial para el puerto y habia reclamos de mayor autonomia portuaria.
En los “90, por el proceso de reforma del estado, se dictd el Decreto 906/91 el cual, nombrando al
de Bahia Blanca como uno de los puertos principales, decia que €stos serian administrados por entes
descentralizados en los que participarian las autoridades nacionales, provinciales y municipales, asi
como los representanes de los usuarios y gremios portuarios. La explotacion y operacion de
servicios seria prestada por entes privados a través de contratos de concesion. La fijacion concreta
de las tarifas podra ser fijada por este.

Los puertos principales podrian transferirse a las provincias s6lo con la condicién de una previa
conformacion de sociedades de derecho privado o entes publicos no estatales encargados de
administrar cada uno de los puertos. Dichos entes debian asegurar la participacion de los sectores
particulares intneresados en el puerto. Mediante la ley provincial 11.414 se cre6 el Consorcio de
Gestion del Puerto de Bahia Blanca. El consorcio es un ente de derecho publico no estatal, es decir,
que es una persona colectiva que no pertence a la comunidad ni integra la administracién publica
pero ha sido creado y organizado por ley. Las decisiones del Directorio no son actos administrativos
y por ello no se pueden interponer recuros de esta naturaleza, ante ellas, salvo las decisiones que
emiten por ser materia delegada por la Direccion de Actividades Porutarias de la Provincia, las que
si lo son.

El Consorcio es dirigido y administrado por un Directorio, compuesto de 9 miembros. El Presidente
del Directorio es el representante del gobierno de la Provincia, designado por el Poder Ejecutivo de
la misma. La Municipaliad también cuenta con un miembro. Por las asociaciones sindicales de
trabajadores, los representates son dos. Hay un representante por las empresas prestadores de
servicios portuarios, maritimos y de apoyo a la navegacion. Uno por los concesionarios y
permisionarios del puerto. Uno por los armadores y agencias maritimas. Uno por los sectores que
comercializan mercaderias. Y uno por los productores primarios de mercaderias. Ademas, tener un
director implica la obligacion del sector representado de integrar los aportes correspondientes. Pero
el cargo de director es honorario. No son funcionarios publicos, se rigen por las reglas del mandato,
salvo los representantes de la Provincia y la Municipalidad. El directorio se reune al menos una vez
cada 30 dias, requiriéndose un quérum de la mitad mas uno.

Las decisiones se adpotan por mayoria absoluta de miembros presentes, computandose por dos el
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voto del presidente si hay empate. La mayoria de 2/3 se requiere para: actos de disposicion u otros
derechos reales sobre cosas registrables. Licitaciones, concesiones, proyectos de ampliaciones,
modificacion de tasas, aprobar el presupuesto y demds instrumentos contables, designar o despedir
al personal jerarquico del consorcio, contratar asesores o estudios técnicos, modificar el reglamento
de funcionamiento interno del Directorio y aprobar reglamentaciones portuarias, asi como otras
funciones delegadas, de naturaleza publica.

La representacion del Consorcio la ejerse su Presidente, quen debe convocar y presidir las reuniones
y tomar decisiones urgentes sometiéndolas a consideracion posterior del Directorio.

Constituye tribunales arbitrales, con abogados, y de amigables componedores con expertos en
cuestiones portuarias y maritimas. En niamero impar y presididos por un miembro del Directorio,
cuyo sector no esté en el conflicto.

Contratos de utilizacion de buques: concepto, clasificaciones:
Segin Montiel, el contrato de utilizacion es aquel cuya finalidad esencial radica en 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 cumplimento, por parte de su cocontratante,
de una determinada actividad ndutica que habréa de realizarse en su beneficio, mediante el uso del
buque.

Clasificaciones, Distintas Posturas:

Segun la Ley de Navegacion, los contratos de utilizacion son:
-Locacion de buques

-Fletamento a tiempo

-Fletamento total o parcial

-Transporte de carga general

-Transporte de personas

-Remolque

Montiel, en cambio, dice que en los contratos de transporte, no se tiene en miras el uso y goce de un
buque ni el cumplimiento de una determinada actividad nautica, sino simplemente el desembarco
del pasajero o la carga en el lugar de destino. Entonces, los clasifica en:

-Locacion de buques

-Fletamento a tiempo

-Fletamento por viaje

-Fletamentos especiales

Chami los clasifica en: A) Contratos que aumentan la capacidad de bodega: locacion, fletamento a
tiempo, slothire, boxtime y remolque-transporte.

B)Contratos que no aumenta la capacidad de bodega: fletamento por viaje, el remolque-maniobra,
contrato de transporte.

Terminologia:
En la locacién de buque, se cede el uso y goce de éste y se transfiere la tenencia del

locador/propietario al armador/locatario, ademas de la figura de armador al locatario.

En cambio, en el fletamento a tiempo, no ocurre ninguna de estas cosas y el fletante sigue siendo
armador. El fletador no tendra el uso ni el goce, s6lo lo tendra a su disposicion para realizar los
viajes que disponga en el tiempo de vigencia.

En el fletamento a tiempo, el fletante pone un buque a disposicion del fletador por un tiempo
determinado para que éste emplee el buque para el destino previsto. El buque puede o no ser usado
para el transporte de mercaderias, y en el caso que lo emplee con ese destino, el fletador se
convertird en transportador. El fletante lleva a cabo la gestion nautica y el fletador la gestion
comercial.
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En el fletamento por viaje, el fletante se compromete a poner a disposicion del fletador la o las
bodegas del buque para transportar la mercaderia entregada. El fletante es el transportador. Su
finalidad es el transporte. El fletante asume la gestion nautica y comercial.

El fletamento por viaje es un contrato de transporte con obligaciones adicionales, impuestas por las
caracteristicas de la carga. Aca prevalece la autonomia de la voluntad, mientras que en el contrato
de transporte hay un minimo de orden publico.

El fletamento por viaje se instrumenta mediante la poliza de fletamento. El contrato de transporte,
mediante el conocimiento de embarque.

Caracteristicas comunes.:

Autonomia de la voluntad: en los contratos de utilizacion prevalece, a diferencia del contrato de
transporte de mercaderias.

Estandarizacién: se empelan formularios impresos.

Lex mercatoria: se rigen por la ley que crean los propios comerciantes para regirse.

Clausula compromisoria: habitualmente la incluyen, se comprometen a resolver los conflictos
mediante un procedimiento arbitral.

Puerto seguro: todo contrato de fletamento incluye la obligacion de que los puertos sean seguros.
Un puerto no es seguro si, sin que haya un acontecimiento anormal, el buque no puede llegar, estar
o salir, sin estar expuesto a un dafio que no pueda ser evitado por una buena navegacion.

Contratos consensuales: se perfeccionan mediante el acuerdo de voluntades. Podra ser acreditado
por cualquier medio.

En caso de diferencias entre las clausulas preimpresas y las clausulas mecanografiadas del contrato,
prevalecen estas ultimas, por haber sido incorporadas de manera especifica.

Entrega del buque en condiciones de navegabilidad: es una obligacion de medios, solo se exige la
conducta diligente. No se requiere la diligencia necesaria, sino la razonable, o sea que la conducta
consiste en realizar lo exigible en cada caso, segun las circunstancias.

Locacion de buque: conceptos, clases, documentacion, derechos, obligaciones de las partes.

Es aquel en virtud del cual una persona se obliga mediante el pago de un precio, a conceder a la otra
el uso o goce de un buque, por un tiempo determinado, transfiriéndole la tenencia. Es decir, que este
ultimo tiene efectivamente una cosa pero reconoce en otro la propiedad. El armador es el locatario,
y €l sera el centro de imputacion de las obligaciones contractuales contraidas por el capitan en todo
lo relativo al buque y la expedicion, ademas de ser responsable por las indemnizaciones a favor de
terceros nacidas por los hechos del capitan y los tripulantes.

Las modalidades son: locacion de buque a casco desnudo: se transfiere la tenenecia del un buque,
sin tripulacion. Locacion del buque armado y tripulado: st los tripulantes hubieran estado
previamente en relacion de dependendencia con el propietario o con un tercero, se cederan los
contratos de ajuste.

Este contrato debe probarse por escrito y para ser opuesto a terceros, requiere su inscripcion en el
Registro Nacional. Ademas, debera asentarse en el certificado de matricula.

El locador debe entregar el buque en el tiempo y lugar convenido, lo cual marca el inicio del
contrato y de la obligacion de pago. El locador debe mantener el buque en condiciones de
navegabilidad durante toda la vigencia del contrato, es una obligacién permanente, salvo pacto en
contrario.

El locatario debe pagar el flete y estd obligado a usar el buque de acuerdo con sus caracteristicas
técnicas y las modalidades convenidas, asi como devolverlo en el lugar convenido al vencimiento
del contrato. No se admite tacita reconduccion salvo pacto en contrario, pero hay un término de
flexibilidad de una décima parte del contrato. Debe devolverse en el mismo estado en que lo
recibio, salvo por caso fortuito, fuerza mayor o el uso normal.

Debe ser devuelto libre de tripulacion si asi lo hubiera recibido, y también libre de todo crédito
privilegiado.
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Los créditos a favor del locatario originados en el contrato, la devolucion del flete, etc. tienen un
privilegio sobre el buque. Plazo de 1 afio desde fin del contrato.

Hay una via ejecutiva para obtener el cobro del flete o alquiler. El locador debera prestar caucion en
caso de oposicion por parte del locatario.

Fletamento a tiempo: conceptos, clases, documentacion, derechos obligaciones de las partes:
Es cuando el armador de un buque determinado, conservando su tenencia y por el pago de un flete,
se compromete a ponerlo a disposicion de otra persona y a realizar los viajes que ésta disponga
detro del término y en las condiciones previstas.

El armador es el propietario-fletante. Aparecen separadas la gestion nautica del fletante, es decir
hacer navegar el buque, de la gestion comercial del fletador o transportador. El fletante paga los
sueldos y otros gastos de la tripulacion, asi como los repuestos.

Gestion comercial: a cargo del fletador, es el uso concreto que €ste haga del buque. Se encuentra
previsto en el contrato, en especial, todo lo referente a la carga , el transporte y la entrega de la
mercaderia o el transporte de personas. El fletador tiene responsabilidad por la gestion comercial.

El capitan depende de ambos, depende del tipo de gestion dependerd de uno o de otro.

Para ser opuesto a terceros, en el caso de un buque mayor debe instrumentarse por escrito e
inscribirse en el Registro, dejando constancia en el certificado de matricula del buque. Hay una
contradiccion con el articulo 235 de la ley de nav., por la cual el fletante no es responsable frente a
terceros cuando el fletador emplee documentacion de transporte propia (y no cuando se hubiera
inscripto). Excepcion: los créditos privilegiados, por ellos el fletante responde con el buque, pero
podra repetirlas contra el fletador.

El fletante debe poner el buque a disposicion en la época y lugar estipulado. Sino, el fletador tiene
derecho a resolver el contrato obteniendo el pago de los dafios, notificando por escrito. Es un pacto
comisiorio dispuesto por ley. También debe mantener el buque en condiciones de navegabilidad. El
fletante no responde si prueba que la innavegabilidad proviene de un vicio oculto del buque, que no
pudo ser descubierto empleando una diligencia razonable.

El fletante puede oponerse a navegar en lugares que haya peligros no previstos, o comenzar viajes
que previsiblemente no finalicen dentro del término del contrato. Por el plazo que se excediere,
debera pagar el flete internacional o el convenido, el que sea superior.

El fletador paga el combustible, agua y lubricantes, los derechos y salarios por la navegacion en
canales. Salvo estipulacion distinta, el flete debe pagarse por periodos mensuales y por anticipado.
Pero si no paga, el fletante puede resolver el contrato, notificando al fletador. Esto se hace dandole
una orden al capitan, pero si tuviera mercaderia de terceros a bordo, el fletante estara obligado a
entregarla en destino y no la puede retener. El fletante podra retener el flete que los consignatarios
de la carga tuvieran que pagar.

El fletante no puede exigir el pago del flete cuando el buque no pueda usarse por causas no
imputables al fletador. No se admite esto en caso de arribada forzosa, varadura, averias de la carga
o acto de autoridades (art 237, ley del nav.) Ej: luego de las 24 hs, el buque esté inmovil para
mantenerlo en condiciones de navegabilidad.

La navegabilidad del buque es una garantia que da derecho a suspender el pago del flete, declarando
el buque off-hire, pero no lo habilita a resolver el contrato excepto que sea una demora muy
importante.

Perdido el buque, no se adeudard el flete. Si la fecha fuera desconocida, se adeudard por la mitad
del término entre las Gltimas noticias y la fecha programada de llegada a destino.

El salario de asistencia y salvamento adeudado, debe ser pagado por el fletante, pero el adquirido, lo
es por mitades (art. 239 ley de nav.)

En caso de averia gruesa, la contribucion es adeudada por el flete de la carga, no por el fletador. El
fletante, si fuera armador, contribuird con el buque, y el fletador, con los fletes del contrato de
transporte.

Salvo estipulacion, el fletante no responde por incumplimiento de sus obligaciones cuando sean
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consecuencia de los hechos del art 275, y si lo es, no serd mas alla del art 277. Pero de aplicarse la
exoneracion por el iniciso A del art. 275, se exoneraria al fletante de la culpa nautica y se
desnaturalizaria el contrato. Otra interpretacion, es que en ella estd contemplanda la relacion del
fletante con terceros titulares de la carga.

Prescripcion: 1 afio desde el fin del contrato.

Normas procesales: via ejecutiva. El fletante debera prestar caucion en caso de oposicion del
fletador.

Fletamento por viaje: concepto, clases, documentacion, derechos, obligaciones de las partes.
Acciones. Prescripcion y privilegios. Normas nacionales e internacionales.

Aca el fletante se obliga, mediante el pago de un flete, a poner a disposicion del fletador, para
transportar personas o cosas, todos los espacios ttiles o todo el porte que posee un buque.

Es un contrato de transporte con obligaciones adicionales. No hay fletamento por viaje sin
transporte de mercaderia pero no visceversa.

Subespecies: fletamento por viaje total (todos los espacios utiles del buque) y fletamento por viaje
parcial (uno o mas espacios determinados).

La gestion nautica y la comercial se encuetran a cargo del fletante. Se prueba por la pdliza de
fletamento, exigencia ad probatinem, por lo que la constancia escrita no es exigida para la
existencia del contrato.

La ley de Nav y la Convencion de Bruselas dan soluciones distintas. La ley dice que las clausulas
contractuales del fletamento prevaleceran sobre las normas. Pero las obligaciones del fletante
vinculadas con la navegabilidad y el cuidado de la mercaderia, frente al fletador y al consignatario u
otros terceros tenedores del conocimiento de embarque, se le aplicard el régimen de un minimo de
orden publico.

La Convecion, dice que se aplica solo al contrato de transporte bajo conocimiento de embarque o
documento similiar, y por el otro al contrato de fletamento, a partir del momento en que ese
documento rige las relaciones entre transportrador y el tenedor del conocimiento. Sus normas no se
aplicaran a la relacion entre el fletante y fletador, ain cuando surja resposabilidad por las
mercaderias. Entre ellos, prevalecerd la poliza de fletamento, execepto que se hubiera emitido un
conocimiento de embarque.

El fletante debe poner el buque a disposicion, y si no lo hace, el fletador podra resolver el contrato
(arts 241 a 245 ley de nav). El buque debe ser navegable y llevar a cabo el viaje.

El fletador debe pagar el flete.

Las operaciones de carga y descarga normalmente son realizadas por el fletador.

Estadias y Sobreestadias (También en Unidad 4.1)

Las estadias, es decir, el término previsto para que el fletador lleve a cabo las operaciones de carga
y descarga, estan estipuladas en la poéliza de fletamento. A falta de estipulacion expresa,
comprenderan exclusivamente los dias de trabajo, excluyendo los dias no laborables, incluso los
que no se pueda trabajar por mal clima.

La carta de alistamiento es la comunicacion escrita que el fletante envia al fletador informando que
el buque se encuentra en condiciones de recibir o entregar la carga. A partir de su recepcion,
comienza a correr el término de las estadias, desde el primer turno habil.

Son reversibles las estadias cuando el plazo ahorrado en la carga o descarga, puede compensarse
con las operaciones que exedieran el término.

Las sobreestadias es el tiempo en exceso que le llevara al fletador para terminar las operaciones de
carga o descarga. Deberd pagar un multa por ellas. Si las partes no las regulan, seran fijadas por los
usos del puerto o judicialmente y su duracion serd la mitad del término de las estadias, en dias
corridos.

Al término de la sobreestadia, es posible pactar una nueva etapa, llamada contraestadia, en la que el
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fletador pueda continuar el embarque o desmbarque de efectos pero pagando una suma en concepto
de indemnizacion. No estéd prevista en nuestra legislacion y es poco frecuente

Despatch money es el premio en favor del fletador por el ahorro en las estadias. Suele consistir en
una suma equivalente a la mitad del importe diario de las sobreestadias.

Los créditos a favor del fletador tienen privilegio sobre el buque. Las acciones de este contrato
prescriben al afio desde el fin del contrato.

Normas procesales: la via ejecutiva. Con la demanda debe acompanarse el conocimiento de
embarque y una certificacion aduanera.

Las normas sobre el contrato de fletamento total o parcial, se rigen por la ley del lugar donde han de
ejecutarse, art 603 ley de nav. Es nula la clausula que establezca otros tribunales cuando el destino
sea en el pais.

Remolque: concepto. clases. documentacion, derechos, obligaciones de las partes. Acciones.

Prescripcion y privilegios. Normas nacionales e internacionales.

Puede tratarse del remolque-transporte o del remolque-maniobra.

Un convoy es la reunion de buques que se organizan para navegar en conjunto bajo un mando Unico.
La doctrina se halla dividida en cuanto al momento de inicio de la operacion de remolque. Algunos
dicen que comienza cuando el remolcador toma los cables del remolque, otros que comienza con las
maniobras de aproximacion del remolcador al remolcado.

Remolque-transporte: el remolcador se obliga a prestar su fuerza motriz para la navegacion de otro
buque, contra un precio. El gobierno del convoy puede estar a cargo del buque remolcador, en el
cual se regird por las disposiciones del transporte de cosas, con algunas limitaciones. No es
apropiado aplicar en este caso la eximente de culpa nautica.

La jurisprudencia sostuvo que seria absurdo excluir de responsabildad al transportador por culpa
nautica de sus dependientes.

Genera dudas si se exime por la innavegabilidad sobreviniente, podria hacerlo si la obligacion
consiste en ejercer una diligencia razonable. Los incisos 1, 1, n del art. 275, los arts. 278 y 279 no se
aplican porque no se encuadran en los hechos de este tipo de transporte.

Si el buque remolcador asumid la custodia de los elementos a remolcar, se aplica la Ley de
Navegacion sobre el transporte de cosas. Pero si esto no se hizo, se alican las disposiciones del
Cddigo Civil sobre locacion de obra.

Remolque-maniobra: La obligacion del buque remolcador consiste en proveer la embarcacion en
estado de navegabilidad, con tripulacion y potencia adecuada, para complir con el servicio. Ademas
debe obtener las instrucciones impartidas por el capitan del buque remolcado. La direccion esta a
cargo del buque remolcado, y se rige por las disposiciones de la locacion de servicios del derecho
comun que le sean aplicables. El mando del convoy estara a cargo del capitan del buque remolcado,
excepto que se convenga lo contrario. Ambos buques tienen la obligacion de tener precauciones
para no poner al otro buque en peligro, la cual no puede ser sometida a una clausula de exoneracion.
A este contrato se le aplicaran las normas sobre obligaciones de hacer sobre tiempo propio, que la
obligacion puede ser ejecutada por otro, que su imposibilidad sin culpa extingue la obligacion y si
fuera por culpa se deben indemnizar los dafios.

En aguas jurisdiccionales argentinas, existe un monopolio de remolque a favor de los buques de
bandera nacional por considerarse estas operaciones como de cabotaje. El permiso o patente es
otorgado por la Prefectura.

Prescripcion: 1 afio.

Remolque y abordaje:

Cuando la direccion del convoy la tiene el remolcador, se considerara todo el convoy como un solo
buque y se podré reclamar contra ambos, serd una resposabilidad solidaria.

Pero cuando esa direccion la tuviera el buque remolcado, la responsabilidad recaerd sobre el
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remolcado.
Estas soluciones no impiden las acciones de repeticion por culpa.

Unidad 4: Transporte por agua. Cargas y personas.
Transporte de carga:concepto:
La ley de Nav no lo define pero se pone de manifiesto que su caracteristica principal es que le
transportador acepta efectos de cuantos cargadores se presenten. La obligacion del transportador
consiste en trasladar a un puerto de destino, por el pago de un flete, dichos efectos.
A diferencia del fletamento, aca no es esencial la designacion del buque.

Importancia: Este tipo de transporte es considerado accesorio o complementario a la compraventa
de mercaderias que son adquiridas en mercados lejanos. El 90% del transporte internacional de
cargas se lleva a cabo por mar. El régimen juridico instituido para regular la responsabilidad del
transportador, caracterizado por un minimo de orden publico, cuenta con el beneficio de la
limitacién de responsabilidad.

Este tipo de transporte sufrié grandes modificaciones a partir del contenedor y los contratos de
utilizacion llamados boxtime y slothire.

También es un instrumento para la integracion latinoamericana y mundial.

Caracteres. Clases: el contrato de transporte es un contrato de adhesion. Sus obligaciones se
regiran por el lugar donde deban ejecutarse, si no puderan regirse por la Convencion de Bruselas de
1924.

Por “mercaderia” se entiende todo objeto o efecto cargado a bordo, con excepciones: navegacion en
pequefias embarcaciones, los que estan regidos por las normas del transporte terrestre. El transporte
de animales vivos, porque suma el riesgo del deterioros de salud. Las mercaderias transportadas
sobre cubierta por los riesgos adicionales que tendran, si mediare comformidad expresa del
cargador. Esto genera la imposibilidad de ampararse en las causales de exoneracion y las
limitaciones de responsabilidad cuando los dafios provengan de la especial forma de estiba. La
prueba del origen del dafio corresponde al transportista y si fuera desconocido, no podria liberarselo
de responsabilidad. Estos tipos de transporte, deben regirse por las estipulaciones de las partes,
teniendo en cuenta que estamos frente a un contrato de adhesion.

Si la mercaderia peligrosa o sobre cubierta hubiera sido cargada sin conocimiento del transportador,
puede ser desembarcada en cuaquier tiempo, forma y lugar antes del destino y de no ser factible,
puede se destruida o transformada en inofensiva. No aparejara indemizaciones. El cargador que no
inform¢ al transportista el caracter peligroso, debera reembolsar los gastos y dafios.

Si hubo una carga peligrosa con concentimiento del trasportista, podra proceder de igual manera
cuando la mercaderia constituya un peligro para el buque o su carga, un peligro real y efectivo, sin
derecho a reclamar indemnizacién salvo la contribucion en averia gruesa.

Prescripcion: 1 ano.

En el caso de cargamentos especiales, las normas sobre resposabilidad pueden ser dejadas de lado
cuando: no se trate de cargamentos comerciales ordinarios, lo justifique la naturaleza y condicion de
las cosas, lo justifiquen los términos y las circunstancias del transporte, no se emita un
concocimiento de embarque y se extienda un recibo o documento no negociable.

Sistematizacién Legislativa: Se presentan cuatro sistemas normativos para regir simultineamente
a nivel internacional, el transporte de mercaderias por agua: el régimen de Reglas de La Haya, las
Reglas de La Haya-Visby, las reglas de Hamburgo y los cddigos de comercio.

También estd el Convenio de la ONU sobre el contrato de transporte internacional de meraderias
total o parcialmente maritimo, aprobado por la Asamblea General, llamado Reglas de Rotterdam.
Argentina se rige por la Convencion de Bruselas de 1924, es decir, las Reglas de La Haya. Nuestro
pais no es parte del del Protocolo de 1979, ni del Protocolo de Bruselas de 1968, que conforma las
reglas de La Haya-Visby, pero éstas fueron tomadas como fuente por la Ley de Navegacion.
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Sujetos: derechos y obligaciones: [.a Convencion de Bruselas establece que el transportador es el
propietario del buque o el fletador que ha hecho el contrato de transporte. Segtin la Ley de Nav.,
serd la persona que contrata con el cargador el transporte de mercaderias, cualquiera sea quien tenga
la disponibilidad del buque. Pero no comprende al agente maritimo o intermediario. Aca, se suele
reclamar contra el “capitan y/o propietario y/o armador” del buque para no tener que identificar el
nombre del transportista que sea demandado. Al capitan se lo responsabiliza como depositario de la
carga, al armador como titular de la actividad navegatoria y al propietario en virtud del crédito
privilegiado que tiene asiento en el buque.

Cargador es quien deba suministrar la carga. Consignatario o destinatario es quien esté facultado a
obtener la entrega de la mercaderia en destino.

Transportista contractual es quien celebra el contrato de transporte, mientras que transportista
efectivo o real es quien ejecuta dicho contrato. Este tltimo debera indemnizar los dafios y perjuicios
por averias y demds irregularidades que presenten las mercaderias que le fueron confiadas. Serd
responsable de la inejecucion o incorrecta ejecucion del contrato si lo ratifica o inicia su
cumplimiento. Tendra las exoneraciones y limitaciones del transportista contractual, atin cuando la
accion se funde en normativa extracontracutal.

Se aplica analdgicamente el art. 292 de la Ley de Nav, el cual regula la responsabilidad en el
transporte combinado o bajo conocimiento directo, o sea, en el que intervienen dos o mas buques de
distintos transportistas. Aca se consagra la responsabilidad solidaria de los transportistas. Pero si
uno de los transportistas demuestra la inexistencia de relacion causal entre el dafio y su conduca,
queda exento de responsabilidad.

El transportador debe ejercer una diligencia razonable para que el buque esté en condiciones de
navegabilidad. Debe proveer la tripulacion, armarlo y equiparlo.

Debida diligencia: Berlingieri sostiene que es exigible el estandar del transportador que actua de
acuerdo con la prudencia y competencia normales en su profesion, Se exige una diligencia
profesional y el criterio de razonabilidad debe estar basado en las circunstancias del caso en
particular y en la manera en la cual se comportaria un hombre razonable en abstracto. Donaldson
dice que podra relacionarse con los costos de las medidas, asi, efectuar un gran gasto para evitar un
dafio improbable es irrazonable, pero un pequefio gasto para evitar un hecho capaz de provocar un
dafio importante, serd razonable. Montiel precisa que se debe tener en cuenta la profesionalidad del
transporte y su cardcter lucrativo. No se requiere la diligencia necesaria sino la razonable. Debera
poner en el mantenimiento del buque el mismo cuidado que en las cosas propias.

El cargador debe pagar el flete. Al tiempo de la descarga, las partes son libres de recurrir a cualquier
medio de prueba, pero inicialmente la Aduana debe dejar constancia en un registro especial de las
diferencias de peso o sefias externas que hagan presumir la posible averia. El transportador tiene la
obligacion, dentro de los 2 dias de finalizada la descarga, de publicar un aviso en un diario de los de
mayor circulacion y en el local de la Aduana habilitado, indicando fecha y hora de la verificacion de
los efectos. Debera llevarse acabo entre 2 y 5 dias de la publicacion. Se deberd dejar constancia
escrita de su resultado. Si las partes no se hubieran puesto de acuerdo en la redaccion de la
constancia, cualquiera podra solicitar la designacion judicial de un perito, dentro de los 10 dias de la
fecha de la revisacion si la mercaderia estuviera en jurisdiccion fiscal o 2 dias en el caso contrario.
Sin embargo, se presumird que la mercaderia fue entregada conforme a los datos del conocimiento,
salvo prueba fehaciente en contrario.

Jurisprudencia: las notas de carga revisada, como el reconocimiento de resposabilidad que pudiera
hacer el trasportador, sistituyen el sistema de aviso y verificacion.

Segun la Convencion de Bruselas de 1924, el conocimiento de embarque constituye una presuncion
de que la mercaderia fue recibida como esta descripta, salvo prueba en contrario. Pero el Protocolo
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de 1968 dice que no se aditird prueba en contrario cuando el conocimiento haya sido transferido a
un tercero tenedor de buena fe.

Contenedor: Son elementos o equipos de transporte que constituyen compartimientos, total o
parciamente cerrados, destinados a contener y trasportar mercaderias. Se estandarizaron las
condiciones de su empleo por medio de la International Organization for Standardization (ISO). Su
identificacion se efecttia mediante el codigo del pais, de dos o tres letras iniciales, seguidas por dos
numeros que identifican el tamafio del contenedor y luego, dos digitos que sefialan el tipo de
contenedor. Todos ellos debe ser visibles en el exterior, asi como otros datos, entre los que se
encuentran el peso bruto y neto.

El contenedor open side presenta los costados, uno o ambos, abiertos para cargar la mercaderia, que
se suelen cerrar después por medio de lonas. El flat rack es una plataforma en la que se estiba carga,
que no puede ser introducida por el techo ni por los laterales. El contendeor permite el transporte
sobre cubierta en condiciones seguras, lo que se ha constituido como uso y costumbre, por lo que no
se justifica su exclusion del régimen de transporte normal.

Agentes de carga y freight forwarders: son los profesionales encargados de realizar tareas de
intermediacion entre usuarios y porteadores sin asumir responsabilidades por la ejecucion. En
algunos casos serdn meros corredores que se limitan a acercar a las partes. En el trafico de
importacion, el agente local sera un mero agente de carga o forwarder. Figurara como consignatario
en el conocimiento de embarque madre pero no asume responsabilidad por la ejecusion del contrato
y no serd un transportador contractual. En cambio, en el trafico de exportacion, el que emita un
conocimiento de embarque hijo asume personalmente la resposabilidad y serd un transportador.

Documentacidon: debe probarse por escrito, es una exigencia ad probationem. La forma usual de
instrumentacion es el conocimiento de embarque.

Las clausulas del transporte en contenedores, en condiciones house to house o FCL/FCL (full
container load) significa que el cargador carga en los depodsitos la mercaderia, sin control ni
intervencién del transportista. Este recibe un contenedor precintado. En destino, el contenedor es
vaciado por el consginatario sin intervencion del armador. Segln la jurisprudencia, es valida la
clausula por la cual, en este caso, el transportador no es responsable por la mercaderia, excepto
cuando el contenedor fue entregado con signos de mala condicion, ni cuando se sustituyeron los
precintos o hay menor peso. Opera asi una invesion de la carga de la prueba, el cargador o
consignatario es quien debe probar de manera expresa la cantidad y demas caracteristicas de la
mercaderia consolidada en el contendor. El trasportador cumple con sélo entregarla.

La clausula LCL (less container load) es la que el trasportador consolida la mercaderia, lo llena y
vacia.

Jurisprudencia: los dafios causados por una defectuosa estiba realizada por el cargador deben ser
soportados por el interés de la carga y si, éstos fueron consecuencia del trato inadecuado del
contenedor por el transportador, es responsabilidad de éste. La prueba de la incorrecta estiba debe
ser aportada por el transportador.

Contenedores reefer: pueden contar con equipo de frio propio o pueden ser contenedores insulados
que reciben frio de exipos externos. Mantienen muy bajas temperaturas, regulan la atmosfera
interior o controlan la concentracion de CO2.

El armador puede, por un lado, alquilar contenedoreos para suministrar a sus clientes, y por el otro,
subalquilarlos al cargador para consolidar la mercaderia. Es un contrato de locacion de cosa mueble.
El contenedor es sometido, a los efectos aduaneros, al régimen de admision temporaria de
mercaderias, regulado por el Codigo Aduanero, es decir, el régimen que se aplica a la mercaderia
que permanece en el pais con una finalidad y plazo determinado, sometida a la obligacion de
reexportarla.
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Conocimiento: clases, requisitos, funciones. Distintos tipos de clausulas.

Es el documento que instrumenta el contrato de transporte, constituye prueba de su existencia y es
un titulo circulatorio y representativo de las mercaderias que habilita su entrega en destino. El
transportador debe entregarlos al cargador, quien debe devolver los recibos provisorios que hubiera
firmado el capitan en oportunidad de cargarse la mercaderia.

Plazo: 24 horas desde el fin de la operacion de carga. No suele cumplirse en la practica comercial.
El art. 298 fija los requisitos para emitirlo.

La declaracion de embarque es la que debe suministrar el cargador al transportador por escrito,
antes de comenzar la carga. Debe contener la naturaleza y calidad de la mercaderia, incluyendo el
numero de bultos o piezas. Suele llenarlos el cargador y el agente maritimo lo firma.

Podran emitir el conocimiento de embarque el transportador, el capitan o el agente maritimo. Es una
obligacion del transportador.

Regu1s1tos. Segun el art. 298, debe contener:
Datos del transportador, cargador y buque.
* Puerto de carga y descarga
* Si son nominativos, datos del destinatario. Si son a la orden del cargador o de un buque
intermediario, datos de la persona que deba ser notificada al llegar la mercaderia.
* Estado y condicion aparente de la carga
* Flete y lugar de pago
* Numero de originales entregados
* Firma del transportador
La falta de alguno de esos datos no afecta la naturaleza juridica del documento como titulo
circulatorio, ejecutivo ni tampoco su funcion probatoria.

El cargador garantiza al transportador la exactitud del contenido, y deberd indemnizar todos los
dafios que el transportador sufra por alguna inexactitud. Este derecho no modifica la
responsabilidad del transportador frente a toda persona que no sea el cargador. Pero este ultimo no
tiene responsabilidad por dafios cuando el cargador hubiere hecho conscientemente una falsa
declaracion.

El cargador puede declarar el valor y la naturaleza de la mercaderia, lo cual constituye la presuncion
del valor, no de la naturaleza. Se admite prueba en contrario.

El cargador podra exigir hasta 3 originales de cada conocimiento de embarque. Podran emitirse
copias con la mencion de “no negociable”, una de las cuales debe ser entregada al transportador.

Funciones: Para obtener la entrega de la mercaderia en destino, debe devolverse un original. Una
vez que fue entregada, los demas originales careceran de valor.

La entrega también puede obtenerse antes, devolviéndose todos los ejemplares originales. Ello
garantizara al transportador que en destino, no se presentaran tenedores de conocimientos. Si no se
devuelven todos, la entrega de la carga se podréa efectuar si quien la exige otorga fianza suficiente.
Todo esto es facultativo para el transportador.

Quien tiene derecho a disponer de la mercaderia durante el viaje y también exigir su entrega, es el
tenedor legitimo del conocimiento.

En resumen:

1. Es la instrumentacion del contrato de transporte y prueba su existencia.

ii. Sirve como recibo de las mercaderias a bordo.

iii. Es un titulo de crédito. Posee necesidad, literalidad y autonomia.

iv. Es un titulo representativo de la mercaderia, por lo que su tenedor legitimo puede disponer
de la mercaderia.

v. Es un titulo ejecutivo: el tenedor del conocimiento tiene una accidn ejecutiva para obtener la
entrega de la mercaderia.
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Clases:

Conocimiento embarcado y para embarque: El para embarque es cuando el cargador entrega la
mercaderia en depdsitos del propio transportador. Debera prescisar esa condicion con la ciusula
“para embarque” y debe contener todos los requisitos del art. 298, pudiendo omitirse los datos del
buque. El conocimiento “embarcado” es el que debe entregar el transportador una vez embarcada la
mercaderia a bordo. En vez de emitirse un nuevo conocimiento, podra incluirse en el conocimiento
“para embarque” los datos del buque y la fecha de embarque. Asi, el conocimiento “para embarque”
se convertird en un conocimiento “‘embarcado”

A la orden, al portador o nominativos: Si se transmite al portador, se transfiere por la simple
entrega. No indica destinatario. Los otros se transmiten por medio de endoso (la firma del que
transmite, puesta al dorso del documento. Pero el endosatario no tendra accion de regreso contra los
endosantes anteriores en el caso de que el transportador no cumpla las obligaciones, por la
solidaridad entre endosantes, ademas de que los endosantes no podrian cumplir la obligacion de
entrega de la mercaderia). Si fuere nominativo no negociable, mediante cesion. Acd consta el
nombre del destinatario o consignatario. Es a la orden cuando se emite a la orden de una
determinada persona. Es la forma mas usada.

Directos: Es el que emite un primer trasportador cuando existe un contrato unico de transporte, que
se cumplira en varias etapas por distintos tranportistas. El primer transportista asumira la obligacion
de transportarla a destino y celebrard contrato con otros transportadores, quienes a su vez, emitiran
conocimientos por los trayectos parciales. Son los que se han emitido para amparar el transporte en
los distintos modos. Estan en el art. 306 de la ley de nav.

Conocimientos madre e hijo: Surgen a raiz de la multiplicidad de transportadores. Esta situacion no
esta prevista por la Ley de Nav. El transportador contractual emitira el conocimiento de embarque
“hijo”. Aqui figurara como cargador quien efectivamente entregue la mercaderia para el transporte y
el transportador contractual.

A su vez, el transportador efectivo que llevard a cabo el transporte del embarque emitird un
conocimiento de embarque “madre”.

Distintos tipos de clausulas: Hay que aclarar que el periodo que abarca dese la carga hasta la
descarga queda sometido imperativamente a la Ley de Navegacipn y las partes no pueden modificar
sus normas mediante convenciones. El periodo que transcurre antes de la carga y después de la
descarca, queda sometido a la libertad contractual.

* Observaciones: cuando se conoce la inexactitud de un dato del conocimiento

* Clausula de reserva: cuando se tienen dudas respecto de ese dato o faltan medios normales
para determinarlo. Se hace cuando el transportista sospeche reazonablemente que no
corresponden. Exige que se pruebe laia de los requisitos legales para admitirla. La insercion
de reservas traba las eventuales operaciones que se quieran realizar con dicho titulo, por ello
el cargador suele pedir que se entregue un conocimiento limpio, es decir, sin reservas,
firmando como contrapardida una carta de garantia. Se denomina asi al acuerdo entre
cargador y transportador, por el que el primero garantiza que lo indemnizara de cualquier
suma que éste deba pagar al destinatario, por haber diferecias o faltantes con realcion al
conocimiento. Las cartas de garantia son validas pero no pueden oponerse a terceros.

* Negligence clause: el transportador no respondia por el hecho de sus dependientes

* Clausula que limitaba la responsabilidad del transportador a la culpa personal: Segun la Ley
de nav., las partes pueden convenir libremente el régimen de responsabilidad en sus
relaciones contgractuales anteriores a la carga y posteriores a la descarga, en lo que no
contrarie el orden publico, pero sera nula toda clausula que exonere de responsabilidad al
transportador (arto 280 y 284)

* Clausulas que eximen de responsabilidad por mercaderias sobre cubierta: solo lo liberan de
dafios producidos por la especial forma de estiba sobre cubierta, es decir, por la lluvia, el
mar, el sol, etc.

* Clausula FIOS: proviene de “frece in ad out stowet”, es decir, que se trasladan los gastos y
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riesgos de las operaciones de estiba y desestiba de las mercaderias, al cargador a o al
destinatario.

* (Clausulas que establecen una jurisdiccion distinta a los tribunales argentinos: Nulas cuando
la entrega se produzca en Argentina.

* Clausula Himalaya: por ellas se extienden todas las defensas, excepciones y limitaciones de
responsabilidad correspondientes al transportista, a aquellos agentes, dependientes y
contratistas independientes que ejecuten obligaciones qu correspondan a aquél. Para que sea
valida, los tribunales exigen que el conocimiento establezca expresamente cuales son las
defensas y excepciones, y cuales son las personas.

* Hay otras

El “way bill” v otros documentos: Son documentos de transporte “no negociable”, circunstancia
que constituye su caracteristica. Su exhibicion no es necesaria para obtener la entrega de la carga en
destino, sino que la mercadera serd entregada a quien se identifique como el consignatario de dicho
conocimiento.

Crédito documentado: Ver unidad 5.

Flete: es la retribucion que debe recibir el trasportador por el traslado de las mercaderias. El flete
consta en el conocimiento si se tratara de un contrato de carga general, pero si es un contrato de
fletamento, constard en la poliza. Si la mercaderia no llegd a destino, igual debe pagarse el flete si
se estipuld el pago a todo evento, si no llegd por culpa del cargador o por vicio de la mercaderia, en
caso de averia grueesa y por venta en un puerto de escala (art. 311).

Estadias y sobrestadias: En la unidad anterior.
Embargo: Con lo anterior de embargo.

Responsabildad: Proceso historico nacional e internacional. Sistemas: de “garantia de
responsabilidad”, “Debida diligencia”, “diligencia razonable”. Hechos generadores v

eximientes: Con lo anterior.

“Culpas nauticas y culpas comerciales”: Unidad anterior.

Carga de la prueba: Lo puse para cada caso.

Limitacion de responsabilidad: fundamentos, casos, monedas de cuenta. Clausulas
exonerativas vy limitativas. Acciones Rescripcion. Privilegios. Normas nacionales e

internacionales: Es lo mismo que antes.

Transporte de Personas: Contrato de pasaje: Concepto. Importancia.

El contrato de transporte de personas y de equipaje, también llamado “Contrato de pasaje” consiste
en que un sujeto, el transportador, se obligue por un precio en dinero, a transladar por agua en un
trayecto determinado, a una persona, el pasajero, y su equipaje, en un buque apto.

El objeto de este contrato es la traslacion. No es un contrato de utilizacion de buque, porque éste
tiene en miras el traslado de pasajeros, no la transferencia de la tenencia ni la puesta a disposicion
de un buque que caracteriza a los contratos de utilizacion.

Caracteres, origen y evolucion:

Este tipo de transporte, tuvo su apogeo durante los movimientos migratorios internacionales de los
siglos XIX y XX. Los accidentes que hubo a raiz de eso, hicieron que este tipo de contrato fuera
regulado por la legislacion maritima.

Transbordadores y cruceros:
Transporte en lineras regulares: Esto se hace con buques sujetos a horarios e itinerarios fijos, y que
transporta mas de 12 pasajeros. Si el transportador ha publicado las tarifas y las condiciones de




55

transporte, estard obligado a sujetarse a ellas, salvo que las partes convengan lo contrario. El precio
del pasaje se pagard por adelantado. Si el buque no puede partir o demora la partida mas alla de los
plazos, el transportador deberd embarcar al pasajero en la partida siguiente, si hubiera lugar, salvo
que éste opte por resolver el contrato. Si el viaje se cancela en un puerto de escaala, el trasportador
deberd embarcar al pasajero al destino previsto, en el buque de escala siguiente de la linea o por
otro medio de transporte equivalente.

Sujetos: derechos y obligaciones:
El transportador debe ejercer una diligencia razonable para poner y mantener el buque en estado de

navegabilidad (todo lo que sea navegabilidad, es igual para cualquier tipo de transporte. Sigue
siendo una obligacién de medios, y debe hacerse en sentido abstracto y concreto). También debe
suministrar los alimentos al pasajero, salvo pacto en contrario. Pero si los alimentos no estuvieran
comprendidos en el precio del pasaje, el transportador debe suministrarlos durante el viaje a un
precio justo. Debe suministrar el transbordo hasta el puerto o lugar establecido, sin contraprestacion
suplementaria, por los servicios de transbordo que puedan prestarse durante el viaje.

La asistencia médica que se presta a bordo quedard a cargo del pasajero, es decir, éste debera
remunerarla. Pero sera gratuita cuando la atencion fuera prestada a los pasajeros por enfermedades
o accidentes ocasionados por la navegacion, a pasajeros de tercera clase o de buques de
inmigrantes.

Si se transportan pasajeros con enfermedades infectocontagiosas, el trasportador debe suministrar
personal y elementos que aseguren la asistencia del paciente, impidiendo el contagio de los demas.
Si se transporta un pasajero demente, se debe exigir que viaje al cuidado de una o dos personas
mayores, segun la clase de demencia.

El precio: El viaje puede ser cancelado por :

Muerte del pasajero. antes del viaje: el trasportador tendré derecho a la tercera parte del precio del
pasaje. Si lo adquiriera otra persona, nada se le adeudara al transportador.

Fallecimiento durante el viaje: el pasaje debera abonarse integramente.

Pasajero que no va: ya sea en el puerto de embarque o de escala, adeudara todo.

Desistimiento del pasajero: antes de la partida, debe pagar la mitad.

Culpa del transportador: El pasajero tiene derecho a la devolucion del importe y a que se le
indemnicen los perjuicios

Caso fortuito: el transportador debera reintegrar el precio del pasaje, sin indemnizacion alguna.
Retardo en la partida: En los viajes que no superen las 24 hs de duracion, cuando el retardo supere
las 12hs. Si el viaje excede las 24 hs, el pasajero podra resolver el contrato cuando el retardo supere
esa duracion. En los viajes de ultramar, el pasajero podra resolver el contrato cuando la tardanza
fuese superior a la tercera parte del tiempo normal de duracion. En todos los casos, el pasajero
podra reclamar la indemnizacion por los dafios, si el transportador fuese responsable del retardo.

El viaje puede interrumpirse por:

Desembarco voluntario del pasajero: paga todo el pasaje.

Culpa del transportador: se debe indemnizar los dafios y perjuicios.

Fuerza mayor: el pasajero debe el precio del pasaje por la porporcion del trayecto cumplido.
Ofrecimiento de un buque alternativo: en caso de interrupcion del viaje, si el transportador ofrece al
pasajero terminar el viaje en un buque de caracteristicas andlogas y alojarlo y sustentarlo en el
intervalo. Si el pasajero no acepta, €l transportador tendra derecho al importe integro del pasaje.

En casos de culpa o fuerza mayor: El transportador deberd alojar en el buque y mantener al
pasajero. El pasajero podra esperar su reanudacion sin pagar mas, o resolver el contrato pagando su
importe en proporcion al camino recorrido. Si el transportador ofreciera el transporte en un buque
de caracteristicas andlogas y no aceptara, no podra resolverse el contrato. El pasajero debera pagar
el alojamiento y la alimentacion hasta que se reanude el viaje.
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Equipaje: El transporte de equipaje es un contrato accesorio al de transporte de pasajeros. En el
precio del pasaje estd incluido el precio del transporte del equipaje. Este debera llevase a cabo
dentro de los limites de peso y volumen establecidos por el transportador o por los usos, y contendra
los efectos de uso personal del pasajero.

El transporte de efectos que no sean los de uso personal de pasajeros, deberd pagar el flete
correspondiente como carga.

Documentacion: Boleto: Se prueba por escrito. Mediante un boleto, si el buque es mayor de 10
toneladas de arqueo total. Si el buque es menor, cualquier medio de prueba es admisible.

En caso de omision del boleto, se pierde el derecho del transportador a limitar la responsabilidad. {}
Los boletos pueden ser al portador, en cuyo caso podra ser transferido antes del inicio del viaje, o
nominativos, que no podran ser transferidos sin consentimiento del transportador. Por lo general, los
boletos al portador se usan cuando la embarcacion es chica y el recorrido es corto, y los boletos
nominativos se usan para viajes internacionales.

Guia de equipaje: Es el documento que instrumenta el contrato de transporte de equipaje. Debe
entregarlo el transportador al pasajero. Debe contener el nimero del documento, lugar y fecha de
emision, puntos de partida y destino, nombre y direccion del transportador y del pasajero, cantidad
de bultos y precio del transporte.

En caso de falta de entrega, el transportador pierde el derecho a limitar su responsabilidad.

Responsabilidad: Hechos generadores y eximientes. “Diligencia razonable”. Carga de la
prueba. Limitacion de responsabilidad”: fundamentos, casos, monedas de cuenta. Clausulas
exonerativas y limitativas. Normas nacionales e internacionales.

El transportador serd responsable por la muerte o lesiones corporales el pasajero siempre que el

dafio se produzca durante el transporte, sea que ocurra por culpa o negligencia del transportador o
sus dependientes, obrando en ejercicio de sus funciones. La culpa se presume, salvo prueba en
contrario, si la muerte o las lesiones han sido causadas por naufragio, abordaje, varadura, explosion,
incendio o hecho relacionado con alguno de estos eventos.
La responsabilidad por muerte o lesiones corporales del pasajero es limitada a la cantidad de 1.500
pesos argentinos oro, salvo pacto en contrario que fije un limite superior. Los limites de
responsabilidad a favor del pasajero no modifican los previstos en el régimen de limitacion de
responsabilidad del propietario armador. O sea que el transportador podra armarse en cualquiera de
dichas limitaciones

Se exige que el pasajero que haya sufrido lesiones corporales las comunique sin demora al
transportador y a mas tardar, dentro de los 15 dias del desembarco. La falta de aviso en término,
genera la presuncion simple de que desembarco bien.

El transportador no sera responsable por las pérdidas o sustracciones de objetos de gran valor del
pasajero que no hayan sido entregados en deposito.

Si el pasajero pureba que el dafio en su equipaje de cabina ha sido ocasionado por el hecho del
transportador o sus dependientes, el transportador responde. No se genera una presuncion de culpa.
En cuanto al equipaje de bodega, el transportador serd responsable por la pérdida o los dafios que
sufra, salvo que pruebe que la causa no le es imputable. Es una presuncion simple.

Por el art. 337 de la Ley de Nav, el transportador limita su responsabilidad a:

1. 150 pesos argentinos oro: equipaje de bodega. 80 para el transporte fluvial.

2. 100 pesos argentinos oro: equipaje de cabina. 50 para el fluvial.

3. 350 pesos argentinos oro: pérdida o dafios de vehiculos que se trasporten, incluyendo el total

del equipaje que se lleve dentro de aquél

Los limites pueden ser dejados de lado por acto expreso entre las partes solo para fijar uno mayor.
El transportador no podra ampararse en los limites de responsabilidad en caso que haya actuado con
intencion de dafiar o temerariamente y con conciencia de la probabilidad de producirlo.
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El pasajero debe notificar al capitan toda pérdida o dafo que sufra en el equipaje de cabina,
inmediatamente después de ocurrido y antes del desembarco. Con el equipaje de bodega, la
notificacion debera hacerse en el acto de la entrega, si el dafio es aparente, o dentro del tercer dia a
partir de la misma.

El pasajero siempre debe informar el monto del perjuicio sufrido, pero no hay sancidon prevista si
omitiera hacerlo. De no efectuar las notificaciones, el pasajero pederd todo derecho a reclamo
respecto del equipaje de cabina y se presumira que el de bodega fue entregado en buen estado
aunque admitiendo prueba en contrario.

Serd nula toda cldusula que exonere de responsabilidad al transportador, estrablezca limites
inferiores a los fijados por la Ley de Nav, invierta la carga de la prueba que corresponda al
transportador o someta a una jurisdiccion determinada o al arbitraje las diferencias. Esta nulidad no
implica la nulidad del contrato.

Las clausulas seran validas solo cuando aumenten los derechos del pasajero.

El propietario y armador del buque, cuando sean personas distintas al transportador, asi como sus
dependientes, pueden ampararse en las exoneraciones y limitaciones de responsabilidad
establecidas a favor del transportador, ya sea responsabilidad contractual o extracontractual (art
342, ley de nav). Los limites no son acumulativos y la suma total que el daminficado pueda obtener,
de todos ellos, por un mismo hecho no puede exceder los limites establecidos a favor del
transportador.

El transportador tiene derecho de retencion sobre el equipaje de bodega y de cabina, en caso de no
serle pagado el pasaje y otros gastos. El crédito por el pasaje tiene privilegio sobre el equipaje del
pasajero mientras esté en poder del transportador.

Prescripcidn de todas estas acciones: 1 afio desde el desembarco.
Si el pasajero falleciera después del desembarco, la prescripcion sera a partir de la fecha del deceso,
pero sin superar los 3 afios desde el accidente.

Normas nacionales e internacionales: Por iniciativa del Comité Maritimo Internacional, en 1951
se dispuso constituir una comision internacional para el estudio de la responsabilidad del
transportador de pasajeros por mar. El texto fue aprobado en 1961 en Bruselas, vajo el nombre de
“Convencion Internacional para la Unificacion de Ciertas Reglas en Materia de Transporte de
Pasajeros por Mar”. Nuestra Ley de Navegacion se ha inspirado en ella.

Las diferencias entre la Convencion y la Ley son pocas: el limite de responsabilidad por muerte o
lesiones en la Convencion es de 250.000 francos (en la ley son 1500 pesos argentinos oro), y la
prescripcion de las acciones segtn la Convencion es de 2 afios, acé es de 1.

También existe la Convencion de Bruselas de 1967 sobre unificacion de ciertas reglas en materia de
trasporte de equipajes de pasajeros por mar: Establece el mismo régimen que la Ley de Navegacion.

Unidad 5: Transporte por agua. Especiales de cosas e institutos vinculados.

Transportes Especiales de Cosas:

Animales Vivos sobre cubierta: Las Reglas de Hamburgo, a diferencia de las Reglas de la Haya-
Visby y la Ley de Nav., no las excluyen de su normativa. En el Art. 5, dicen que el transportador no
sera responsable de la pérdida, el dafio o retraso en la entrega de animales vivos, cuando resulten de
los riesgos especiales inherentes a este tipo de transportes. Se persume que ello es asi segin las
circunstancias del caso, cuando pueda atribuirse el dafio a tal riesgo, y el transportista acredite haber
cumplido con las instrucciones especiales dadas.

Nuestra Ley de Nav., no da normas sobre esto, entonces se regird por el conocimiento de embarque
y sino, habra un gran problema.
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Mercaderia y Residuos peligrosos: Las reglas de Hamburgo contemplaron la mercaderia peligrosa
en su art. 13. Sera obligacion del cargador la de informar al transportista el caracter peligroso de la
mercaderia, sefialarla con marcas o etiquetas e informar las precauciones a adoptarse. De no hacerlo
y de no conocer el transportista el caracter de peligroso, las mercaderias podran ser descargadas,
destruidas o transformadas en inofensivas en cualqueir momento sin lugar a indemnizacién, excepto
la contribucion a la averia gruesa. El cargador sera responsable de los perjuicios.

Ver otros titulos sobre contaminacion y cargas peligrosas.

En Contenedores. En pequeiias embarcaciones: Ya se vio (las pequefias embarcaciones se rigen
por las reglas del transporte terrestre).

Transporte multimodal: otras denominaciones. Concepto, sujetos, documentacion,

vincul.aciones con el contenedor. Normas nacionales e internacionales.

El transporte multimodal es el que se realiza utilizando como minimo, 2 modos diferentes de
transporte (acuatico, aéreo, carretero o ferroviario), a través de un s6lo operador. Se excluyen los
modos auxiliares de transporte.

En nuestro pais ser rige por la Ley 24.921.

El operador es toda persona, porteador o no, que por si o a través de otro, celebre un contrato de
transporte multimodal actuando como principal.

El operador deberd emitir un documento tinico para toda la operacion, percibir un solo flete y
asumir la responsabilidad si por su cumplimiento, sin perjuicio de que comprenda otros servicios,
como el de carga o almacenaje. El documento de transporte multimodal es el instrumento que hace
prueba del la celebracion de este contrato, y acredita que el operador ha tomado las mercaderias
bajo su custodia, comprometiéndose a entregarlas.

El depositario serd la persona que recibe la mercaderia para su almacenamiento en el curso de
ejecucion de un contrato de transporte multimodal.

El transportador o porteador efectivo serd toda persona que realiza total o parcialmente un porteo de
mercaderias, en virtud de un contrato celebrado con el operador de transporte multimodal.

El expedidor es la persona que celebra un contrato con el operador, encomendandole el transporte
de las mercaderias.

El consigantario es la persona legitimamente facultada para recibir las mercaderias y el destinatario
serd a quien se le envian. La entrega es el acto por el cual el operador pone las mercaderias a
disposicion efectiva y material del consignatario.

La estacion de transferecia o interfaces es una instalacion sobre la que convergen distintos modos
de transporte, dotada de equipos aptos para realizar la trasferecia de un modo a otro de transportes.
La terminal de cargas es una estacion de trasferencia en la que se pueden almacenar los
contenedores u otras unidades de carga y donde se pueden realizar tareas de unitarizacion de cargas,
asi como de consolidacion de contenedores y otras unidades, siendo la unidad de cargas la
presentacion de las mercaderias de forma tal que puedan ser manipuladas para el transporte.

La unitarizacion es el proceso de ordenar y acondicionar correctamente la mercaderia en unidades
de carga para su transporte.

Transporte, compraventa a distancia y crédito documentado:

Concepto _compraventa a distancia y otras denominaciones: El transporte es un contrato
accesorio o complementario a la compraventa de mercaderias, que son adquiridas en mercados
lejanos. La compraventa internacional de mercaderias es un instrumento del comercio exterior.

La Convencion de 1980 se aplica a los contratos de compraventa celebrados entre paises
contratantes cuyos establecimientos se encuentren en Estados diferentes. Se excluyen las
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compraventas para uso personal, doméstico, de acciones, de titulos negociables, de dinero, de
buques, aeronaves y aerodeslizadores, de electricidad, en subastas y judiciales. No se aplica a la
validez del contrato ni sus cldusulas.

Las partes pueden dejar de lado la aplicacion del convenio pero el Estado contratante puede exigir
la prueba escrita.

La oferta es la propuesta de quedar obligado en caso de aceptacion dirigida a una o varias personas
determinadas, y describiendo las mercaderias y el precio. La oferta tendra efecto a partir de su
llegada a destino. Puede ser irrevocable si se sefala un plazo determinado para la aceptacion o si el
destinatario podria razonablemente considerarlo asi. La oferta podra ser retirada, atin la irrevocable,
si la comunicacion llega antes o simultdneamente a la oferta. Antes de perfeccionar el contrato,
puede ser revocada si ésta llega antes de la aceptacion o si el rechazo llega al oferente. También
caduca por vencimiento del plazo.

La aceptacion es la expresion de voluntad del destinatario que indica a sentimiento de una oferta, no
pudiendo ser esto el silencio o la inaccion. La aceptacion surtird efectos desde que llega al oferente.
Ella también puede ser retirada si dicho retiro llega al ofrerente antes o al mismo momento en que la
aceptacion surtiera efectos.

La contraoferta se produce cuando la respuesta a una oferta contenga modificaciones.

Carga de los riesgos. El precio.
El vendedor debe entregar la mercaderia, transmitir su propiedad y entregar los documentos

relacionados con las mismas. El vendedor sera responsable si entrega mercaderias disintas a las
pactadas, en oportunidad de la transferencia del riesgo o incluso posteriormente, cuando le sea
imputable.

Si el vendedor no cumpliera sus obligaciones, el comprador podra exigir el cumplimiento o
considerar resuelto el contrato y exigir la correspondiente reparacion de dafos y perjuicios.

El comprador debe pagar el precio, lo que comprende adoptar todas las medidas y requisitos
necesarios. Si no se hubiera fijado el precio o la forma de determinarlo, se considerard que es el
generalmente cobrado al momento de la celebracion del contrato. Si las partes no dispusieren otra
cosa, debera pagarse en el establecimiento del vendedor o en el lugar de la entrega de la mercaderia.
Si el comprador no cumple, el vendedor podra exigir el precio y la indemnizacioén. El vendedor
puede resolver el contrato si el incumplimieto del comprador, en cualquier caso, fuera esencial, o
cuando no pagare.

El art. 67 de la Convencion, establece que el riesgo se trasmitird al comprador con la entrega al
primer trasportador, cuando el contrato implique el transporte. Si no lo comprendiera, la
transferencia del riesgo se producird cuando el comprador se haga cargo de las mercaderias o desde
que se pongan a su disposicion.

Las indemnizaciones de dafos comprendera al dafio emergente y al lucro cesante. No podra exceder
la pérdida que la parte incumplidora hubiera previsto. En caso de resolucion del contrato, el
comprador podra obtener como indemnizacion la diferencia de precio entre el del contrato y el de la
mercaderia reemplazada. El recalmo de dafios incluira los intereses. Pero la parte que no cumpliera
podré exonerarse si el imedimento fue ajeno a su voluntad sin posibilidad razonable de tenerlo en
cuenta a la celebracion del contrato o en caso de incumplimiento de un tercero a quien se le hubiere
encargado la ejecucion.

La Convencion sobre prescripcion de Viena, 1974, dice que prescribe a los 4 afos. Podra ejercerse a
partir de producido el incumplimiento. El plazo se interrumpira a partir del inicio de procedimientos
judiciales contra el deudor.

Clausulas usuales: Los Incoterms (International Commerce Terms) forman un conjunto de reglas
que precisan ciertas cldusulas comerciales del contrato de compraventa y facilitan su interpretacion.
Fija quién asume las obligaciones del contrato y en qué momento opera la transferencia de riesgos
sobre la mercaderia. Fueron elaborados por la Cadmara de Comercio Internacional, y se clasifican en
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cuatro catergorias. Algunas de ellas son:

Free On Board (FOB): Solo se emplean para el transporte por agua. La responsabilidad el vendedor
se extiende hasta que las mercaderias sobrepasan la borda del buque en el puerto de embarque que
se hubiera convenido. El comprador debe soportar todos los costos y riesgos a partir de ese
momento. El vendedor es quien despacha las mercaderias para la exportacion, asume el embalaje de
la mercaderia, paga el flete desde la fabrica al lugar de exportacion y lleva a cabo, pagando, los
tramites aduaneros. El comprador paga el flete y seguro desde el lugar de exportacion a destino.
Free Along Ship (FAS): La responsabilidad del vendedor finaliza una vez que la mercaderia es
colocada al costado del buque en el puerto de embarque. El vendedor debe despachar las
mercaderias para la exportacién, asume el empaque y embalaje, y lleva a cabo los tramites
aduaneros, asumiento los gastos de exportacion.

Free Carrier (FCA): el vendedor debe hacer la entrega de la mercaderia para exportacion al
transportista propuesto por el comprador. Debe asumir el empaque, los gastos de exportacion y los
tramites de exportacion.

Cost and Freight (CFR): El vendedor debe encargarse de pagar el flete hasta destino. El riesgo de
pérdida se transmite desde la entrega.

Cost, insurance and Freight (CIF): El vendedor entrega la mercaderia cuando pasa la borda del
buque en el puerto de embarque. Este asume los costos y flete hasta el puerto de destino, asi como
también contrata el seguro de transporte. El vendedor debe despachar las mercaderias para
exportacion.

Carriage and Insurance Paid to (CIP): El vendedor entrega las mercaderias al transportista, paga el
flete hasta destino y contrata el seguro de trasporte. El comprador asume todos los riesgos y con
cualquier otro costo incurrido después de que las mercaderias hayan sido entregadas.

Delivered at Frontier (DAF): El vendedor entrega la mercaderia despachada en la Aduana para la
exportacion en el lugar convenidos, pero antes de la Aduana fronteriza del pais ocmprador.

Hay otras.

Reglas internacionales. Normas nacionales: Nuestro pais ha ratificado la Convencion sobre
contratos de compraventa internacional de mercaderias de Viena de 1980 y la convencion sobre
prescripcion sobre compraventa interanacional de mercaderias de Viena de 1974.

Estos contratos tambien son regidos por el Codigo de Comercio y el Codidgo Civil, pero éstos
tienen menos importancia por ser negocios internacionales.

Concepto de crédito documentado y otras denominaciones. Antecedentes. Importancia.
Clases. Operatoria y relaciones. Cliusulas. Documentacion. Organismo. Reglas
internacionales.

El crédito documentado es aquel que se hace a través de dos bancos. El comprador solicita la
apertura de un crédito por un monto semejante a la operacion, en el banco acreditante. Este banco
notifica al vendedor que hay abierto un crédito y que se abonaré o aceptara la letra que gire, contra
la entrega de toda la documentacion. Luego se envia el crédito al banco notificador. El vendedor,
luego de tener la documentacion, va al banco notificador, el cual procederd a abonarle o aceptar la
letra librada por el vendedor. Asi puede conseguir el dinero.

El crédito es una operacion independiente de la venta o de cualquier otro contrato en el que pueda
estar basado, y los bancos no estan afectados ni vinculados por tal contrato de compraventa atn
cuando en el crédito se incluya alguna referencia.

El banco debe entregar al comprador la mercaderia. Este no es el propietario de la mercaderia, pero
tiene su posesion a partir del momento de la entrega de los documentos de transporte que implica
una tradicion simbdlica de aquella (art. 461 y 463 C. Com).

Montiel sostiene que el crédito documentario es una figura auténoma, no es susceptible de ser
asimilada a ningin contrato.

Importancia: Este crédito brinda una solucion al problema del pago de la compraventa a distancia.
Es la inica modalidad que da seguridad a ambas partes.
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Antecedentes, Otras modalidades: El pago directo, sin intervencio de bancos.

Cobranza documentaria: el vendedor envia a un banco del comprador los documentos de la
operacion comecial, y dicho banco los entrega al comprador, solo si ha pagado el precio pactado, si
la operacion es a la vista. Si fuera a plazo, los documentos se entregaran al comprador contra la
aceptacion por parte de éste de una letra de cambio librada por el vendedor. Los documentos no
seran entregados por el banco al comprador si éste no paga el precio. Este sistema no da una
seguridad completa porque el banco tendra un mandato por cuenta del vendedor.

Crédito documentado, seglin las reglas “Brochure 600” (2007): Es la modalidad que méas seguridad
brinda, porque el vendedor sabe que embarca la mercaderia cuando se ha abierto un crédito
documentario a su favor, y el comprador tiene la seguridad de que el banco realizard dicho pago
contra la presentacion de los documentos.

Clases: El crédito podra ser intransferible o transferible, en este ultimo caso podra ser puesto total o
parcialmente a disposicion de otro u otros beneficiarios. Ral los clasifica en: a la vista (pagadero
contra la presentacion de los documentos), de aceptacion (requiere la aceptacion de una letra de
cambio). Divisible (cuando el beneficiario esta autorizado a usar el crédito fraccionadamente en
caso de embarques parciales, contemplados en el art 31 del “Brouchure 600”). Indivisible, cuando
no puede hacero, directo, cuando el pago debe haceres al beneficiario y de negociacién cuando debe
pagarse al endosatario o tenedor de una letra de cambio.

El crédito documentado es revocable cuando puede ser dejado sin efecto por el banco, e irrevocable
cuando no pueda. El “Brouchure 600 cosidera que todo crédito es irrevocable, atn sin que lo
indique.

Sera confirmado cuando el banco corresponsal asuma la deuda, agregando de tal forma otro deudor
frente al vendedor.

Documentaciéon: La presentacion con los documentos correspondientes debe hacerse antes de la
fecha de vencimiento del crédito y siempre en el plazo de 21 dias desde la fecha de embarque. La
presentacion debe analizarce so6lo basdndose en los documentos exigidos por el ordenante, si en
apariencia constituyen o no una presentacion conforme, en el plazo de 5 dias habiles bancarios. Los
requisitos son los de la factura comercial, que debe haber sido emitida por el beneficiaro a favor del
ordenante sin necesidad dde que esté firmada, en la misma moneda del crédito, y conteniendo la
descripcion de las mercaderias. Los bancos debe aceptar s6lo documentos de trasporte limpios, es
decir, sin reservas.

Unidad 6:Riesgos de 1a Navegacion

Accidentes de 1a Navegacion

Represion de actos ilicitos contra la seguridad de la navegacion: Segun el Convenio de Bruselas
de 1952, el conocimiento de abordajes y de cualquier otro accidente de navegacion concerniente a
un buque de navegacion maritima, que comprometa la responsabilidad penal o disciplinaria de
cualquier miembro de la tripulacion, sera de completencia de los tribunales penales del Estado del
pabellon del buque al momento del abordaje o accidente. No podra decretarse embargo o rentencion
del buque ni como medida de instruccion, por otras autoridades.

Abordaje: Concepto: El abordaje es la colision entre dos o més buques. Es el hecho ilicito mas
caracteristico de la navegacion.

En realidad, se hablaba de abordaje para hacer referencia al asalto de un buque por tripulantes de
otro, ya sea como acto de guerra o de pirateria. Pero en la actualidad, el concepto juridico de
abordaje hace referencia al choque entre dos 0 més buques.

En Argentina se encuentra regulado por la Ley de Nav y por la Convenciéon de Bruselas de 1910.
También somos parte de la Convencion internacional sobre competencia civil en materia de
abordaje de 1952 y la de Competencia penal en materia de abordaje de 1952. Firmamos el Tratado
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de Navegacion Comercial Internacional de Montevideo 1940.

No habra abordaje si el choque se produce entre un buque y una construccion que sea fija o que no
esté destinada a la navegacion, como los artefactos navales.

Da lugar a la responsabiliad extracontractual. No se encuentran regulados por estas normas los
buques vinculados contractualmente.

Segun el art. 369 de la ley de nav., estas normas se aplican aun sin contacto material.

Para la legislacion argentina, también cunstituye abordaje el choque de un buque con el ancla de
otro, al igual que la colision de un buque con otro semihundido. No habria abordaje si el contacto se
producen con las redes o aparejos de pesca de un buque pesquero porque estos objetos no integran
el concepto de “buque”.

Fallo “Oholeguy de Devicenci”: Utilizando un concepto amplio de buque, la doctrina se inclind
por la aplicacion de las normas de abordaje en la colision entre embarcaciones pequefias.

Clases:

Clasificacion tripartita: Estd en los Roles de Oleron y nuestro antiguo Cédigo de Comercio. Pueden
ser: fortuitos, abarcando caso fortuito o fuerza mayor. Culposo. Dudoso: hubiese dudas sobre sus
causas o fuese imposible determinar al responsable.

Clasificacion bipartita: Fortuito, el que incluye el dudoso. Culposo, unilateral o concurrente.

Responsabilidades emergentes: civil, administrativa, penal. Limitaciéon de la responsabilidad:

Penal: el proceso penal contra los responsables criminalemnte del abordaje no obsta la tramitacion
del proceso civil. Y las conclusiones a las que se arriben en los procesos administratios y los
penales, no influyen en la sentencia que se dicte en el proceso civil.

Administrativos: Los accidentes en la navegaciéon dan lugar, también a procedimientos
administrativos en los cuales entiende la prefectura, con intervecion del Tribunal Administrativo de
la Navegacion, en caso de que est¢ en juego la responsabilidad profesional del personal
involucrado.

La responsabilidad profesional del personal de la marina mercante, nacional y extranjero, es
juzgada por el Tribunal Administrativo de la Navegacion. Es un tribunal técnico, constituido por
marinos (4 de ellos, vocales) y un oficial del Cuerpo de Comando de la Armada, que sera el
presidente. Duraran 2 afios en sus cargos y seran reelegibles. La sentencia no tiene efecto de cosa
juzgada en el jucio civil de abordaje, pero se trata de una sentencia con poder de conviccion. Este
tribunal fue creado por la ley 18.870, con sede en la Ciudad de Buenos Aires, tiene jurisdiccion
sobre la Marina Mercante nacional y extranjera que fuera imputado como responsable de hechos de
gravedad. Su jurisdiccion se extiende a las aguas navegables de la Nacion y las provincias, sus
costas y puertos, como también en alta mar e incluso aguas extranjeras por hechos causados o
sufridos por buques de bandera nacional o que ocurran a bordo de ellos. Son accidentes de la
navegacion, los que causaran o sufrieran los buques y produjeren dafio a buques, personas o cosas.
Son atribuciones del tribunal la de fijar la responsabilidad profesional emergente de accidentes de la
navegacion, aplicar sanciones y proponer al Poder Ejecutivo medidas de seguridad o
modificaciones de leyes.

Se prevé como tUnico recurso, el de infraccion de la ley, a interponerse dentro de los 5 dias y la
causa deberd elevarse a la Camara Nacional de Apelaciones en lo Contencioso Administrativo
Federal.

Civil: Dado que el abordaje es un hecho ilicito, de ¢l emergen dos tipos de acciones: la accion penal
y la accidn civil.

Producido un abordaje, las partes pueden requerir a los interesados del otro buque, la designacion
judicial o extrajudical de peritos para comprobar los dafos, estimar el monto de las reparaciones y
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calcular el tiempo que habran de insumir las mismas, para saber el lucro cesante. Esta pericia es una
medida probatoria anticipada, para que los buques puedan ser removidos prontamente del lugar del
suceso. En estos proceso la prueba pericial es forzosa (art 549 ley de nav.), aunque el juez siempre
tiene la ultima decision.

Siempre responde quien pueda ser imputado como armador del buque, por conservar su tenencia.

Si fuere causado por caso fortuito o fuerza mayor, o cuando no se pudiera determinar su causa, cada
buque soportara su propio dafio.

Si el abordaje hubiera sido causado por culpa exclusiva de uno de los buques, el culpable debera
indemnizar todos los dafios producidos. De similar manera, el abordaje causado por dolo generara
responsabildiad del buque cuyo armador o tripulacion incurrié en dolo. El buque al que se le impute
culpa exclusiva indemnizard los dafios que hubiera producido al otro buque, a la carga y demas
bienes a bordo del otro buque, las personas y bienes a bordo del buque culpable en los que no
tengan vinculacion contractual con el armador, y los bienes y personas en tierra. Quien alegue la
culpa de un buque debera probarla.

Si hubiere culpa concurrente, cada buque es responsable en proporcion a la gravedad de su culpa.
Segun la ley de nav. los armadores de los buques no seran solidariamente responsables por los
dafios materiales, sino exclusivamente por los reclamos de la muerte o lesiones corporales. La
solidaridad no quita la posiblidad de ejercer una accidon de repeticion a quien pague una suma
superior a la que le corresponda soportar segtin la regla de la proporcionalidad de la culpa.

En el caso de cualquier siniestro maritimo, se genera la presuncion iuris tantum de culpa del
transportador. Si hubiere culpa concurrente pero la gravedad de cada buque no pueda ser
establecida, la responsabilidad sera soportada por partes iguales.

Estas responsabilidad no se modifican cuando sean atribuidas al practico, pero aqui podra
reclamarse también a la empresa que llevo a cabo los servicios de practicaje y el practico mismo, al
mismo tiempo que el buque culpable. Si el abordaje se produjera por la culpa exclusiva de un tercer
buque, ese es el tnico responsable.

Y si en un abordaje intervienen mas de dos buques, y varios fueran cuplables, la responsabilidad se
distribuira de acuerdo con la gravedad de la culpa. Las mismas reglas se aplicaran si el tercero no
fuera un buque.

Esto estd regido por la ley de nav, articulos 358 a 362. Se debe resarcir las consecuencias
inmediatas y mediatas, en la medida en que las hubiera podido preveer, obrando con diligencia,
segun el sistema de derecho civil.

La indemnizacion debe ser plena, o sea que debe poner al damnificado en la misma situacion en que
se encontraba antes de que el abordaje se hubiera producido. El resarcimiento pleno de los
perjuicios tiene como limite el valor del buque mas lo percibido o a pecibir en concepto de fletes
brutos, pasajes y créditos con motivo del viaje. Esta limitacion no rige si hubo culpa del armador. Se
deben indemnizar los dafios que sean consecuencia del abordaje, y no otros anteriores o distintos, ni
el deterioro normal del buque por antigiiedad, porque ahi habria enriquecimiento sin causa.
Comprende el dafio emergente, es decir, la reposicion del buque si éste se hubiera perdido, valor
que sera el que tenia en el mercado en oportunidad del hecho, y los dafios por privacion de uso,
compuestos por los costos de reemplazo y otros gastos, es decir los gastos incurridos en sustitucion
del buque durante el periodo de reparacion, y el lucro cesante por otro lado. El lucro cesante estara
constituido por los ingresos no obtenidos como consecuencia de la imposibilidad de uso del buque,
durante el tiempo razonable para su reemplazo o las reparaciones. No puede oponerse la limitacion
de responsabilidad.

El armador del buque culpable no responde por los dafios que, si bien sobrevienen a consecuencia
del abordaje, habrian podido ser evitados por la accion adecuada del armador del buque perjudicado
0 sus representantes.

Las reglas de Lisboa, aprobadas por el CMI en 1987 son el ejemplo de normas de unficacion
privada como solucion de conflicto de leyes. Estan encabezadas por definiciones de términos,
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seguidas por 5 reglas alfabéticas y 5 reglas numércias. Marca qué cosas deben ser indemnizadas, y
también abarcan la asistencia y el salvamento, la averia gruesa y los seguros.
Por la regla 3, si el valor de mercado de los bienes a bordo del buque no pudiera determinarse, se
considerara su costo, el flete, el seguro y un 10% de ganancia esperada. En el caso de dafos sin
pérdida del objeto, se resarcird la diferencia entre la propiedad en buen estado y el valor en estado
de averia. También deben resarcirse los intereses desde la fecha del abordaje.

Acciones: perjudicial entre la penal y la civil.
La Convencion de Bruselas de 1952 relativa a jurisdiccidon en materia penal, establec la

competencia de los tribunales del Estado cuya bandera enarbola el buque presuntamente culpable.
En el mismo sentido se expresa el Tratado de Montevideo y la Convencion de Ginebra de 1958
sobre Alta Mar.

En cambio, en materia de jurisdiccion civil, la misma Convencién de Bruselas pone a eleccion del
actor las siguientes opciones: el tribunal de residencia habitual del demandando o de uno de los
asientos de su explotacion, el tribunal del lugar donde haya sido embargado el buque o esté
embargado otro buque del mismo demandado, o del lugar que el buque pudo ser embargado y
donde el demandado haya dado una caucion u otra garantia. O el tribunal del lugar del abordaje,
cuando éste haya ocurrido en puertos, radas o aguas interiores. Se admite la eleccion de la
jurisdiccion por comun acuerdo entre las partes y aun el sometimiento a un tribunal arbitral.

El actor no podré entablar contra el demandado una nueva accion sobre los mismos hecos, ante otra
jurisdiccidn, sin desistir previamente de la aneterior.

El Tratado de Montevideo admite casi las mismas opciones, excluyendo el lugar del abordaje pero
agregando el puerto de matricula del buque. Nuestra Ley de Nav., con las mismas modificaciones
del Tratado de Montevideo, admite las mismas opciones y suma el caso en le que uno de los buques
haga su primera escala o arribare a puerto argentino (art. 619).

Competencia: Si el abordaje se produce en aguas jurisdiccionales, se aplica la ley del Estado
riberefio e intervienen su tribunales, sin importar la bandera de los buques involucrados (Ley de
Nav, Tratado de Montevideo).

Si fue en aguas no jurisdiccionales, entre buque de la misma bandera: se aplica la ley del Estado de
bandera y sus tribunales (idem).

Si fuera en aguas no jurisdiccionales entre buques de distinta bandera: Se aplica la Convencion de
Bruselas de 1910 si ambos buques pertenecen a Estados ratificantes.

En caso contrario, el Tratado de Montevideo de 1940 expresa que cada buque estara obligado en los
términos que imponga la ley de su bandera y no podra obtener mas de lo que ella le otorgue.

Fallo “Lotus”: Fue un abordaje ocurrido en 1927 entre el buque francés Lotus y el turco Boz
Kourt, el cual se hundi6 y murieron 8 de sus tripulantes. Cuando los sobrevivientes, a bordo de
Lotus, llegaron a Estambul, el gobierno turco procesé y condeno a tripulantes de ambas naves.

El gobierno francés recurri6 la medida por entender que la jurisdiccion penal sobre los buques de su
bandera le pertenecia, pero el gobierno turco consideraba que era su jurisdiccion porque el buque
hundido era territorio turco.

La Corte Permanente de Justicia Internacional fallo a favor de Turquia, porque corrspondia la
jurisdiccion del Estado del buque damnificado, a condicion de que se ejerza cuando el buque
culpable penetrase en su mar territorial.

Las duras criticas a este fallo se resolvieron mediante las Convenciones de Bruselas de 1952.

En Argentina, es un juicio de naturaleza especial y es un proceso universal, es decir, que su
sentencia hace cosa juzgada respecto de la culpabilidad contra todos los interesandos en el hecho. El
buque o sus armadores, al ser demandados, deben denunciar el tribunal donde tramita el juicio de
abordaje, debiendo el mismo continuar tramintando en incidentes por separado. Si no lo denunciara,
no podran oponer la sentencia.

Para que se cumpla el efecto de cosa juzada, deben publicarse edictos por 3 dias en el Boletin
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Oficial y en otro diario de la localidad, antes de la apertura a prueba.

Abordaje y asistencia y salvamento: Un abordaje puede generar posteriormente la necesidad de
acudir al auxilio de otros buques. Si el buque culpable del abordaje llevara a cabo la asistencia, no
tendra derecho al cobro del salario porque el peligro fue generado por su propia negligencia. Si
hubiera culpa concurrente, tendra derecho a la parte de dicho salario disminuido en el porcentaje de
culpa.

Crédito: prescripcion y privilegios.

La accion prescribe a los 2 afios, a partir del abordaje, y la accion de repeticion, al ano de la fecha
de pago.

El crédito por abordaje es privilegiado sobre el buque en el quinto lugar y se extiende sobre los
demas créditos nacidos en el viaje, como el flete y el precio del pasaje (art 478 ley de nav)

Asistencia y Salvamento: concepto, requisitos.

Ambos conceptos representan la nocion del auxilio que se presta a un buque en caso de amenaza de
peligro o ante un riesgo inminente.

Nuestro antiguo C. Com usaba un criterio dualista, diciendo que se debia salario de asistencia
cuando el buque y la carga eran repuestos en alta mar o conducidos a buen puerto. Los casos de
salvamento consistian en recuperar o salvar buques o efectos encotrados sin direccion en alta mar o
en playas o costas, salvar efectos de un buque encallado o que se encuentre en estado de peligros tal
que no pueda ser considerado como lugar seguro, sacar efectos de un buque roto, ocupar y conducir
a puerto con su carga o parte de ella un buque que por el peligro inminente haya sido abandonado.
Entonces la asistencia era el socorro a un buque amenazado por un peligro y en el cual esta
presente su tripulacion y el capitdn mantienen el ejercicio del mando. El salvamento era una
situacion de peligro inminente o ya consumado, donde la tripuacidon ya ha abandonado el buque o es
conveniente que lo haga y el capitan ya no ejerce el mando.

Las legislaciones anglosajonas, la Convencion de Bruselas de 1910 y nuestra Ley de Navegacion no
distinguen entre asistencia y salvamento.

Prestar asistencia y salvamento a los bienes no es obligatorio excepto en caso del auxilio a otro
buque después de un abordaje. Sin embargo, esto hace surgir el derecho a obtener una retribucion,
conocida como salario de asistencia y salvamento. Si es obligatorio acudir al auxilio de la vida
humana. Es una obligacion legal que no engendra derecho a retribucion.

Requisitos:
Para que haya derecho al cobro de un salario de asistencia y salvamento, se deben presentar los

siguientes elementos constitutivos: servicios de auxilio a un buque en situacion de peligro, que los
servicios no sean prestados contra la voluntad expresa y razonable del capitan del buque asistido y
que se alcance un resultado util.

El peligro no debe consistir si o si en la inminente pérdida del buque, sino que basta con que por sus
caracteristicas, se pueda estimar que es una situacion peligrosa. Esto se estima mediante la
probabilidad del dafio, ya que esta tiene graduaciones y es el porcentaje en que podemos esperar
que un suceso se cumpla. El peligro esta caracterizado por la probabilidad, no la simple
posiblididad de dafio. El buque debe estar afectado por una amenaza versimil de dafio.

El peligro debe ser real y efectivo, o sea que no debe ser el normal de cualquier expedicion. No
debe ser inminente pero si cierto. Debe existir al tiempo en que se prestaron los servicios.

Debe tomarse en cuentra no solo el estado de los hechos al momento de la maniobra, sino también
la razonable evolucion que podrian tener. No se debe prescindir de la sensacion que tuvieron los
auxiliados.

La remuneracion serd proporcional al valor de los bienes parcialmente salvados y considerard asi el
éxito obtenido.

Segin Ravina, hay resultado util cuando se sutrajo la nave del peligro amenazante, o se puso el
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buque y los demas bienes en situacioén segura, aun cuando se haya obtenido un resultado parcial.

No mediando derecho a salario por falta de resultado util, se ha reconocido el derecho a obtener una
indemnizacion de dafios, y el reembolso de los gastos incurridos. Pero se denegd el derecho a
indemnizaci6 a quien, por su actitud temeraria, sufrio un dafio al asumir un riesgo innecesario.

En caso de contradiccion enre la posicion del capitan y la del armador, prevalece la del primero. La
voluntad contraria debe haber sido emitida en forma expresa, y debe haber sido recibida por quien
pretenda asistir. Pero la oposicion a recibir la asistencia debe ser razonable, y debe corresponder a la
probabilidad de que el buque supere la situacion de peligro sin el auxilio de quien pretende darlo.

El deudor de la asistencia por un buque sera su armador y el consignatario de la carga. El titular del
derecho de uso del contenedor también lo serd. La distribucion se efectuara de manera proporcional
al valor de los bienes salvados.

El armador tendra la representacion judicial de los destinatarios de la carga salvada excepto que
tomaran intervenciéon personalmente o por medio de apoderados.

El capitan tiene la representacion extrajudicial del fletador o del cargador no domiciliado en el lugar
para salvaguardar los intereses de la carga. Asi que puede firmar un convenio de asistencia y
salvamento, obligando a ellos y al armador.

En caso de robos, hurtos, ocultaciones y otros actos fraudulentos de los auxilidadores, el tribunal
podra negar o reducir el derecho al cobro del salario

Pierde el salario quien entra en un buque abandonado para salvarlo y no lo devolviera a su capitan y
tripulantes.

Relaciones con otros institutos:

Con el auxilio de personas. Es una obligacion legal, atin en caso de enmigos pero cesa cuando su
cumplimiento signifique un serio peligro para el buque o las personas a bordo. Cuando el capitan
tenga conocimiento de que el auxilio estd asegurado en mejores o iguales condiciones. Cuando
tenga motivos razonables para prever que su auxilio serd inutil.

El armador y el propietario del buque no son responsables del incumplimiento del capitan de su
obligacién de auxiliar.

Quien preste auxilio a las vidas tendra derecho al cobro de una indemnizacién por los dafios
sufridos y gastos incurridos, contra el que gener? el peligro, sera el armador del buque o un tercero.
También se reembolsaran los gastos que sean consecuencia directa de los servicios de asistencia y
salvamento.

En el caso de que en una misma operacidon una persona salve vidas y otra , bienes, quien hubiera
auxiliado las vidas tendra derecho a una parte equitativa del salario de asistencia o de salvamento.
No queda claro si quien salva vidas tiene derecho a reclamar la parte equitativa del salario contra el
propietario de los bienes o contra el asistente. Si se reclama simultaneamente el salario por todo,
ambos podrian accionar contra el propietario de los bienes, pero si el asistente de los bienes hubiera
cobrado la totalidad del salario, el asistente de las vidas tendra derecho a reclamarle a él.

En el caso de que el buque esté sujeto a un contrato de fletamento a tiempo, es adquirido por
mitades por el fletante y el fletador, una vez deducidos los gastos, las indemnizaciones y las partes
de la tripuacion.

Salario: Fijacion.

Podra ser establecido por acuerdo de partes, antes o después de que se presten los servicios. Pero se
puede modificar el salario inequitativo fijado bajo la influencia del peligro y se prohibe la renuncia
del salario que corresponde al capitan y a los tripulantes.

De no haber acuerdo, lo determina el juez del proceso, de acuerdo a las siguientes pautas: El éxito
obtenido, vinculado al resultado util. Sin éxito, no hay derecho al cobro.
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Esfuerzo y mérito de los que presten el auxilio: la indole de las tareas, y su mérito.

Peligro corrido por las personas y cosas auxiliadas: cuanto mayor haya sido el peligro, mayor sera
el salario.

Peligro corrido por los que presten el auxilio.

Tiempo: cuanto mayor sea el tiempo, mayor sera el gasto en combustible, etc. Este factor debera
articularse con el éxito obtenido.

Dafios, gastos y riesgos de responsabilidad u otros, por los que prestaron auxilio: y el valor de las
cosas usadas en el auxilio.

Valor de las cosas salvadas: serd un porcentual del mismo. Ademas el salario no podra exceder el
valor de los bienes salvados.

Acreedores: el salario sera unico y se distribuira entre todos los que hubieran prestado tareas de
auxilio. La distribucion entre los acreedores debe hacerse teniedo en cuenta la participacion de cada
uno, y el esfuerzo desplegado. Debera tomarse en cuenta el éxito obtenido por cada buque.

Los acreedores del salario por los servicios prestados por un buque son su armador, y los
tripulantes. Primero deben deducirse los gastos incurridos, el remanente se distribuird entre el
armador y la tripulacion, de acuerdo con el esfuerzo realizado por la tripulacion.

Entre los tripulantes, el salario se distribuird en proporcion al sueldo basido que perciba cada uno,
excepto el del capitan, que seré el doble de la proporcion de su salario basico. La proporcion de lo
demas tripulantes se disminuyen a prorrata.

Deducido el porcentual que corresponde a la tripulacion, el resto es le salario del armador.

Aun cuando los gastos insumieran la totalidad del salario, debera apartarse de éste una suma
razonable para retribuir a la tripulacion.

Todas las personas que cooperaron en el auxilio tendran accion para reclamar su parte.

Acciones entre armadores y tripulantes:

La tripulacion tendra derecho a intervenir en el juico por cobro de salario de asistencia. El capitan
debe ser notificado personalmente y los tripulantes si sus domicilios no fuesen conocidos, deben ser
citados mediante edictos, durante 2 dias en el Boletin oficial y en un peridédico del lugar. Los
tripulantes no tienen accidén autobnoma, sino que previamente debe intimar judicialmente al armador
para que inicie el juicio. Si el armador lo inicia, tendran derecho a intervenir en el proceso, a cuyo
efecto debe ser notificados personalmente. Si el armador no lo inicia en el término correspondiente,
podrén iniciar la demanda judicial para cobrar su parte. Son obligaciones divisibles, no solidarias.
Pero los tripulantes tienen accion autonoma para peticionar medidas cautelares.

Se debera salario aiin cuando el auxilio se preste entre buques del mismo propietario o mismo
armador. Asi se evita que se extinga la obligacion por confusion.

El Protocolo de Bruselas de 1967 dice que sus disposiciones se aplicaran también a los servicios
prestados por o a un buque de guerra o cualquier otro buque propiedad del Estado. La acciones
deberan interponerse ante los tribunales de ese Estado, Argentina NO es parte de este protocolo.

Segun la Ley de Nav., el salario se aplica cuando intervengan buques publicos, incluso los militares
y de policia. Pero la doctrina no es pacifica sobre el asunto de si los buques militares y de policia
pueden ser acreedores de un salario de asistencia y salvamento porque ellos deben prestar tareas de
auxilio, esa es su funcion. Sin embargo, podrian obtener el reintegro de gastos.

Prescripcion. Privilegio
El crédito de asistencia y salvamento es un crédito privilegiado sobre el buque, sobre la carga y

sobre otros créditos nacidos durante el viaje.

Averia gruesa: Concepto, origen, fundamento.
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Segiin Montiel, averia es la pérdida, dafios o gastos extraordinarios sufridos por el buque, la carga o
ambos, derivados del riesgo de la navegacion. Los gastos ordinarios o normales no quedan
comprendidos.

Existe un acto de averia gruesa cuando se ha efectuado o contraido, intencional y razonablemente,
algun sacrificio o gasto extraordinario para la seguridad comtn de los bienes de la expedicion
maritima.

Origen: Es una de las instituciones mas antiguas del derecho maritimo. Su primera manifestacion
fue en la “Lege Rodhia Jactu” (475-479 a. c.), y luego se volcd en el Digesto y las Institutas de
Justiniano. En esas épocas, se contemplaban la echazdén de la carga al mar y el corte de mastiles.

En la Edad Media, fue tratada por los Roles de Olerdn y el Consulado del Mar.

En la Edad Moderna, en el Guido6 de la Mar y el Codigo de Comercio Francés.

Hoy la mas importante regulacion estd contenida en las Reglas de York-Amberes.

Distincion con la averia particular:

La averia sera particular o simple cuando el dafio no perjudica a todos los elementos de la
expedicion, sino solamente al buque o solamente a la carga. Es este supuesto, el monto debe ser
soportado s6lo por el duefio de la cosa que ocasion¢ el dafio.

Cuando dicho dano se hace en beneficio comun de todos los componentes de la expedicion
maritima, o sea, del buque, la carga y el flete, se habla de averia gruesa. El monto de la misma debe
ser soportado por todos los intereses, se reparte proporcionalmente entre ellos.

Requisitos:
Debe haberse efectuado un sacrificio, dafio o gasto. Este debe ser extraordinario.

Debe ser intencional: haberse realizado para la seguridad comtn. Sera decidido por el capitan, quien
debe pedir la opinion a todos sus oficiales reunidos en consejo, sin perjuicio de que la decision es
solo de su responsabilidad. Pero si el acto fuera decidido por otra persona, por ejemplo, la
autoridad, ello no obstara a que sea considerado de averia gruesa.

Debe haber una proporcionalidad entre los intereses comprometidos en la aventura maritima y
aquellos que conformaran el acto de averia, debe ser un acto razonable. Lo que se sacrifica debe ser
de menor valor que aquello que se desea preservar.

Peligro: debe haber una probabilidad de dafio, y debe ser real y efectivo.

Debe lograrse un resultado util

La contribucién de la carga se calcularé sobre el valor de la mercaderia efectivamente cargada y 2/3
de la no cargada. La mercaderia descargada antes, no paga. El interesado en el cobro del flete a
riesgo también contribuira en la averia.

El derecho a obtener un a contribucion de averia gruesa no sea afectado, a pesar de que el evento a
que haya dado lugar al sacrificio o al gasto pudiera haber sido causado por la culpa de uno de los
intereses de la aventura, pero ésto no perjudicara las acciones o defensas contra esa parte (Regla D)

Compromiso: El consignatario debe firmar el compromiso de averia gruesa y prestar fianza a
satisfaccion del transportador. El compromiso es el medio por el cual el consignatario se obliga a
efectuar la contribucion de averia, si la obligacion fuera determinada en la liquidacion de averia
gruesa y ésta fuera aceptada expresamente por el consignatario, o si obtuviera reconocimiento
judicial.

La fianza, que también debe extenderse antes de la entrega de la mercaderia en destino, puede
presentarse mediante un deposito de dinero en efectivo. Pero es practica habitual qu se otorgue
mediante una garantia personal. En caso de no otrogarse la garantia, el trasportador podrd embargar
la mercaderia presentando judiciamlente el testimonio de la protesta de mar, otorgada por el capitan
0 agente maritimo.

Liquidador: Para determinar los créditos y débitos, el armador designa un liquidador, es un técnico
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especializado. Los acreedores y deudores deben remitirle los documentos que tengan en su poder, y
de no hacerlo, responderan por los dafnos que sean consecuencia de la colision. Quien se considere
acreedor, debe obtener el reconocimiento de la liquidacion practicada. Esta pude ser reconocida por
los deudores, judicial o extrajudicialmente.

Una vez reconocida, los acreedores contardn con accidn ejecutiva para obtener el cobro.

Se computaran para la liquidacion de averia gruesa, los valores netos reales de los bienes a la
terminacion de la aventura y el valor de la carga se computard al momento de la descarga y
constituye una excepcion a la regla G. El monto a ser bonificado serd el de la pérdida. El valor de la
carga incluird el costo del seguro y del flete, excepto que no se tuviera a riesgo de la carga. Cuando
la carga sea vendida en el viaje, contribuird por el producido neto de la venta. Los intereses
sacrificados también deberan contribuir a la averia gruesa. También contribuye quien deba pagar la
carga por el contrato de transporte, y no el flete que el fletador deba. Del flete y del precio de los
pasajes se descontardn los gastos y remuneraciones de la trupuacion, que no se habrian devengado
para ganar dicho flete si el buque se hubiera perdido. También se deducirdn los gasto extras
posteriores.

El correo, el equipaje y los efectos personales y vehiculos privados, no contribuiran en averia
gruesa.

La carga de la prueba recaera sobre la parte que reclame la contribucion. Todas las partes que
reclamen, deberan informar por escrito al liquidador de averia gruesa, sobre su reclamo, en el
término de 12 meses desde la finalizacion de la aventura maritima. Si no se efectuara la
notificacion, el liquidador estard en libertad de estimar la extension o el valor de la contribucion de
acuerdo a la informacion en su poder. S6lo puede ser cuestionada su fuera manifiestamente
incorrecta.

En el caso de mercaderia peligrosa, el desembarco constituird un acto de averia gruesa para la
seguridad comun y habilitara al titular de la misma a reclamar la correspondiente contribucion de
averia gruesa de todos los intereses que se hubieran beneficiado.

Prescripcioén: de haberse firmado el compromiso de averia, la accion prescribe a los 4 afios desde
su firma.

De no habrese firmado, las acciones que emerjan de ella prescriben al afio desde la finalizacion de
la descarga.

Cualquier acreedor puede pedir la firma del compromiso de averia gruesa y el inicio de la
liquidacion, y cualquier interesado puede pedir la aprobacion de la liquidacion.

Privilegios: de primer grado, sobre el buque y las cosas cargadas.
No es posible oponer la limitacién de responsabilidad del propietario-aramdor frente al crédito de
averia gruesa.

Normas nacionales e internacionales:

Nuestra ley de Nav., remite a las Reglas de York-Amberes. Estas estain compuestas por una regla
Paramount que es una regla general, la cual establece que excepto en lo dispuesto en esta regla y las
numéricas, la averia gruesa se ajustara de acuero a las reglas alfabéticas. Luego estan las reglas
numéricas, que son casuisticas. Finalmente, se aplicaran las alfabéticas. Se considerard averia
gruesa a todo acaso contemplado por las reglas numéricas.

Seguro maritimo: Concepto, importancia, y caracteres del contrato.

El seguro maritimo contempla los riesgos derivados de la navegacion en el mar, y es el mas antiguo
de los seguros. Es aquel por el cual el asegurador, se obliga mediante el pago de una prima, a
indemnizar al asegurado, de los dafios y perjuicios que pueda suftir por un acontecimiento futuro e
incierto que afecte algun interés como consecuencia de un riesgo maritimo.

Hoy los aseguradores son grandes empresas de seguros, las que estan sujetas al control del Estado,
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mediante la Superintendencia de Seguros. Se aplica la Ley de Seguros, en cuanto no resulte
modificada por la Ley de Nav.

Ser4 nulo si al tiempo de su celebracion, el asegurado conoce la produccion del siniestro o el
asegurado sabe la inexistencia del riesgo o de su cesacion. Se presume, salvo prueba en contrario,
que el asegurado tiene ese conocimiento si la noticia llegd antes de la celebracion del contrato, al
lugar donde se realizo. En estos casos, el asegurador tendra derecho al reembolso de los gastos y la
prima, y el asegurado tendra derecho a exigir el reembolso de la prima, los gastos que demand¢ el
contrato y los danos.

Importancia
Es un contrato indemnizatorio, y ¢l traslada los riesgos al asegurador. Si el riesgo se concreta, €l

debe pagar. El asegurado no busca ganancias sino que se le reparen los dafios.

Caracteres: Es un contrato consensual, bilateral, oneroso y aleatorio. El seguro es facultativo, a
diferencia del derecho aerondutico.

Los riesgos del mar: Riesgo es la posiblididad de que se produzca un hecho futuro e incierto
1doneo para ocasionar un dafio o perjuicio a asegurado.

Riesgos maritimos son todos aquellos derivados del ejercicio de la navegacion. En la practica, el
asegurador solo cubre los riesgos detallados expresa y cuidadosamente eln la poliza. Pero a falta de
convencion, se aplica el art 412 de la ley de nav. La enumeracion es enunciativa. No son a cargo del
asegurador los dafios causados por guerra civil o internacional. También se excluyen los dafios que
provenga del hecho intencional del dueio o titular del interés asegurado.

Seguro de casco, maquinarias, efectos, fletes, pasaje y otros.

El seguro del buque, sin otra desgnacion comprende todas sus pertennecias, incluso los gastos de
armamento y provisiones. El objeto de este contrato no es la cosa asegurada sino el interés
asegurable, es decir, la relacion econdmica entre una persona y una cosa.

Todos los intereses sobre el buque, carga o flete pueden asegurarse contra casi cualquier riesgo. Son
especialmente asegurables los mencionados en el art 410 de la ley de nav.

Todos los que tengan un interés asegurable podran contratar seguros, o sea, el propietario, armador,
locador, acreedor hipotecario, cargador, consignatario, etc.

Seguro de efectos: comprende la carga y cualquier otra cosa que esa objeto del transporte. Los
riesgos comienzan desde que los efectos dejan tierra para ser embarcados, y termina cuando son
colocados en tierra, en el lugar de destino. El riesgo por la permanencia en embarcaciones auxiliares
que sirven de intermediarias sélo es cubierta por 15 dias, salvo estipulacion en contrario. Los
riesgos corren incluso durante el tiempo en que los efectos sean descargados por necesidad, en un
puerto de arribada forzosa.

Seguro de fletes: Si es de flete bruto, la indemnizacion serd la suma fijada en el contrato de
utilizacion del buque, a falta del cual, la determinaran los peritos. Si es del flete neto, s6lo queda
cubierto el 60% del flete bruto. Si no se especifica, sera el flete neto.

Seguro de pasaje: cubre el importe del boleto de pasaje con deduccion de los gasto previstos y no
efectuados. También cubre las pérdidas sobre el precio neto del pasaje (art 450 ley de nav)

Seguro de lucro esperado: cubre la ganancia que razonablemente puede obtenerse si los efectos
llegan a destino. Se prueba sobre la base de los precios corrientes en el lugar de destino o por
peritos. Se rige por las disposiciones del seguro sobre efectos.

Seguro de responsabilidad por dafios a terceros: el asegurador debe responder por toda la suma que
el asegurado deba pagar a terceros por colisiones entre buques, provenientes de un mismo hecho.
También responde por las costas del juicio, si fue con concentimiento del asegurador. Si los buques
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intervinientes pertenecen al asegurado, y alguno no esta asegurado o lo est4 con distinto asegurador,
¢éste respondera como si fueran de terceros. El valor asegurable es el del buque mas la cantidad del
art 175 para responder por dafios personales

Seguro de averia comun: es el que contrata el asegurado en prevision de la cuota de contribucion, en
un acto de averia comun, es decir, averia gruesa.

Documentacion: La poliza de seguro es un documento en el cual constan las obligaciones de las
partes, el interés asegurado, los riesgos asumidos, el momento en que comienza y cesa la cobertura
del riesgo, la prima, la suma asegurada y las condiciones generales del contrato (art 414 y 415 de la
ley de nav.). Se debe interpretar en contra de quien hizo la insercion de una cldusula oscura. Las
palabras debe interpretarse segun su acepcion técnica y juridica, en su idioma.

Acciones emergentes:
Producido el siniestro, el asegurado tiene dos vias: ejercer la accion de averia o la accion de

abandono. La accion de averia surge en cualquier contrato de seguro, y se maneja segin los
principos generales porque no hay una regulacion especifica.

La accién de abandono, se produce cuando se hace abandono de la cosa asegurada. El abandono a
favor del asegurador consiste en la trasferencia al segurador del derecho de propiedad sobre la cosa,
a cambio del derecho al pago de la indemnizacion. Esta reservada para los siniestrso mayores,
enunciados taxativamente en varios articulos de la Ley de nav. Ellos son: naufragio, pérdida total o
innavegabilidad absoluta y que no admita reparacion, imposibilidad de reparar el buque y de
trasladarlo, falta de noticias, embargo o de retenciéon por orden gubernamental, apresamiento,
deterioro o que dismunuya su valor hasta las % parte.

La accion de abandono procede respecto de los efectos cuando: hay falta de noticias del buque en
que eran transportados, pérdida total por alglin riesgo cubierto por la péliza, deterioro material que
absorba las % partes de su valor, imposibilidad de que lleguen a destino y venta dispuesta por razoén
de su deterioro.

Respecto del flete y los pasajes, el asegurado puede hacer abandono de los mismos y exigir la
indemnizacion por pago total cuando el derecho al flete haya sido totalmente perdido para el
asegurado o faltaren noticias del buque.

Hacer abandono es facultativo, pero una vez elegido es irrevocable. Debe ejercerse en el plazo de 3

meses desde el dia que ocurra el siniestro o que el asegurado reciba noticias del mismo si fue en
aguas juridicionales, y de los 6 si fue en otro lugar.

Derecho Aeronautico

Derecho aeronautico: Otras denominaciones:

Derecho _aéreo: surge en Francia, en 1919 por Couanrrier. Es una denominacion amplia, que
considera el medio en el que se desarrolla la actividad, sin tener en cuenta que en el mismo se
realizan otras actividades ajenas a la aeronavegacion, como la difusion de ondas y energia, las
cuales no quedan incluidas en este concepto.

Derecho Aerondutico: Surge en 1923 por Antonio Ambrosini y es utilizada por la Escuela Italiana y
la Escuela Alemana. En la actualidad es la mas aceptada. Asi entendido, el Derecho Aeronautico
vendria a ser una especie dentro del concepto genérico de Derecho Aéreo, el cual comprende las
ondas.

Derecho de la Aviacion o Derecho Aviatorio: es adoptada en 1949 por Ambrosini, como resultado
de su oposicion a la Escuela Napolitana de Antonio Scialoja.

La Escuela Napolitana propicié la unificaciéon del Derecho Maritimo y Aeronautico, por entender
que la actividad de ambas era la navegacion.

Ambrosini entonces, propicia esta nueva denominacién y le atribuye al nombre anterior una
equivocidad que da lugar a dejar de lado la autonomia del Derecho Aviatorio. Ambrosini también
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toma en cuenta que los aeroplanos, siendo mas pesados que el aire, usan para volar la aerodinamica
de las aves. Este término se critica porque excluye otros objetos que son mas livianos que el aire y
flotan. Ej: aerdstato

Derecho del transporte Aéreo: usada por Petersky, por entender que el objeto de la aviacion era el
transporte de personas o cosas. Es criticada porque la aviacion puede perseguir fines distintos.
Derecho Aeroespacial: usado por los autores que unifican el Derecho Aeronautico y el Derecho
Espacial. Se los denomina “monistas”.

Concepto: Es el conjunto de principios y normas, que rigen las instituciones y relaciones juridicas
nacidas de la actividad aeronautica o modificadas por ella.

Lena Paz define “navegacion aérea” como la circulacién realizada en el espacio atmosférico,
mediante vehiculos que necesitan del aire como elemento de sustentacion y propulsion. Dice que el
Derecho Aerondutico sera el conjunto de normas y principos que rigen la navegacion aérea y las
realciones que nacen de la misma.

Caracteres:

Dinamismo: la aviaciéon ha experimentado en pocos anos un progreso extraordinario, como
consecuencia de lo cual, sus necesidades se han transformado, desde el punto de vista técnico y
social. Esto ser relaciona con la vigencia y el desarrollo de la técnica al servicio del hombre, y la
rapidez de la evolucion de las condiciones materiales. Decir ésto no implica negar la existencia de
principios solidos que permanecen invariables, pero el dinamismo consisite en la adaptabilidad a la
evolucion técnica.

Internacionalidad: Tiene una tendencia universalista. Es una consecuencia del medio donde se
desarrollan las actividades de esta disciplina. El espacio aéreo es uno solo para todos los paises, las
fronteras que lo dividen son muy tedricas y las probabilidades de que se pueda someter a un
dominio efectivo son escasas. En un viaje de trayectoria prolongada, la aeronave atraviesa el
espacio por encima del territorio de muchos Estados. Esto puede generar conflictos de legislacion y
jurisprudencia entre los diversos paises. Por ello, son necesarios principios internacionales que
regulen el vuelo y solucionen los problemas de jurisdicién, y tambén se necesita una cierta
uniformidad entre las legislaciones. Para superar los conflictos legislativos, se utilizan dos
procedimientos: la uniformidad, que se manifiesta en la sancién de leyes internas que reproducen
los preceptos de los convenios internacionales, y la unificacion legislativa que sefiala la adopcion de
una solucidn unica entre varios Estados mediante un acuerdo que la estructure.
Reglamentarismo:Los textos deben ser detallistas, cosa que exige al legislador delegar sus
facultades en el poder administrador, para que proceda por via de reglamentaciones
complementarias. Pero debemos tener presente que el limite del reglamentarismo debe encontrarse
en la estricta aplicacion del principio de division de poderes entre el Ejecutivo y Legislativo
Integralidad: Contiene materiales de Derecho Publico y Privado, Interno e Internacional. Se debe
ponderar la internacionalidad de las relaciones que nacen de la aviacion. Es decir, que dentro de él
se pueden responder a los problemas de diversos sectores del derecho, ya sea nacional o no, publico
o privado, generados por la aviacion.

Autonomia: El Derecho Aeronautico no puede dejar de recurrir a las demds ramas juridicas.
Aunque sea un derecho nuevo, lo es por sus novedosas reglas y por la manera de entender y aplicar
los principios recogidos en otros sectores. La autonomia puede ser legislativa, didactica y cientifica.
Se vera después.

Algunos agregan la politicidad: No hay duda de que en los primeros tiempos, el Derecho
Aerondutico tuvo como objetivo principal algunos puntos relacionados con la actividad bélica,
frente a los cuales los razonamientos eran principalmente de indole politica. Sin embargo, hoy el
caracter politico se ha reducido progresivamnete y Videla Escalada no lo considera una
caracteristica de este derecho. Considera que las relaciones privadas fueron ganando terreno,
reduciendo la infuencia politica. Ej: las leyes de emergencia modificaron el contrato de locacion
pero esto no basta para hablar de la politicidad del Derecho Civil, nadie lo diria.
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Contenido: Videla Escalada adpota una division entre los elementos y las relaciones del derecho
aeronautico. Otros, sosteniendo la postura tripartita, la dividen en generalidades, sujetos y
relaciones, y riesgos. Se dejan fuera las normas que rigen en tiempo de guerra porque sun un
régimen de excepcion, y se estudian por el DIP.

Influencia del hecho técnico

La actividad aerondutica atraves6 por dos etapas: la aerostitica y la aerodindmica. Los autores
monistas, que consideran que el Derecho Aerondutico y el Espacial son la misma rama, dicen que
hoy estamos en una tercera etapa, la espacial.

La etapa aerostatica fue la primera. La aerostatica surgié con caracter deportivo, el hombre trat6 de
desplazarse por el aire con objetos mas livianos que éste. Funcionaban por flotacion. Comenzo6 en
Francia, 1783, por los hermanos Montgolfier. En ese momento se usaban dirigibles, que es un
aerdstato con motores. Podia ser gobernado o dirigido

La etapa aerodindmica se caracteriza por el empleo de maquinas voladoras mas pesadas que el aire.
Aqui se inscriben las experiencias de los hermanos Wright, norteamericanos, en 1903.

Normativamente, las primeras normas fueron de caréacter policial, mds que nada por los aterrizajes.
En Francia se prohibi6 el ascenso en aerdstatos sin previa autorizacion, y hubo muchas ordenanzas
sobre el tema. También alli aparecio la primera obra doctrinaria, perteneciente a Paul Fauchille.

En esta primera etapa normativa, la ciencia juridica se adelantd a la técnica, estudiando para el
futuro cuestiones que en la practica aun no se producian o lo hacian de forma esporadica.

Tras la finalizacion de la primera Guerra Mundial, comienza la segunda etapa a nivel legislativo,
comenzando con la Convenciéon de Paris de 1919, la cual fue acompaniada por el inicio del
desarrollo cientifico de la materia. Alli se cred la CINA, Convencion Internacional de Navegacion
Aérea, y se suscribié un convenio. En 1928 se firmd la Convenciéon Panamericana de Aviacion
Comercial, que rigi6 hasta 1944.

Pero los avances técnicos crean la necesidad de buscar nuevas soluciones y por ello se hace la
Conferencia Internacional, reunida en Chicago, en 1944. Se suscribieron diversos convenios, entre
ellos el Convenio de Aviacion Civil Internacional, que sustituye al de Paris, y se crea la OACI,
Organizacion de Aviacion Civil Internacional.

Importancia y caracteristicas especiales de los usos y costumbres.

Las fuentes del derecho aerondutico, son la ley, interna e internacional, la costumbre, la
jurispurdencia y la doctrina.

La costumbre es la forma de actuar repetida, hasta convertirse en habito. Hasta hace pocos afos, la
costumbre era considerada fuente de poco valor por la brevedad de la vida de esta disciplina.
Actualmente, sin embargo se han formado verdaderos hébitos juridicos, que han llegado a tener
preeminencia en la formacion de este derecho. El art. 2 del Cédigo Aeronautico nombra los usos y
costumbres como fuente.

Por el cardcter dindmico del Derecho Aeronautico, no es necesario que una conducta se repita por
un tiempo demasiado prolongado para que se convierta en costumbre, s6lo se necesita que haya una
aceptacion generalizada. Ej: transporte aéreo y seguros internacionales.

La denominada “autonomia” del sector juridico: Cientifica, legislativa, didactica,
jurisdiccional, importancia practica.

En rigor, el Derecho Aerondutico no puede dejar de recurrir a las demas ciencias juridicas, y si bien
es un derecho nuevo, no lo es sdlo por sus reglas novedosas sino también por la manera de aplicar
los principios generales del Derecho.

Ambrosini recalcaba la novedad orgénica de la materia, la especialidad de los principios generales
que la gobiernan y la tendencia a la completividad, tanto en el aspecto publico cuanto en el privado.

Autonomia Jurisdiccional: Malezieux sostiene que para ser considerada autdbnoma una rama del
derecho, ha de tener organos propios de elaboracion, aplicacién y jurisdiccion. Aqui la ley
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internacional es anterior a la legislacion interna y la domina. También en el orden privado se elabora
este derecho, con lo cual estos tres principios se dan.

En relacion con los drganos jurisdiccionales conviene saber que segun la Convencion de Paris, la
CINA actuava como tribunal en lo concerniente a los diferendos surgidos de los anexos técnicos del
Convenio. La jurisprudencia de los tribunales ha unificado este derecho, pero hay que tener en
cuenta que resulta habitual que los conflictos se resuelva por medio del arbitraje.

Autonomia legislativa: es la mas clara, ya que muchos paises tienen leyes positivas, organicas e
integrales, sobre esta cuestion. En nuestro pais, desde 1954 hubo un Cédigo Aerondutico. El codigo
actual fue promulgado en 1967.

La autonomia se plasma en su articulo 2, que introduce, con relacion al Cédigo Civil, una prelacion
mas, es decir, la prelacion normativa consiste en: el Cddigo Aerondutico, luego los usos y
costumbres de la actividad aérea, luego las leyes andlogas o los principios generales del derecho
comun.

Autonomia Didéctica: no ha alcanzado la misma consagracion, ya que no se ensefia por separado en
las universidades, sino que se lo en con el transporte en general o con el Derecho Maritimo.

Sin embargo, es notorio que crece constantemente la cantidad de catedras universitarias y de
institutos especificos.

Autonomia cientifica: hay numerosos institutos especializados. Videla Escalada opta por el sistema
empirico a la hora de definir el concepto, diciendo que se da en la realidad.

Normas y organismos: textos constitucionales y sistematica legislativa.

El Cddigo Aeronautico de 1954 habia sido redactado durante la vigencia de la Constitucion de
1949, la cual establecia que los servicios publicos pertenecian originariamente al Estado y bajo
ningln concepto podian ser enajenados.

Tras la derogacion de esta Constitucion, en 1957 el Poder Ejecutivo, dicta el Decreto-Ley 1256, por
el que se aprueban las Normas para la Constitucion, Funcionamiento y Control de las Empresas de
Transporte Aéreo. Estas permitieron llevar a la practica la intervencion de la empresa privada en
este campo.

Hoy en dia hay un nuevo codigo vigente.

Normas administrativas, penales, otras.
En 1926 se dictd un nuevo decreto reglamentario que clasifica a las aeronaves civiles y contenia

disposiciones sobre la entrada y salida del territorio.
El nuevo Cdédigo, sancionado en 1967, como la ley 17.285 agregd nuevos titulos, como uno
dedicado a la aeronautica comercial y otro a la investigacion de los accidentes.

Internacionalismo.

En cuanto a los tratados internacionales, no basta su sola firma, sino que se requiere el acto
individual de cada Estado, que debe ratificarlo segun su legislacion interna, para que se produzca su
incorporacion a la ley positiva. En nuestro pais esto significa verdaderamente su consagraciéon como
ley, con la plena obligatoriedad y afirmando su preeminencia frente a las leyes nacionales. Ademas,
hoy el dia los organismos internacionales tienen poder reglamentario, a efectos de adecuar los
convenios.

Tratados internacionales

Los convenios bilaterales suelen hacerse en reciproco interés de ambos estados, casi exclusivamente
referidos a los servicios de transporte aéreo, especialmente los regulares. Los convenios
multilaterales son aquellos que abarcan un dmplio ninero de estados y pueden ser subclasificados
en generales y especiales. Los generales son aquellos que constituyen las regulaciones basicas de
las relaciones aeronduticas. Son, por lo general, sobre temas de Derecho Publico.
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Pero la necesidad de establecer la correspondecia sober la base de un texto unico impide la
coexistencia de varios convenios generales, la funcion absorbente y exclusiva de un texto exige la
derogacion de cualquier otro, como sucedid con el de Paris al sancionarse el de Chicago.Ej: Paris
1919 y Chicago 1944, ambos significaron la organizacion de la aviacion al finalizar ua guerra. El de
Chicago ya no admitio la desigualdad entre los Estados.

Los especiales tienen caracter complementario e integrativo y resuelven problemas parciales de la
materia. Ej: Varsovia 1929 y Ginebra 1948. Suelen ser sobre materias de orden privado.

Existe diversos métodos que se adoptan en los tratados internacionales para lograr la unificacion,
los mas comunes son la elaboracién de normas mediante la aprobacion de los Estados reunidos, la
adopcion de usos y costumbres de reconocida aceptacion que pasan a integrar el contenido de los
tratados y la remision a una norma o a una legislacion determinada.

Organismos internacionales publicos y privados

La primera conferencia internacional sobre Derecho Aeronautico, el Congreso Internacional de
Aviacion, fue en Paris, 1889.

En 1909, se crea el Comité Juridico Internacional de la Aviacion, también en Paris, con la meta de
elaborar un codigo internacional que regulara la materia.

Otras instituciones del derecho internacional colaboraron en esta rama: el Instituto de Derecho
Internacional, que en 1911 se refiri6 a la nacionalidad de los aeronaves y la libre circulacion del
espacio aéreo. La International Law Association se ocup6 de estos temas, llevando a que varios de
sus Estados miembros celebraran convenios bilaterales.

Doctrinariamente, es muy importante la labor de la CINA, su sucesora, la OACI, el CITEJA
(Comité Internacional de Técnicos Expertos Juridicos Aéreos), y el Comité Juridico Internacional
de la Aviacion.

Unidad 8: L.a Aeronave

La aeronave:

Concepto. Importancia. Caracteristicas, individualizacion. Clasificaciones:

Definicion amplia: Segin la Convencion de Paris, es cualquier aparato capaz de sostenerse en la
atmosfera gracias a la reaccion del aire. El elemento escencial es la sustentacion en el aire.

Definicién intermedia: Apela a su aptitud para circular en el espacio aéreo, es decir, para navegar.
Debe poder ser dirigido y gobernado en la atmosfera. Ej: un globo no, si un dirigible o un
planeador.

Definicién restringida: Aparte de los dos requisitos anteriores, sustentacion y circulacion, se exigue
que esté destinado al transporte de personas o cosas

Cualquier ente que pueda desplazarse a través de la atmoésfera, pero en que no puedan ubicarse
personas o cosas, no sera una aeronave. Ej: son aeronvaes los globos cautivos, no lo son los globos-
sonda, ni los paracaidas, estos Ultimos por no poder circular por el espacio aéreo ya que so6lo
posibilitan el desenso. Los aviones radioguiados son aeronaves, lo mismo que los planeadores.

Por ejemplo nuestro Codigo, en el art. 36, dice que son aeronaves los aparatos o mecanismos que
puedan circular por el espacio aéreo, y sean aptos para transportar personas o cosas.

Algunos autores exigen la mecanizacion, concepto comprendido en esta tltima postura.

Importancia
Constituye el objeto principal de la investigacion de la materia, y es el ente por medio del cual se

cumplen las actividades aeronduticas.
Caracteristicas: [as acronaves son objeto de derechos.
Son cosas muebles registrables porque aunque sean verdaderamente una cosa mueble por tener
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aptitud para desplazarse, esto no significa que deban sujetarse al régimen ordinario de las cosas
muebles.

Individualizacion

La individualizacion de las aeronaves se exterioriza obligatoriamente mediante las marcas,
constituidas por dos grupos de letras. El primero de ellos indica la nacionalidad de la maquina y el
segundo la identifica. La Republica Argentina tiene los simbolos LV y LQ, que corresponden
respectivamente a las aeronaves privadas y publicas.

La marca de nacionalidad debe estar separada por un guion de la marca de matricula individual.
Estos signos se necesitan para que los Estados puedan controlar de inmediato qué maquinas
sobrevuelan su territorio.

Nuestro codigo lo menciona en el articulo 40, y se reglamenta mediante el Decreto 1907/73.

Clasificaciones:

La mas importante es la que las clasifica en publicas y privadas. Las privadas se definen por
exlcusion, es decir, que son los aparatos no incluidos en la primer categoria. Las acornaves pubicas,
segun el Convenio de Paris, que las llama “aeronaves del estado” y las subdivide en aparatos
militares y maquinas afectadas exclusivamente a un servicio del Estado. Las aeronaves del Estado
no dedicadas especificamente a algunas de las actividades mencionadas (en el parrafo siguiente),
recibian el tratamiento de aeronaves privadas.

El Convenio de Chicago, excluyendo a las postales, dice que seran aeronaves del Estado las que se
usen para servicios militares, aduaneros y policiales. Hay que agregar que el convenio se aplica
exclusivamente a las aeronaves civiles, y las del Estado quedan excluidas de su 4mbito.

Nuestro codigo dice que son aeronaves publicas las destinadas al servicio del poder publico. Aca no
interesa que el Estado sea duefio de un aparato, sino que lo utilice para cumplir sus funciones como
titular del poder publico. Seran publicas aquella que estén destinadas a atribuciones soberanas del
Estado, que le son privativas y emanan de su autoridad. El transporte publico no debe ser
considerado como un servicio del Estado, porque puede ser cumplido igualmente por los
particulares. Ej: Aerolineas Argentinas es privada. CAME, Correo Aéreo Militar Exterior, son
publicas.

Se las puede clasificar entre nacionales y extranjeras, segun estén inscriptas en el registro del pais o
en el de un estado extranjero

También pueden ser clasificas desde el punto de vista técnico. La Convencion de Chicago las
clasifica en mas ligeras que el aire y mas pesadas que el aire.

Régimenes particulares:

Las aeronaves militares se definen como aeronaves explotadas por un Estado para fines militares u
hostiles y estan excluidas del Cédigo Aerondutico. Para determinar cudles son militares podemos
guiarnos por tres grandes sectores: el referido a la calidad del propietario, el de la construccion
mecanica y la naturaleza del servicio, siendo actualmente utilizado el ultimo criterio.

El organo publico tiene a su disposicion la aeronave y la usa por su propia cuenta, es decir, que
posee el caracter de explotador. Se descarta la posibilidad de que una aeronave operada por
particulares que intervengan en actividades bélicas se considerer militar. Este tipo de aeronaves
posee un régimen diferente en cuanto a la matricula, marcas y signos exteriores, certificados, etc.

Helicopteros: circulan con facilidad y exigen un espacio escaso en el suelo. Si bien es una ventaja,
esto también es un peligro para el control del Estado. Por eso deben partir de aerodromos y aterrizar

en ellos. Gozan de libertad de ciruclaion.

Hidroaviones: Son aeronaves cuya especialidad es que pueden despegar o descender en el agua. Se
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trata de una aeronave salvo en cuanto a los requisitos de navegabilidad. Segun el Convenio de Paris,
es toda aeronave que maniobre sobre el agua por sus propios medios. Debe atenerse a los
reglamentos para evitar las colisiones en el mar, y con este propdsito ebe ser considerada como un
buque de pavor.

Vehiculos sobre colchon de aire: Estan excluidos del concepto de aeronave. La OACI define las
aeronaves como aparatos que pueden sostenerse en la atmoésfera gracias a las reacciones de aire, que
no sean reacciones del aire sobre la superficie de la tierra. En cambio, este tipo de vehiculos se
apoyan en el agua o la tierra firme y solo se elevan lo necesario para poder desplazarse sin tocar el
suelo, y no pueden alejarse de éste.

Documentacion:

En la Convenci6 de Chicago de 1944, varias normas se refieren a los documentos. Toda aeronave
deberd llevar certificado de matricula, certificado de aeronavegabilidad, licencias para cada
miembro de la tripulacion, diario de a bordo, si tuviera aparatos de radio la licencia para éstos, si
llevara pasajaros, la lista de sus nombres, y lugares de embarco y desembarco y si llevarga carga,
una declaracion sobre la misma. Los primeros tres deben ser expedidos y convalidados por el
Estado de matricula y puede desconocer la validez de los certificados de sus subditos, otorgados por
otro Estado (cuando éstos vuelen sobre su territorio). El Codigo Aeronautico exige los tres
primeros. A las aeronaves extranjeras también les exige los certificados de matricula y
aeronavegabilidad, libros de a bordo y licencias del equipo radioelectrénico (art. 10y 18)

Nacionalidad y matricula

La nacionalidad es el vinculo juridico con el ordenamiento legal del Estado. El Convenio de Paris
afirm6 la procedencia de la nacionalidad de las aeronaves. Esto es necesario porque la aeronave
cumple a veces sus operaciones en el espacio aéreo sobe el mar libre, que es un dmbito extrafo a la
jurisdiccion de los Estados. Por ello es necesario aplicar la ley nacional de la aeronave para la
regulacién de cuanto acontece a bordo, con las limitacioes del orden publico del Estado que ésta
esta sobrevolando.

El Convenio de Chicago dice que le Estado debe ejercer el contro y la vigilancia sobre sus
aeronaves y adoptar las medidas de seguridad. Ninguin aparato puede volar sin tener su certificado
de aeronavegabilidad, cuyo otorgamiento esta a cargo de la autoridad publica, el cual debe se tnico.
Por ello, nuestro codigo dice que la inscripcion de una aeronave le confiere nacionalidad argentina y
cancela toda matricula anterior. En el caso contrario, se pierde la nacionalidad al ser inscripta en un
Estado extranjero (art 38 y 39). También se pierde dicha nacionalidad cuando la aeronave pierde su
individualidad o su propietario deja de tener domicilio en la Republica.

Los sistemas propuestos para determinar la nacionalidad de la aeronave son: el del lugar de
construccion, el de su aeropuerto-base, el de su matricula, la nacionalidad de su propietario,
explotador y comandante y el domicilio de los dos primeros. Hoy prevalece el de la matricula,
porque otorga precision, convierte la informacion en facil de averiguar y en el registro deben figurar
todos los datos.

La matricula es la inscripcion de una aeronave en el registro de un pais determinado. Esto es
obigatorio, y fija tanto la nacionalidad como el ingreso de ésta en la vida juridica. Ahi se establece
su identidad.

El Convenio de Chicago dispone que cada Estado debe regular su inscripcion. No hay restricciones
para transferir las aeronaves de un pais a otro, s6lo debe mantenerse la matricula inica, mediante la
cancelacion previa a la inscripcidon como requisito para una nueva matriculacion.

Las aeronaves operadas por organismos internacionales de explotacion: son tratadas en el art 77 del
Convenio de Chicago, que dice que el consejo determinard la forma de su nacionalidad.

El Comité Juridico de la OACI remiti6 la cuestion a una Junta de Expertos, que opind por mayoria,
que los organismos internacionales deberian estar integradas excusivamente por Estados por lo que
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las aeronaves que operaban deben estar inscriptas en alguno de los Estados y no puede prescindirse
de la matriculacion. Ningun organismo internacional puede reemplazar al Estado, porque no le
cabrian las obligaciones ni los derechos emergentes. La opinidbn minoritaria dejo abierta la
posiblidad de no atribuir nacionalidad a estas aeronaves.

El Convenio de Tokio de 1963 dice que si varios Estados constituyese una organizacion
internacional, deberian indicar cudl de ellos seria considerado como Estado de Matricula y asumiria
las obligaciones de tal.

La OACI agregd en 1967 que el Convenio de Chicago no se opone al reconocimiento de una
matricula internacinal comuin, y distingue entre la matricula internacional, correspondiente a
organizaciones con personeria internacional de Derecho Publico no dedicadas a la explotacion de
servicios aéreos, y la matricula comin, basada en un registro Unico llevado por varios Estados
participantes, dividido en varias secciones, cada una de ellas a cargo de uno de los estados, por el
cual las aeronaves llevarian una marca comun y seria considerado Estado de matricula aquel en
cuya seccion fueran inscriptas. La responsabilidad seria soportada conjunta y solidariamente por
todos los estados miembros.

Publicidad y registraciéon: Se entiende que la falta de inscripcion no debe afectar las
consecuencias de los actos entre partes, prevaleciendo la idea de que ella no tiene valor constitutivo,
y s6lo hace que estén privados de eficacioa frente a terceros.

El Registro Nacional de Aeronaves es el organismo que tendra a su cargo la asignacion de las
marcas y matriculas y otrogara los documentos que acrediten. Este registro se rige por el art. 45 del
Cédigo Aeronautico y por el Decreto 4907/73. Ambos estrablecen que el registro interviene en las
matriculas, los contratos y demas actos y hechos juridicos referentes a las aeronaves o motores, y a
sus propietarios y explotadores. El Registro es publico y todo interesado puede obtener una copia
certificada de sus anotaciones, por eso sus datos son oponibles frente a terceros.

Las inscripciones pueden ser hechas por el que transmite el derecho, por el que lo adquiere, por el
que tenga un interés legitimo, por la autoridad judicial mometente y por el oficial publico.

El co6digo no menciona a las asociaciones y fundaciones ni tampoco al explotador.

Los actos juridicos que consten en documento privado producen efectos contra terceros desde su
inscripcion en el Registro. Si constan en documento publico, es desde su otorgamiento, siempre que
hayan sido inscriptos dentro de los 5 dias habiles, sino, producen efectos desde la inscripcion.

La extincion ser hara de oficio por falta de renovacion del Certificado de Aeronavegabilidad en 5
periodos anuales consecutivos, por destruccion total o pérdida de la aeronave, por pérdida de las
condiciones del art. 48, por vencimiento del plazo de cesion y por inscripcion en el registro de un
estado extranjero, previo otorgamiento de su bandera. Las resoluciones del Jefe de Registro pueden
ser recurridas por revocatoria o por apelacion en subsidio.

También puede hacerse la extincion por orden judicial, a solucitud del intersado o por abandono de
la aeronave en los casos del art 74.

Propiedad y registracion: Cuando se compra una aeronave, se debe matricularla e inscribirla al
mismo tiempo, una vez cancelados los gravdmenes y perfeccionada la transferencia (art 44). Los
motores tambien pueden ser inscriptos porque son suceptibles de hipoteca, pero ésto no implica
matriculacion. Las transferencias de domino de una aeronave deben ser inscriptas en el Registro
dentro de los 30 dias de celebrado el contrato, si no se hiciera, el Registro suspendera la vigencia de
la matricula hasta que se cumpla la inscripcion. Si existen enajenaciones prometidas a varios
adquirientes, prevalecerd el que primero lo inscribi6.

Propiedad y Modos de adquisicion

Los derechos sobre aeronaves son reales. A su vez, la aeronave es un objeto de derecho, y queda
sometida a una potestad directa del respectivo titular, quien de nadie depende para ejercerla.

Sin embargo, una vez inscripto en el Registro, el explotador que no sea propietario, goza de la
facultad de utilizar por cuenta propia la aeronave sin depender de nadie para la efectividad de este
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derecho.

Modos de adquisicion de dominio de las aeornaves:

I. Compraventa: En Argentina, si es una persona fisica se exige que tenga domicilio real en la
Republica. Si son copropietarios, los que posean derechos por més de la mitad del valor de
la aeronave, deben mantener su domicilio real en la Republica. Si es una sociedad, debe
tener domicilio legal acd y esar constituida conforme a nuestras leyes. (art 48)

Es posible celebrar la compraventa con pacto de reserva de dominio e inscribir provisoriamente la
aeronave a nombre del comprador. Los condéminos poseen la facultad de hipotecar la parte
indivisa, lo que implica la de enajenarla. Significa el reconocimiento de un derecho de copropiedad
plena al condomino, sobre la parte ideal de la aeronave. (art 52 Co6d. A.)

II. Sucesion: La declaratoria de heredos o el testimonio judicial del testamento deben
inscribirse en el Registro (art 45 CA)

III. Construccion: Si el constructor actia por encargo de otro pero puso €l los materiales, el
constructor sera el propietario de la maquina hasta la entrega e inscripcion. Si los materiales
fueron puestos por el futuro comprador, éste ultimo sera el propietario desde el comienzo de
los trabajos.

IV. Apresamiento: En tiempo de guerra, pueden ser apresadas, adquiriendo el Estado
beligerante captor, la propiedad y disponibilidad.

V. Comiso: el Estado adquiere la propiedad, incautando la nave que ha sido usada para la
comision de ciertos delitos.

VI. Abandono: el Estado Nacional es el tnico sujeto que puede adquirir sobre la base de la
ocupacién y el abandono de aeronaves, art 74 CA. Ocurre cuando las naves accidentadas o
inmovilizadas no fueran reclamadas por el término de 6 meses, ni aun luego de notificado.
Opera una presuncion juris et de jure a favor del Estado.

VII. Otros modos normales: permuta, cesion, donacion, etc.

Otro derecho es el del explotador, que se presume que es el propietario inscripto en el registro, a
menos que pruebe lo contrario en juicio.

Importancia del Crédito: privilegios e hipotecas:

La hipoteca es el derecho real sobre una aeronave o sus motores, constituido en garantia de un
crédito, en el que su propietario la conserva en su poder. Una caracteristica de la aeronave con
repercusion practica es la extension de su vida util, comparada con la de los bienes inmuebles es
mucho mas breve, por ello sus privilegios e hipotecas duran menos tiempo.

Puede hipotecarse una aeronave en todo o en sus partes, una aeronave en construccion o los
motores. La aeronave comprendera la totalidad de los materiales, aparatos, instumentos y accesorios
que la integran, salvo disposicion especial sobre alguna pieza que sea susceptible de
indvidualizacion. La hipoteca no se extiende a los repuestos separados de ella. La hipoteca sobre los
motores mantiene sus efectos atin cuando sean instaldados en una aeronave hipotecada por otro
acreedor. No peden hipotecarse las aeronaves inscritpas con un pacto de reserva de dominio, venta
condicionar u otras, hasta que no se proceda a su inscripcion definitiva.

Hay que sefialar que todas las maquinas privadas puden ser hipotecadas, aunque pertenezcan al
Estado, solo las publicas quedan excluidas

Ni las aeronaves ni los motores pueden ser afectados a prenda con registro.

La hipoteca se constituye por instrumento publico o privado autenticado, y debe inscribirse en el
Registro Nacional. La inscripcion confiere al acreedor un derecho de preferencia entre las distintas
hipotecas segtn el orden, en el tiempo, en que se ha efectuado, ya que la ley admite la posible
superposicion de los derechos hipotecarios. En el instrumento debera constar los nombres y
domicios de las partes, matricula y nimero de serie de las aeronaves y sus partes, segurso, monto
del credito, intereses y plazo. Si la aeronave estuviera en construccion, se indicaran sus materiales
y la etapa en que estd. Para el caso de los motores, deberan estar previamente inscriptos e
individualizados (art. 53 CA)
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Videla Escalada cree que se puede hipotecar las aeronaves, individual o conjuntamente, como
integantes de una flota aérea, aiin en consturccion, sus partes indivisas y sus motores.

El privilegio del acreedor hipotecario se extiende a la indemnizacion del seguro por pérdida o averia
del bien y las indemnizaciones debidas al propietario por danos, salvo estipulacion expresa. Los
acreedores hipotecarios podran notificar a los aseguradores, por acto auténtico, la existencia del
gravamen. En caso de destruccion, los acreedores hipotecarios podran ejercer su derecho sobre los
materiales o su producido.

El problema ocurre cuando el propietario no es explotador de la aecronave. Cuando la hipoteca ha
sido constituida e inscripta antes de la celebracion de un contrato de locacion, el acreedor
hipotecario tiene preferencia. En cambio no estan sencillo el supuesto de que el contrato de
utilizacion fuera celebrado antes de la hipoteca. Videla Escalada dice que prevalece el derecho del
locatario, y llegado el caso de una ejecucion de la a aeronave, ésta puede subastarse pero el nuevo
adquiriente serd duefio de aquélla pero no explotador, hasta que finalice el contrato. Al vender la
aeronave, el adquiriente debe conocer le gravamen porque el acreedor tiene el derecho
repersecutorio, para perseguir la aeronave en poder de su nuevo propietario.

La hipoteca toma grado inmediatamente después de los créditos privilegiados establecidos en el
Cdd A. Con excepcion de éstos, la hipoteca es preferente a cualquier otro crédito (art 57). Cualquier
derecho sobre la aeronave constituido por el tercero poseedor se ubicaria en un orden de prelacion
inferior a la hipoteca.

La hipoteca se extingue de pleno derecho a los 7 anos de inscripta si no fuese renovada o por
subasta judicial, llamada extincion forzosa. También puede extinguirse de forma convencional o al
cumplirse la obligacién principal, asi como todos los modos normales de exincion de estos
derechos.

Privilegios:

Se establece en el art 60 del C. A. Estos privilegios son preferidos a cualquier otro privilegio
general o especial. El acreedor debe inscribir el privilegio en el Registro dentro de los 3 meses
desde el término de los servicios que lo originaron.

Los privilegios el ultimo viaje tienen preferencia sobre los anteriores. Cuando sean de igual de

categoria y del mismo viaje, se cobran a prorrata. Los créditos de un mismo viaje son privilegiados

en el orden siguiente:

(1) Los créditos por gastos causidicos, es decir, de conservacion en el sentido juridico, que
beneficien al aceredor hiptecario.

(2) Créditos por utilizacion de aerédromos o servicios accesorios a la navegacion, podran ser

reclamados por 1 afio.

(3) Busqueda, asistencia o salvamento.

(4) Aprovisionamiento y reparaciones fuera del destino, para continuar el viaje.

(5) Pago a la tripulacion por el tltimo mes de trabajo.

Luego de ellos: la hipoteca.

La carga y el flete no se verdn afectados, salvo el caso de los actos de blisqueda, asistencia o
salvamento que los haya beneficiado. ( Diferencia con Derecho de la Navegacion)

El privilegio sobre la carga se extingue si la accion no se ejercita dentro de los 15 dias siguientes a
la descarga, y no requiere inscripcion.

Los privilegios sobre aeronaves se extingue por la extincion de la obligacién principal, por el
transcurso de 1 afio desde su inscripcion si no fuera renovada, por la venta judicial de la aeronave,
después de satisfechos los créditos privilegiados de mejor grado (art 63).

Derechos sobre Aeronaves: su reconocimiento internacional
Si bien la ejecucion de un crédito garantizado con un derecho real sobre un inmueble alcanza un
nivel muy alto de seguridad por estar siempre al alcance del juez y ser imposible de ocultar, esto no
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ocurre con las aeronaves porque es posible alejarlas materialmente del lugar y llevarlas al
extranjero. Esto exige la extension de los derechos sobre aeronaves al plano internacional.

Segtin el convenio de Ginebra de 1948, los Estados se compromente a reconocer el derecho de
propiedad sobre aeronaves, el derecho del tenedor a adquirir su propiedad por compra, que seria el
titular de una opcion de compra, el derecho a la tenencia de la misma por un contrado de
arrendamiento de 6 meses o0 mas y la hipoteca y derechos similares creados en garantia del pago de
una deuda.

Este convenio considera privilegiados los créditos por asistencia y salvamento y por los gastos
exrtraordinarios para la conservacion de la aeronave, asignandoles preferencia en orden cronologico
inverso al de los hechos, y requiriendo su inscripcion dentro de los 3 meses de finalizadas.
Excepciones a los 3 meses: el inicio de una demanda judicial y la fijacion del monto de la deuda por
convencion entre acreedor y deudor. Admite que los Estados reconozcan otros privilegios, pero
impide que tenga preferencia a éstos.

Establece que debe notificarse por carta certificada con un mes de anticipacion a todos los titulares
de tales derechos y anunciarse publicamente la venta en el lugar de la matricula por igual plazo
previo. Ademas es requisito desinteresar totalmente a los titulares de créditos privilegiados.

El Convenio de Ginebra deja abierta la posibildad de constituir hipotecas sobre repuestos, si lo
prevé la ley nacional.

El “leasing” aeronautico: Segun el convenio de Ginebra de 1948, llamado “Convenio relativo al
reconocimiento internacional de derechos sobre aeronaves”, se dice, con relacién a la opcion de
compra, que se reconocen internacionalmente los derechos de un adquiriente sujetos a la condicion
resolutoria, como los leasings.

Embargo e inmovilizacion de aeronaves. Normas nacionales e internacionales

En nuestro pais, todas las aeronaves son susceptibles de ser embargadas excepto las publicas. El
embargo preventivo puede trabarse antes de de llevar adelante la accion del acreedor para cobrar su
crédito, mientras que el embargo ejecutivo autoriza a serpara un bien del deudor para hacer efectivo
el pago al acreedor embargante. Debe ser anotado en el Registro Nacional por el embargante, y le
da preferencia a ser pagado antes que otros acreedores, salvo los de mejor derecho.

Diferencias con la Ley de Navegacion: En el Codigo Aerondutico no hay distincion del tipo de
crédito, es decir, si es privilegiado o quirografario. Aca tampoco esta previsto el embargo de
aeronaves extranjeras. Por lo general, tampoco trae aparejada la inmovilizacion de la aeronave, con
tres excepciones.

A pesar del embargo, las maquinas podran volar. Solo en tres casos, el embargo trae aparejada la
inmovilizacion de la aeronave: Cuando haya sido ordenada por una ejecucion de sentencia, es decir,
el embargo ejecutivo. Cuando sea un crédito acordado para la realizacion del viaje, aun cuando la
aeronave esté lista para partir. Cuando se trate de un crédito del vendedor de la aeronave por
incumplimineto del contrato de compraventa.

El Convenio de Roma de 1933 habla del embargo conservatorio, el cual prohibe la inmovilizacion
las aeronaves que cumplen actividades al servicio del poder publico o cuya dentencion trabe el
trafico aéreo, y faculta a los Estados a establecer niveles mas elevados de inembargabilidad, ademas
de autorizar medidas cautelares cuando sean una garantia mas eficaz. Estas normas no se aplican a
los casos de quiebra, infraccion a las reglas de aduana, penales o policiales.

Se declara inembargables las aeronaves afectadas al servicio del Estado, que prestan servicios en
lineas de transporte regular, las de reserva indispensables para asegurar su prestacion y otras que
estén listas para partir en cumplimiento de un transporte remunerado, salvo cuando la medida fuera
para hacer efectivo un crédito contratado para emprender o finalizar el viaje.

Espacio aéreo: Concepto. Caracteristicas.
Es el medio fisico donde la aviacidon desarrolla sus actividades. La presencia o ausencia del aire
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unicamente constituye uno de los elementos que ayudan a determinar su limite, ya que el espacio es
el que contiene al aire. El espacio, lo que no ocurre con el aire, es suceptible de apropiacion en
alguna medida, y se apto para ser objeto de derechos. El aire, en cambio, es una masa gaseosa que
pro su caracter fluido y movible, no es susceptible de apropiacion ni de delimitacién, y se considera
una “res comunis”, cosa de todos.

El principal problema es el de determinar la autoridad y jurisdiccion de los Estados subyacentes
sobre el espacio aéreo, ubicado encima de sus territorios. Sus leyes solo tienen aplicacion dentro de
su territorio, entonces hay que determinar si el espacio aéreo es parte de dicho territorio, o no lo es.
También se debe tener en cuenta la posiblididad de su apropiaciéon o utilizaciéon y su eventual
relacion de accesoriedad con los fundos, o sea, el dominio del derecho privado.

Delimitacién: El espacio aéreo es un ambiente que tiene contacto con la tierra firme y el mar, y
rodea a nuestro planeta en toda su extension. Su caracteristica exclusiva es la de lindar con el
territorio de todos los Estados.

La tesis mas aceptada dice que es un objeto de derecho, con la particularidad de ser accesorio a la
superficie de la tierra.

Su limite inferior, es el mas proximo a la tierra. Se apoya sobre la superficie del suelo de los
Estados y sobre el mar libre, o sea que comienza donde termina la superficie de la Tierra.

El limite superior es el lugar en el que empieza el espacio exterior, ya que son ambitos distintos para
el Derecho. La improtancia de la limitacion radica en que el espacio exterior, incluso los cuerpos
celestes son de libre acceso por parte de todos los Estados, sin discriminacion, y su explotacion
deberd hacerse en provecho de todos los paises, cosa que no se acepta para el espacio aéreo. Hay
quienes entiende que no hay necesidad de establecer un limite, ya sea por que es imposible o inutil,
o también prematuro, pero la mayor parte de la doctrina cree que este limite es necesario.

Formas de fijar la distincion de estos dos dmbitos:

Criterios fisicos o naturales: se trata de establecer la altura maxima hasta la cual podia fisicamente,
desarrollarse la actividad aerondutica, o la altura minima de la actividad espacial. La exactitud de
este limite se ignora. Ademas, podra variar con la evolucion cientifica.

* Capas: Una de estas teorias, divide la atmosfera en capas y dice que las dos ultimas,
llamadas termdsfera y exosfera integrarian el espacio exterior. La iondsfera o mesosfera se
extiende entre los 40 y 80 kilometros, la densidad del aire es casi nula, su ionizacion, es
decir, la disminucién de oxigeno, es acentuada por efecto de los rayos solares, y la
temepratura comienza a elevarse. Se cree que alrededor de los 100 km ya no podria
realizarse actividad aeronéautica. Después esta la termosfera, hasta los 375 km, y la exésfera,
desde esta distancia hasta los 900 o 1.000 km hacia arriba, hasta el limite exterior de la
atmosfera.

* Densidad del aire: el espacio aéreo terminard donde la densidad a disminuido tanto que las
aeronaves no podrian sustemntarse. Entre los 80 y 100 km.

* Perigeo satelitario minimo: Es el de la orbita del satélite mas cercano a la Tierra: al 27 de
enero de 1967. Perigeo minimo es el punto de una orbita que mas se acerca a la Tierra. La
fecha sefialada es la del a firma del Tratado del Espacio, sin perjuicio de que se pueda
modificar posteriormente. Se supone que mds cerca de la Tierra no serd posible la
gravitacion de ningun satélite porque la friccion con las capas atmosféricas mas densas, lo
destruiria. A esa fecha, el perigeo minimo era de 120 km. Aprobada en la Asamblea de
Buenos Aires, en 1968. Forma muy usada en la actualidad.

* Linea o zona de Von Karman: que se encuentra a una altura aproximada a los 80 kiloémetros,
y cuyo diagrama fue presentado por Haley, a partir de la consideracion de las condicione en
que se pueden realizar los vuelos aéreos, es decir, para circular a una altura constante que
puede ser expresada por la ecuacion:

Peso = ascencion aerodinamica + fuerza centrifuga.
La ascencion aerodinamica decrece con la altura porque decrece la densidad del aire para sostener
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el vuelo constante. Reducida a 0, debe aumentar la fuerza centrifuga. Ocurriria en la franja entre los
80 y los 85km. Muy usada en la actualidad.

Mi explicacion: O sea que cuanto mds sube un objeto, mas fuerza centrifuga necesita para mantener
la velocidad constante. Habra un punto en el que las maquinas ya no pueden alcanzar la fuerza
centrifuga necesaria para mantenerse y ese sera el limite.

* Fuerza gravitacional: es la fuerza de atraccion, pero como esta alcanza millones de
kilémetros, equivaldria a llevar al inifinito el limite superior.

* Ferrer: el limite seria el lugar mas alejado de la superficie, hasta donde hubiera aire.
Consultd a un ingeniero, y propuso el limente alrededor de los 100km, porque hasta es
altura, la composicion del oxigeno es similar a la de la superficie. Sin embargo, mas
adelante, Ferrer cambia su enfoque y adopta una teoria convencional.

Criterios convencionales: si bien el limite debe fijarse cerca de la zona referida, deberd hacerse
convencionalmente, es decir, de comun acuerdo entre las naciones. Hoy se usan como criterios
convencionales, la linea de Von Karman y el perigeo satelitario minimo.

Circulacion:

Vinculadas con las nociones de frontera-superficie, por la cual la frontera abarca sélo el suelo, y
frontera-voliimen, siendo esta ultima la proyeccion del territorio de un Estado en forma vertical,
abarcando una zona del espacio hasta donde se fije la divisién con el espacio exterior, surgieron
diversas posturas sobre la soberania de los Estados sobre su espacio aéreo. El concepto de frontera-
volimen predomina hoy.

Hay varias posturas en cuanto a la soberania de los Estados sobre su espacio aéreo, y la postura
tomada en este aspecto afectard la circulacion de las aeronaves.

Las teorias extermas, consisten en afirmar la libertad o soberania total o absoluta. La libertad
absoluta se basa en que se trata de un bien comuin a la humanidad y, por ello debe estar a
disposicion de cualquiera de sus miembros. Uno de los argumentos consiste en que la soberania es
un impedimento para la navegacion aérea porque quedaria sujeta a la voluntas de los Estados. A su
vez, el espacio aéreo es un medio de vincular a todos los paises y podria ligarlos con un sistema de
comunicacion, la aviacion, que requiere libertad para desarrollarse. Se agrega que es imposible
establecer la exacta ubicacion de las fronteras de la soberania, y esto generaria una gran inseguridad
juridica. Fauchille fue su mas ferviente defensor, pero para que dicha libertad fuera aceptada,
también expuso la teoria siguiente.

La libertad limitada, menos extrema, se basa en que reconoce la inexistencia de derechos absolutos,
y admite una limitacion por el derecho de conservacion y de defensa de los Estados subyacentes.
Otra postura es la de la division del espacio en zonas, que se subdivide n distintos puntos. Uno dice
que el espacio es libre pero admite una restriccion en las capas mas proximas a la superficie,
mientras que el otro reconoce la vigencia de la soberania pero limita la extension de su ambito,
aceptando la libertad de los estratos superiores.

Otra tesis reconoce la soberania limitada, descartando su caracter absoluto y la restringiendo a
través de la consagracion del derecho de pasaje inofensivo. Algunos autores la asimilan a la
servidumbre de transito. Esta es la tesis adoptada por la convencion de Chicago de 1944. Se dice
que las aeronaves civiles con fines no comerciales tienen derecho a penetrar sobre el territorio de
los Estados y a hacer escalas en ¢l con fines no comerciales, sin permiso previo, siguiendo las rutas
prescriptas por el Estado. Las aeronave civiles con servicios comerciales no regulares pueden
cumplir su servicio, pero el Estado de embarque y desembarque puede imponer sus
reglamentaciones. Las civiles con servicios comerciales regulares necesitan un permiso especial u
otra autorizacion del Estado en el que deban hacerlo. Las aernoaves Estatales no pueden sobrevolar
ni aterrizar en territorio de otro Estado sin su autorizacion. Aca se excluyen los vuelos de cabotaje.
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La tesis de la soberania extrema se basa en la seguridad del Estado y las personas ubicados en su
superficie. El factor econdmico también esta presente. Y se recalca la tesis de que la soberania no ha
impoicado trabas para la aviacion en la realidad, considerando que el Estado debe tener en cuenta su
caracter de miembro de la comunidad internacional, que le impone obligaciones. También se sefiala
el objetivo de evitar que el ejercicio excesivo que un estado haga de sus facultades, resulte
injustamente perjudicial para los demas paises, cosa que podria ocurrir con la tesis de libertad
absoluta debido al diferente desarrollo en la técnica aerondutica de los distintos paises.

Las denominadas “libertades del aire” técnicas y comerciales.

En la Conferencia de Chicago, ademas del a Convencion ya mencionada, se firmaron dos acuerdos
por los cuales se garantizaba a los estados las llamadas Cinco Libertades del Aire, que son las
siguientes:

1. Sobrevolar territorio de otro pais.

2. Aterrizar con fines no comerciales, escala técnica

3. Desembarcar pasajeros y carga recibidos en el pais de nacionalidad del avion.

4. Embarcar pasajeros, carga y correo destinados al Estado de nacionalidad del avion.

5. Embarcar pasajeros, carga y correo con destino al territorio de cualquier Estado contratante.
Estas libertades se establecieron mediante dos acuerdos. El primero era el Acuerdo sobre Transito
Aéreo Internacional. Regulaba las 2 primeras libertades, llamadas libertades técnicas. Otorga a las
aeronaves dedicadas a servicios regulares de transporte las dos primeras libertades, y es una
expresion de la teoria de la soberania limitada.

Ademas, el Convenio de Chicago de 1944, ya consagraba en su articulo 5, las dos primeras
libertades para los servicios internacionales no regulares, y la quinta, o sea, que comprende las
cinco libertades.

El segundo, era el Acuerdo sobre Transporte Aéreo Internacional, que regulaba las 5. Las ultimas
tres libertades, se conocen como libertades comerciales. Este no fue ratificado por muchos estados.
Aqui se intent6 asentar las dos primeras libertades, y las otras, para las aeronaves civiles y
comerciales dedicadas al transporte regular.

Para las aeronaves dedicadas a vuelos regulares, hoy en dia, se requiere autorizacion especial, para
usar las ultimas tres libertades (ya que pueden disponer de las primeras dos libertades por el
Acuerdo sobre Transito Aéreo Internacional, el primer acuerdo mencionado).

Mediante estos acuerdos se consagra el derecho al transito inocente.

Régimen juridico nacional e internacional

El Protocolo de 1984 prohibe que todo Estado recurra al uso de armas en contra de las aeronaves
civiles en vuelo, y en caso de interceptacion, no debe ponerse en peligro la vida de los ocupantes de
la aeronave ni su seguridad.

Infraestructura:

El concepto de infraestructura comprende los aeropuertos y aerédromos, es decir la organizacion
terrestre, y también los servicios de proteccion al vuelo.

Le Golf los definia como el conjunto de medios instalados en el suelo a disposicion de la
circulacion aérea.

Rodriguez Jurado dice que son las instalaciones y servicios que, desde la superficie sirven a la
actividad aerondutica

Aerodromos:

Le Goff define al aerédromo como el lugar de donde las aeronaves deben, en principio, partir y
donde deben aterrizar.

En los anexos de la OACI se dice que el aerédromo es un area definida de la tierra o agua, que
incluye todas sus edificaciones, instalaciones y equipos, destinada total o parcialmente a la llegada,
partida y movimiento de aeronaves.
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Nuestro cddigo no define a los aerodromos.

Elementos: Técnicamente, el aerodromo debe ser un area naturalmente plana, y debe estar destinado
a servir de base para las operaciones de las maquinas que alli han de tomar contacto con la
superficie (elemento funcional). También se exige la habilitacion del Estado, este es el elemento
administrativo.

Aeropuertos:
Segun los anexos de la OACI, los aeropuertos son aquellos aer6dromos que, a juicio de las

autoridades del respectivo Estado, posean instalaciones suficientes para ser considerados de
importancia en la aviacion civil.

El Codigo Aeronautico los define en su art 26, diciendo que son aquellos aerddromos publicos que
cuentan con servicios e intensidad de movimiento aéreo, que justifiquen tal denominacion.

La base de su diferenciacion con los aerédromos esta dada por cuestiones técnicas

Importancia:
En muchas oportunidades el Estado se ve obligado a hacerse cargo de la infraestructura, al menos la

destinada al trafico internacional, y el de interés general. Puede percibir tasas por la utilizacion de
sus diversos servicios pero no siempre alcanzaran a resarcirlo. Esto se debe al la funcion del estado
como gestor del bien comun, dotado de autoridad, por lo que es funcién de aquél planificar la
infraestructura, prever la distribucion de los aer6dromos y determinar las categorias que ellos han
de tener en cada caso, organizar los servicios de proteccion al vuelo y afianzar la seguridad de las
naves.

Si bien cada pais debe organizar su infrestructura, estos servicios se deben coordinar en el orden
internacional para facilitar su correcta utilizacion. También se adoptan previsiones por si los
Estados desatienden sus obligaciones, el Organismo creado en la Convencion de Chicago pdora
suplirlo.

Pero de acuerdo con el principio de subisdiariedad, los particulares deben cumplir todas aquellas
actividades que estén a su alcance.

Clasificaciones:

Los aerddromos se clasifican de varias formas. Juridicamente, puende clasificarse entre publicos y
privados. Si bien hay acuerdo en esta clasificacion, no hay acuerdo sobre los criterios en que se
inspiran, ya que algunos toman en cuenta la situacion juridica del propietario o del explotador y
otros se basan en su apertura al uso publico.

Segun el art. 25 de nuestro codigo, son aerodromos publicos los que estén destinados al uso publico
y los demés son privados. La condicion del propietario del inmueble no los califica.

Ambos tipos requieren habilitacion estatal para funcionar. El Estado tiene interés en conocer la
exitencia de aerodromos privados, pero en ellos la intervencion estatal serd minima, limitindose a
ejercer el poder de policia y a verificar las medidas de seguridad.

La segunda clasificacion es entre aerddromos de cabotaje, e internacionales, también denominados
aduaneros o de frontera, es decir, aquellos especialmente destinados a la partida y llegada de
aeronaves que se dirigen al extranjero o proceden de alli. El1 Codigo Aeronautico agrega que son los
aerddromos publicos donde se prestan servicios de sanidad, aduana, migraciones y otros (art 26)
Dice que tanto los aerédromos como los aeropuertos pueden ser internacionales.

El principio general dice que siempre se debe aterrizar en un aerédromo cuando se use este tipo de
transporte, pero hay excepciones: aterrizaje de emergencia, aeronaves publicas o sanitarias en
funciones, las que cumplen tareas de asistencia o salvamento, situaciones e emergencia, aeronaves
autorizadas para aterrizar en aerddromos privados y acronaves postales o no dedicadas al transporte
regular.

Los aerddromos de cabotaje son aquellos en que se llevan a cabo vuelos interno o entre paises
limitrofes.
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Desde el punto de vista técnico, pueden ser terrestres o hidropuertos, siendo estos ultimos las
superficies firmes ubicadas sobre el agua para el aterrizaje y despegue de las aeronaves que no sean
hidroaviones, es decir, que no puedan aterrizar sobre superficies liquidas. Se ha discutido si deben
considerarse como islas, naves o con un régimen nuevo, aceptandose esta ultima postura.

Otra clasificacion es entre civiles y militares. Estan sujetos a ordenamientos diferentes pero la
aeronautica militar escapa del contenido del Derecho Aeronautico.

Con el criterio econémico, se clasifican en comerciales y no comerciales, incluyendo entre estos
ultimos, los técnicos, cientificos y deportivos.

Otros: Los aerédromos de emergencia son areas generalmente situadas por donde pasan las rutas
aéreas, y que estan preparados para que las aeronaves desciendan en caso de emergencia, contando
con los elementos indispensables.

Los aerédromos de alternativa son similares a los de emergencia pero con una infraestructura mas
completa y aparecen indicados en las rutas de vuelo.

Los helipuertos son para helicopteros, los que se usan para distancias cortas, y aterrizan en forma
vertical, no se necesita un gran terreno.

Normas nacionales e internacionales:

Los Estados adquirieron en la Convencién de Chicago, el derecho de designar las rutas y los
aeropuertos que han de seguir y utilizar los servicios internacionaes que atraviesan sus territorios.
La OACI solo interviene en los servicios vinculados con el trafico internacional.

Por este mismo tratado, el Consejo de la Organizacion Internacional, puede formular
recomendaciones, pero cuya inobservancia por el pais interesado no constituye infraccion algua.
Ellas se hardn cuando el cuerpo juezgue de insuficientes las instalaciones, los aeropuertos y
servicios qaue el Estado posee. También esta facultado para concluir acuerdos con cualquier Estado,
para el cumplimiento de dichas recomendaciones, y la OACI puede hacerse cargo del dinero
necesario. La Organizacion puede hasta llevar a cabo la prestacion de los servicios en todos los
aspectos, pero el Convenio faculta a los Estados a poner término en cualquier momento a la ayuda
prestada.

Otras normas del mismo documento, le exigen a los Estados la utilizacion de areopuertos
aduaneros, el tratamiendo igualitario en el uso de los aeroédromos para las aecronaves nacionales y
extranjeras, y la adopcion de servicios y sistemas uniformes.

En el ambito regional, se han instalado agencias de control de transito aéreo operadas con la
colaboracion de diversos paises. Ej: Eurocontrol. Videla Escalada no menciona ninguna agencia
latinoamericana, si hay una de América Central.

A nivel nacional, es obligacion del propietario o del usuario comunicar a la autoridad la existencia
de todo lugar apto para la actividad aérea que sea utilizado periddicamente. Esto deriva de la
facultad del Estado de habilitar los aerodromos, y también de saber donde se podria aterrizar, para
el caso de una emergencia, asi como para la represion de hechos ilicitos.

El estado debe participar en las actividades aeronauticas mediante todas sus divisiones, ya sea
provincial, nacional o municipal. S6lo debe ser consideradas de competencia exclusiva del gobierno
nacional las funciones de planeamiento y habilitacion de areddromos y la reglamentacion de su
utilizacion. El Poder Ejecutivo tiene la funcion de fijar los rubros e importes de las tasas vinculados
al uso de los aer6dromos publicos.

Servicios de transito aéreo: En buena medida, la eficacia de la aviacion depende de la adecuada
estructuracion y prestacion de los servicios de proteccion al vuelo. Las agencias de control de
transito aéreo proveen tres categorias de prestaciones: servicios de control de la aproximacion a los
aerodromos, de informacion de vuelo y de alerta de emergencias. Esto comprende las instalaciones
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y servicios destinados a auxiliar a las aeronaves, tanto en vuelo cuanto a la entrada y salida de los
aerédromos, indicacion de pistas y obstaculos, radiocomunicaciones, radiodireccion, meteorologia,
etc.

La unica manera de que estos servicios se presten adecuadamente es que la red cubra las areas
geograficas de todo el planeta, y para esto se necesitan acuerdos internacionales. La OACI hizo
recomendaciones en relacion con estos sistemas. El Anexo 3 y el anexo 10 del convenio de Chicago
establece que los codigos a utilizar en las comunicaciones entre las aeronaves y las estaciones de
tierra para el internambio de las informaciones y ayudas radioeléctircas deben ser uniformes, dando
pautas para ello.

En nuestro pais, estos servicios seran prestados por el Estado Nacional y estan sujetos al pago de
tasas (art 13 y 14).

Restricciones al dominio: hay dos obligaciones principales, la obligacion de despeje de obstaculos
en las cercanias de los aerodromos, y las de sefialamiento de lugares y construcciones que puedan
afectar la circulacion aérea. Las primeras afectan a los fundos ubicados en la vencindad de los
aerodromos publicos, e implica la prohibicion de edificar o plantar excediendo determinada altura.
Incluso es posible intimar a los propietarios para que procedan a la demolicion de las
construcciones. No corresponden indemnizaciones si el obstaculo hubiera sido levantado contra la
prohibicion ya establecida, pero si se debe la misma en el caso de que el aer6dromo sea posterior a
la construccion. Si fuese necesario, se expropiaran los bienes, porque los aerédromos caben dentro
del concepto de utilidad publica. El cédigo no dice la altura de despeje, depende de cada caso
concreto y la fija la autoridad adminsitrativa (art 30 a 34).

La obligacion de sefialamiento e iluminacion en todo el territorio del pais consiste en sefialar de
manera bien visible durante el dia e iluminar de noche, las construcciones cuya altura exceda la
ordinarios en el lugar en que se encuentran. Depende de las circunstancias del caso, no hay un
criterio general. Actualmente se usa pintura roja y blanca a cuadros, y luces rojas. El
incumplimiento de esta obligacion puede dar lugar a responsabilidades para el propietario del
inmueble, quien debe facilitar la tarea de la autoridad publica cuando ésta los instale o repare. La
responsabilidad surge cuando se incumplen los requisitos y no cuando una aeronave sufre un
accidente por chocarlo cuando no deberia haber pasado por ahi. En Argentina, los gastos de
instalacion y mantenimiento de estas sefiales estan a cargo del propietario porque €l es quien cre6 el
riesgo, y obtiene provecho de ella (art. 35)

La naturaleza de estos institutos ha sido clasificada de restricciones al dominio, de derecho real de
servidumbre y de servidumbre administrativa. No puede ser una servidumbre porque no le es
impuesta en beneficio del duefio de un inmueble sino de la circulacion aérea, no engendra derechos
reales para el propietario del aerodromo. Es s6lo una restriccion al dominio.

Politica aérea Los factores que inciden en la regulacion de los servicios de transporte aéreo
justifican la intervencion del Estado en una mayor medida a la requerida por las actividades
mercantiles ordinarias. Esto da lugar a la necesidad de que previamente el Estado fije los
lineamientos generales de su politica aeronautica, tras lo cual ellos se plasmaran en la legislacion
positiva.

El gobierno debe ocuparse de la coordinacion de los diferentes medios de transporte ya que éstos
forman parte del bien comin de los habitantes de un pais. También atafie al interés general la
seguridad de los usuarios, cuya tutela estd confiada a la aptitud de los organismos adminsitrativos,
ya que dependen de multiples factores, como que haya una infreaestrucutra adecuada, la
organizacion y coordinacion de la circulacion aérea, los certificados de aeronavegabilidad y los
certificados de idoneidad.

La funcion de coordinacion del transporte aéreo la ejerce debido a su poder de policia general. A tal
fin, tiene la capacidad de fijar la red de rutas aerocomerciales.

El transporte aéreo como servicio: distintos tipos.
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Otra manera de intervenir, consiste en la reglamentacion de la creacion y el funcionamiento de las
empresas transportadoras, y en el contralor ejercido sobre ellas. El grado de intervencion puede
consistir en la estrucutracion de un sistema de prestacion de los servicios aerocomerciales y la
determinacion de las exigencias acumplir, dejando librada a la iniciativa privada la creacion de las
empresas. O también puede promover entidades mixtas, en las que el Estado participa diréctamente,
junto la capital privado. O también pueden crearse empresas de propiedad del mismo Estado,
convirtiéndose en transportista. La eleccion del sistema depende de la politica aerondutica de cada
Estado. La IATA ejerce tal funcion en el orden internacional.

Hay diferentes posibilidades para estructurar el régimen juridico de los servicios de transporte
aéreo. Videla Escalada usa la clasificacion tripartita, que contempla el monopolio, la competencia
plenamente desreglamentada y régimenes intermedios.

Ademas, dentro de cada pais se puede optar por la prestacion de los servicios por una empresa inica
o por la pluralidad de transportistas. Dentro de esas categorias, el monopolio puede ser s6lo estatal
o puede haber una empresa privilegiada de origen totalmente privado.

También la pluralidad de transportistas ofrece varias posibilidades, porque se pueden distribuir las
rutas entre diversas empresas o acordar conciones para la explotacion de distintas rutas o admitir la
libre comptenecia.

La denominada “empresa designada”: Puede organizarse un sistema de monopolio indirecto, que
tendré caracteristicas similares al monopolio estatal. La concentracion produce ventajas, desde los
puntos de vista técnico y econdémico, porque falicilita la racionalizacion de la explotacion, sobre la
base de la unificacion del material y los repuestos, la disminucion de los gastos de administracion y
contralor, etc. En el orden internacional ha llevado a la formacion de pools y aun de sociedades
multinacionaes.

El sistema del contrato directo merece objeciones fundadas en la falta de garantias que ofrece, y por
la falta de publicidad, que podria tener como resultado que los drganos administrativos desconozcan
el funcionamiento de este tipo de empresas. Este sistema prevalece acutalmente y se hace mediante
audiencias publicas, donde los funcionarios gubernamentales y los demds trasportistas tienen
ocasion de intervenir. Se realiza una convencidon entre un organismo estatal y una empresa
trasportadora, cuya finalidad es asegurar la prestacion del servicio. El Estado debe reservarse el
poder de modificar la reglamentacion vigente, ajustarla a las exigencias de seguridad y en
definitiva, reajustar las condiciones del contrato, inclusive declarando su caducidad, indemnizando
al concesionario si le ocacionare perjuicios injustos.

El intervencionismo estatal

El apoyo estatal inicamente debe producirse para cooperar con los esfuerzos de los empresarios que
demuestren su propia aptitud, no es admisible la ayuda econdémica, ya que esta recae sobre todos los
contribuyentes, cuando tiende a reparar las fallas de la gestion de los transportistas. Aunque en
muchos casos los transportistas computen correctamente todos los factores y ajusten al méximo los
resortes de su explotacion, existen circunstancias que significan una seria carga economica y
financiera, e iniciden en la marcha de las empreas.

La ayuda del estado permite una politica de fomento de los aspectos que mas importen para el bien
comun.

El apoyo estatal puede consistir en el pago directo de subvenciones por el Estado, el otorgamiento
de la concesion de trasporte remunerado del correo, contribucion a la formacion o desarrollo de las
empresas mediante el aporte de capital, instituciones de facilidades y ventajas en la provision del
material, liberaciones impositivas, reintegros de las pérdidas, realizacions de investigaciones
técnicas o econdmicas y su puesta a disposicion de los trasportistas o la garantia de una determinada
ganancia, etc.

El Estado transportador
El monopolio absoluto del Estado tiene lugar cuando este se reserva toda la actividad
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aerocomercial, pero este régimen no se aplica en la realidad. Plantea una regulacion diversa para las
lineas internas y las internacionales porque sélo podra aplicarse a las primeras. Una critica es que el
costo de explotacion de los servicios es muy superior que el costo normal de las empresas privadas
y esto incidird sobre quienes pagan los impuestos, es decir, sobre todo el pais, en detrimento del
bien comin. Ademas, la falta de competencia comercial priva al Estado empreario de agilidad y de
eficiencia. Implica eliminar el aporte de capital privado en esta actividades, y también hace al
transporte aéreo mas vulnerable a los cambios politicos, los cuales tendran la consecuenciaa de
producir la pérdida de personal experimentado y la necesidad de adaptacion a los nuevos dirigentes.

La denominada “desregulacion”: En los ultimos afios (Videla Escalada dice “en los ultimos 15
afios”, pero debe referirse a antes de la estatalizacion de Aerolineas Argentinas, seria mas que nada
el gobierno de Menem) se ha presentado el tema de la desreglamentacion o liberalizacion del
transporte aéreo. A nivel internacional, el proceso se inicion en Estados Unidos. La finalidad de este
régimen era el de favorecer la competencia entre las empresas transportistas y asi facilitar el empleo
de los servicios aéreos por los usuarios, quienes tendrian ventajas a través de la mayor cantindad de
vuelos y tarifas mas economicas. El aumento de la competencia otorga mas posibilidades a los
transportistas mas eficientes y fomenta la ampliacion del numero de servicios a mayor cantidad de
ciudades, pero como contrapartida, permite una competencia mas dura que ha significado la quiebra
de sociedades de gran magnitud.

En estos caso el Estado conserva su funcion de contralor y también la de intervenir en ele régimen
de concesiones. Pero se eliming la intervencion estatal en los aspectos especificamente relacionados
con la explotacién comercial, se redujeron los tramites para la instalacion y prestacion de servicios
y se autoriz6 una flexibilizacion tarifaria, todo lo cual motivé un notorio crecimiento, en el caso de
trafico aéreo estadounidense.

El régimen de competencia totalmente libre es impsible de ser aplicado porque en el ambito
internacional la Conferencia de Chicago establece la necesidad de autorizacion de los Estados para
los servicios regulares, yo que ya implica una primera traba.

El cabotaje
El Convenio de Chicago define el servicio internacional y da, por exclusion el concepto del interno.

El servicio de cabotaje, término equivalente a transporte interno, es aquel que une puntos situados
en el territorio de un solo Estado y que no pasa por el espacio aéreo de ningun otro pais. Ademas el
mencionado convenio aclara que el territorio de un Estado serd la extension terrestre y las aguas
territoriales adyacentes a ella que estén bajo su soberania, jurisdiccion, proteccion o mandato.
Debemos aclarar que pueden existir transportes internos dentro de un servicio internacional, como
cuando un vuelo, cuyos puntos de partida y destino estan en paises diferentes, hacen escalas en
alguno de esos estados.

Es un principio admitido universalmente que cada Estado puede reservar para sus nacionales el
derecho de explotar el cabotaje. El Convenio de Chicago consagra la prohibicion de conceder a
otros Estados el privilegio de efectuar el cabotaje con exclusividad.

La Union Europea ha normado un sistema sobre la base de las disposiciones de la Autoridad
Comunitarial

Argentina: En nuestro pais, el sistema de transporte ha sufrido grandes cambios. Desde la libertad
mas amplia, inclusive con las empresas extrajeras, la reserva del cabotaje para las empresas
nacionales constituidas en forma de sociedades mixtas, el monopolio estatal, la competencia
regulada entre tansportistas nacionales estatales y privados, y el proceso de liberalizacion.

El primer periodo llegd hasta 1945.

Hata 1949 fue el segundo periodo.

Hasta 1956 rigi6 el monopolio estatal.

Desde esa fecha, se vivid un proceso de liberalizacion. El Decreto 1293/93 ha instituido un sistema
por el que cualquier trasportista que solicite la concesion de una ruta de interés econdémico, es decir,
que presente buenas posibilidades de una explotacion rentable, deberd comprometerse a explotar
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algunos de los cargos, es decir rutas que incluyan escalas, asociados a ellls. Estas rutas de interés
deben ser explotadas con aeronaves con una capacidad minima de 80 pasaleros.

Unidad 9

Sujetos: Personal aerondutico: requisitos, habilitaciéon, documentacion.
El personal que interviene en la actividad aerondutica se llama personal aerondutico, diferenciandos

entre el presonal aeronavegante y el personal de superficie o personal de tierra. Pero no todos
quienes ponen su actividad al servicio de una funciéon relacionada con la aviacion integran el
personal aeronautico, sino sélo los que cumplen tareas que reviste una especialidad son
considerados en esta categoria. Todos ellos debe tener un certificado de idoneidad expedido por la
autoridad aerondutica.

La autoridad determinara la integracion minima de la tripulacion de vuelo de las aeronaves
destinadas al transporte. Cuando el personal aerondutico esté en relacion de dependencia, se
apllicard la legislacion laboral, por ser normas de orden publico.

Documentacion

El certificado de idoneidad es el documento que acredita la capacidad de una persona para ejercer
determinada actividad aerondutica. Deben ser expedidos por el Estado de matricula, por ser
internacionalmente responsable por la operacion de la maquina. El Convenio de Chicago,
reglamentado por la OACI, determina que todos los Estados reconocerdn la validez de las
habilitaciones otorgadas por el Estado de matricula, siempre que cumplan los requisitos minimos,
con la excepcion de que el pais no acepte, para vuelos sobre su territorio, las certificaciones que una
nacion nextranjera les diera a sus nacionales.

Personal de superficie

Son los que desde tierra colaboran con la operacion aérea. Aunque este tenga una tarea cada vez
mas técnica y decisita para el éxito del vuelo, su situacion juridica queda en general, sujeta a las
disposiciones del derecho comun.

Propietario. Explotador. Transportador.

Jefe de aeropuerto

En los aer6dromos publicos habra un jefe que sera la autoridad superior del mismo en cuanto a su
direccion y régimen interno, designado por la autoridad aerondutica.

En los aerodromos privados, habrd un encargado, pudiendo es el propietario, tenedor o alguien
designado por éste. Su nombre, domicilio y fecha de designacioén seran comunicados a la autoridad.
El Jefe de aerédromo publico tendra una doble relacion, ya que depende del explotador el
aerodromo por motivo de sus funciones y de la autoridad estatal por razén de su nombramiento. El
explotador responde sobre la base de la teoria del riesgo-provecho, por los dafios que ocacione la
conducta del jefe, sin perjuicio del reclamo de culpa in eligendo que €l pueda hacerle al Estado.

Organismos de contro de transito aéreo: Son parte de los servicios de proteccion al vuelo. En
otra unidad.

Personal de vuelo: comandante y tripulacién.

Comprende a todas las personas que cumplen funciones a bordo de una aeronave, las embarcadas
en ella para atenderla, bajo las 6érdenes del comandante, quien también la integra.

La tripulacion estd formada por:

El piloto comandante dirige la maquina y posee la autoridad de asegurar el orden. Es designado
por el explotador, salvo que conduzca su propia méaquina y posee el mando legal de la misma.
Segun la OACI, es responsable de la conduccion y seguridad de la aeronave durante el vuelo. El
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piloto comandante no puede faltar en ninguna aeronave. Cuando no exista persona especificamente
designada, se presumira que el piloto al mando es el comandante (art 79 CA). Para ser comandante
es requisito fundamental la idoneidad, debe ser un piloto habilitado para conducirla. También debe
concer la aeronave que estd manejando y conocer la ruta que debe volar. Es quien representa a
bordo al explotador y también al poder publico. Es un figura compleja, siendo un contrato atipico,
porque al mismo tiempo confiere obligatoriamente la representacion del explotador pero mantine a
salvo la independencia y el poder de decision del comandante.

A diferencia del Derecho de la Navegacion, aca se mantiene un contacto mas estrecho con el
explotador de la aeronave, por ser viajes mas cortos, y puede recabar sus instrucciones, por lo que
esta mas subordinado a aquél.

Funciones técnicas: antes de la partida, debe asegurarse la eficiencia de la aeronave y de su
seguridad, incluso puede suspender el vuelo, aunque el mismo quepa dentro de los minimos
admisibles de seguridad. Debe sujetar la maquina al contro de las autoridades, cumplir los
requisitos aduaneros y sanitarios, tener los documentos requeridos, revisar los partes
meteoroldgicos y vigilar la distribucion de la carga. En caso de peligro, estd obligado a permanecer
en su puesto hasta que haya tomado las medidas utlies para salvar a las personas y las cosas a
bordo, y para evitar dafios en la superficie. Durante el vuelo, tiene el dercho de arrojar las cosas,
cuando lo consideren indispensable para la seguridad. También debe custodiar los objetos de las
personas fallecidas durante el viaje. Debe intervenir cuando sea requerido, para la busqueda,
asistencia y salvamento. Aun luego de finalizado el viaje debe cumplir las normas aduaneras,
presentar los documentos y entregar a las autoridades los elementos o personas que deban ser
custodiados.

Funciones Disciplinarias: tiene poder disiciplinario sobre la tripulaciéon y autoridad sobre los
pasajeros. Si durante el vuelo se cometiese algun delito o infraccion, debertd tomar las medidas para
que el delincuente sea puesto a disposicion de la autoridad comentente en el primer aterrizaje. A su
vez, los pasajeros deben cumplir las instrucciones de la tripulaci'n, que obra por delegacion del
comandante. El comandante incluso puede desembarcarlos por motivos de seguridad, y oponerse a
su embarque por las mismas causas.

Funciones notariales y de oficial publico: Registrara en los libros correspondientes los nacimientos,
defunciones, matrimonios y testamentos celebrados a bordo y remitird una copia autnenticada a la
autoridad competente. Tienen caracter de instruementos publicos y hacen plena fe. Segun el
Convenio de Tokio de 1963 puede detener a los delincuentes a bordo, cuando tenga razones
fundadas para creer que ha cometido o estd a punto de comenter una infraccion. Pero el primer
aterrizaje pondra fin a las medidas coercitivas salvo cuando no se permita el desembarco del
susodicho o cuando sea uno de emergencia. Se debe notificar de esta circunstancia a las autoridades
del Estado en el que se aterrizard, tan pronto como sea posible. El comandante podra entregarlo a
las autoridad legitimas para que tramiten el proceso, asi como los informes y pruebas. Ni el
comandante, ni nadie mds serd responsable por los tratos sufridos por el presunto delincuente, segun
el art. 10 del Convenio, cosa que fue criticada.

Funciones de representante del explotador: Soélo lo representa para los actos necesarios para el
buen éxito del vuelo, y s6lo cuando el explotador no estd presente ni tiene otro representante. Los
terceros podran dirigir sus reclamos al comandante. Comprende, escencialmente, la potestad de
hacer reparaciones necesarias para seguir el viaje y adquirir lo necesario. Si no posee los fondos
necesarios, podra contratar un préstamo.

Otros miembros de la tripulacién:

El copiloto es quien asiste al comandante durante el vuelo en todas las funciones de la conduccion
de la aeronave. Tiene jerarquia de segundo coman dante o primer oficial.

El radiotelegrafista estd acargo de las radiocomunicaciones, Tiene jerarquia de segundo oficial.
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El mecdnico navegante estd a cargo de la conservacion y buen funcionamiento de la aeronave
durante el vuelo y del reaprovisionaminto, y reacondicionamiento en las escalas. Tiene jerarquia de
segundo oficial.

El comisario de abordo cuida y conserva la documentacion de la aeronave, y atiende a los
pasajeros. Tiene jerarquia de tercer oficial.

Responsabilidades. Problematica juridica del régimen labural del personal de vuelo. Normas
nacionales e internacionales: La tripulacion, si bien no se independiza totalmente de su
explotador, goza de una gran dosis de libertad, lo que incide en la mayor medida de su
responsabilidad. Pero esto requiere la estructuracion de un orden de distribucion de funciones, que
crea diferencias en cuanto a la autoridad y responsabilidad de cada miembro.

A su vez, estan sometidos al riesgo propio del vuelo y a la irregularidad de sus horarios de trabajo y
la duracion menor de su vida util frente a quienes desarrollan otras actividades, debido a que debe
actualizar periddicamente sus habilitaciones, por lo que estan sujetos al riesgo de verse privados de
su trabajo por decision de la autoridad.

Contratos de Utilizacion de Aeronave: Concepto, clasificaciones, distintas posturas v

terminologia.
Son contratos de utilizacion de aeronaves los que tienen por finalidad el aprovechamiento de las

mismas, mediante su empleo en una actividad especificamente aeronautica, y dan lugar a que una
de las partes, a cambio de una contraprestacion, adquiera el derecho al uso y goce de una a eronave
o al cumplimiento por la otra parte de una determinda actividad aerondutica, a realizar en su
benefico, con una aeronave.

Un sector de la doctrina separa los contrataros en los de utilizacion y los de transporte. Otros creen
que los contratos de utilizacion incluyen los de transporte.
Ver también “charter”.

Son contratos de utilizacion: la locacion, el fletamento y el intercambio de aeronaves.

Locacion: terminologia, conceptos, clases. Documentacion, derechos y obligaciones de las
partes.

Terminologia: Gonzéles Bebrero dice que la locacion no debe considerarse un contrato de
utilizacidn, porque puede locarse un buque con otros fines que no sean la explotacion comercial.
Malvagni y la mayor parte de la doctrita sostienen la posicion contraria.

Doctrinariamente hay coincidencia acerca de que el arrendamiento de aeronaves es una especie de
locacion.

Concepto: Existe contrato de locacion cuando una de las partes, el locador, se obliga a conceder al
locatario, mediante un precio en dinero, y por un tiempo determinado, el uso y goce de una eronave
especificamente individualizada, con o sin tripulacion, transfiriéndole su tenencia.

El Proyecto de Cddigo Aeronautico Latinoamericano, elaborado por ALADA, dice que habra
contrato de locacion de aeronaves cuando una parte se obligue a transferir a la otra, por un precio
cierto, el uso y goce de una aeronave para uno o mas viajes, por un cierto tiempo o por kilometraje
a recorrer.

El efecto principal de este contrato es que el locador transfiere la tenencia del uso y goce de la
aeronave al locatario y también la calidad de explotador. No se transfiere un uso y goce estaticos
sino que es activa, se hace para que la aeronave sea usada para su actividad especifica.

Segun el Convenio de Ginebra, la locacion es uno de los actos que gozan de reconocimiento
internacional, si su plazo excede de 6 meses y esté inscripto.

Caracteres: consensual, oneroso, bilateral, temporario y de tracto sucesivo. Es formal porque debe
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inscribirse en el Registro. En nuestro pais es una convencion infuitu personae, en principio.

Clases: Locacién a casco desnudo: contempla la entrega pura y simple de la aeronave, con su
certificado de aeronavegabilidad vigente y en condiciones de vuelo. El locatario se hara cargo del
aprovisionamiento y de la contratacion del personal de vuelo. El locatario empleara la maquina en
las operaciones aeronduticas que consdierere oportunas. Asi se vincula diréctamente con los
terceros.

Locacion de aeronave armada, equipada y tripulada: Aqui se entrega al locatario la nave provista de
su personal de vuelo, el que fue contratado inicialmente por el locador pero pasa a desempefiarse
bajo las o6rdenes de la locatario y queda bajo sucontrol. Entonces el contrato de locacion se
complementa con la cesion de los contratos de trabajo de los tripulantes, lo que requiere la
conformidad de aquéllos.

Documentacion: El contrato de locacion debera constar por escrito y ser inscripto en el Registro
Nacional, debido a que se traslada la responsabilidad por los dafios causados por la aeronave del
locador al locatario, cuando se ha registrado y por la transferecia del caracter de explotador. El
locatario deberd cumplir los mismos requisitos que los propietarios de aeronaves.

El locatario debe recibir la aeronave en el lugar y tiempo acordados, y en caso de silencio, se debe
usar conforme a lo pactado. Subsidiariamente, se usara de acuerdo a sus caracteristicas. Debe
restituirla al vencimiento del plazo y pagar el precio. También debe abstenerse, salvo que exista
conformidad del locador, de ceder su derecho o subarrendar la maquina.

Derechos y obligaciones de las partes: La obligacion fundamental del locador consisten en
transferir al locatario el derecho al uso y goce de la aecronave, y mantenerlo en el mismo hasta el fin
de la vigencia del contrato, salvo que haya culpa del locatario. No se requiere la tradicion de la cosa
para su formacion, sino que el consentimineto de las partes hace nacer la obligacion de entregarla.
Debe entregarse en buen estado para el uso.

Fletamento: terminologia, conceptos, clases, documentacion, derechos y obligaciones de las
partes.

Concepto: Videla Escalada dice que el contrato de fletamento se configura cuando el fletante, que
conserva el cardcter de explotador, se obliga a realizar con una aeronave una o mas operaciones
aéreas, especificamente fijadas o referidas a un periodo de tiempo, y la otra parte se compromete a
abonare por ellas un precio.

Hay contrato de fletamento cuando una de las partes, el fletante, se compromete hacia el fletador, a
realizar, mediante el pago de un precio, uno o mas viajes predeterminados o bien, los que disponga
el fletador dentro del plazo de vigencia del contrato, segiin Lena Paz.

La mayor parte de la coctrina considera que no es necesario determinar la aeronave, siendo
suficiente una determinacion genérica.

Caracteres: bilateral, consensual, conmutativo, formal y a veces sera de tracto sucesivo. No estd
regulado en le Codigo Aeronautico.

Terminologia: Para la doctrina dominante, es una especie de la locacion de obra, para otros es una
locacion de aeronave equipada y tripulada. La distincion mas grande entre la locacion y el
fletamento, es que en este ultimo no se transfiere la calidad de explotador ni la tenencia de la
aeronave.

Ademas, en el fletamento puede haber cesiones totales o parciales de derechos y el subfletamento,
cosa que en la locacion no es posible.

Para algunos, la aeronave es objeto del contrato, pero otros dicen que ésta cumple una funcion
instrumental, y el verdadero objeto del contrato son los hechos que debe cumplir el fletante, es
decir, las operaciones aéreas convenidas, La aeronave, para esta postura, seria s6lo el medio.



94
Tampoco se asimila al transporte, ya que el fletamento puede tener otras finalidades.

Clases: En la mayoria de los casos, el fletamento es total, pero nada impide que sel fletante se
reserve parte de la capacidad ttil de la la eronave para si mismo, en cuyo caso habria un fletamento
parcial.

El fletamento también puede ser por tiempo o por viajes, segiin la vigencia del contrato sea por un
tiempo determinado o por uno o mas viajes. Ambas modadlidades no son incompatibles, y puede
optarse por una combinacion entre ellas, que tiene lugar cuando el fletamento se conviene para
realizar varios viajes especificados en un periodo de tiempo determinado.

Derechos y obligaciones de las partes: La principal obligacion a cargo del fletante consiste en
proveer al fletador la capacidad de una aeronave, lista para volar, y realizar las operaciones aéreas
convenidas. La maquina debe estar en buenas condiciones de aeronavegabilbidad, equipada y
tripulada, y contar con los certificados. El fletante, por su caracter de explotador, deberd reembolsar
todo lo que el fletador haya debido abonar por los perjuicios originados en defectos de la aeronave
o su conduccion. El fletante también tiene a su cargo los gastos de comustible y lubricantes.

El fletador debe pagar el precio. Puede ceder total o parcialmente sus derechos o subflear la
maquina, salvo pacto en contrario.

“Charter”: terminologia, conceptos, clases, documentacion, derechos y obligaciones de las

partes
Es una nocion muy imprecisa y en cierto sentido, contradictoria. Por una parte, la expresion

“contratos de utilizacion “ comprende a los charters en cuanto éstos son juzados equivalentes a
contratos de fletamento. Seria el fletamento a tiempo o el fletamento total.

Otro uso que se le da a la expresion en los paises de Derecho Civil, predominante hoy en dia,
incluye en este concepto las figuras de la locacion, el fletamento y el intercambio de aeronaves.

El Acuerdo de Paris de 1956 lo define como los vuelos en los que la capacidad completa de una
aeronave es arrendada por una sola persona para su traslado o el de su personao o mercancias,
siempre que no haya cesion parcial de ese espacio.

En el Derecho Anglosajon, se le asigna una mayor amplitud a la nocion del charter, ésta contiene en
su ambito a todas las figuras que la legislacion de los los paises de Derecho Civil considera
contratos de utilizacion y también, al transporte no regular. En definitiva, en el Derecho
Anglosajon, el charter comprende a caulquier convencion relativa al uso de una aeronave por una o
varias personas.

Intercambio de aeronaves: terminologia, conceptos, clases. documentaciéon, derechos v

obilgaciones de las partes.

El intercambio es un contrato complejo en que dos o mas explotadores de aeronaves se ceden
reciprocamente el derecho de utilizar sus respectivas maquinas, en el cumplimento de las
operaciones fijadas de comun acuerdo.

Sobre esta figura hay poca elaboracion doctrinaria y no ha sido tenida en cuenta en la Convencion
de Chicago. Esta figura permite a las empresas contar con aeronaves sin hacer gastos de inversion.
Combina elementos de la locacion y del transporte, es cosiderado un instrumento de colaboracion, y
sus caracteres son: bilateral, consensual, oneroso, conmutativo y formal.

Se puede hacer mediante locaciones o los fletamentoes reciprocos, pero si se eligen las primeras se
debe inscribir en el Registro por la transferencia del caracter de explotador, cosa que no pasa si se
eligen los fletamentos, y bastaria con la deraccion de un documento.

Aunque constituyen un instrumento de cooperacion entre explotadores, no dan lugar a una sociedad
entre ellos porque no hay labor comun sino que cada uno contintia con su propia actividad y no se
distribuyen las utilidades ni las pérdidas.

Hay un Protocolo de enmienda (HOY: vigente) al Convenio de Chicago, para agregar el articulo 83
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bis, comprensivo de estos contratos, y dice que cuando sean entre personas de distintos estados, el
Estado de matricula, mediante acuerdo con ese otro Esatado podra transferirle todas o parte de sus
funciones o obligaciones como estado de matricula. A los Estados contratantes pero no participantes
en el referido contrato, solo les sera oponible cuando se haya registrado y hecho publica la
treansferencia segun el art 83 del Convenio de Chicago (porque muchas veces hay problemas
cuando estos acuerdos no se inscriben, por la forma en la que se hicieron o por el poco tiempo que
duraran). Argentina ya ratifico el agregado del art. 83 bis.

Trabajo aéreo: concepto, sistematizacion legislativa. Casos

Esta comprendido dentro de la aerondutica comercial, srgin el art. 91 del CA. Luego, es definido
por exclusion, en el art. 92, que dice que comprende toda actividad comercial aérea con excepcion
del transporte.

El Decreto Ley 2836/72 dice que el trabajo aéreo comprende la explotacion comercial de aeronaves
en cualquiera de sus formas, incluyendo el traslado de personas o cosas en funcion complementaria,
y excluidos los servicios de transporte aéreo.

En particular, quedan comprendidos los agroaéreos, utilizados para tareas agricolas. Las taras de
fotografia y de propaganda. Las de inspeccion y vigilancia. Las exploraciones petroliferas. El
montaje y la construccion de cimientos y trabajos de arqueologia. También quedan comprendidas
otras actividades que se realicen mediante el empleo de aeronaves sin ser tareas de transporte.

Las autorizaciones, el registro y otras medias administrativas en Argentina son ejercidos por el
Comando de Regiones Aéreas, dependiente del Comando en Jefe de la Fuera Aérea. Este podra
delegar las funciones en sus dependencias especializadas.

El Cédigo dice que para llevarlo a cabo, se debe obtener previa autorizacion, la cual se otorgara si
se reunen los requisitos el art 48 del CA para ser propietario de una aeronave, poseer capacidad
técnica y econdmica para esa especialidad y operar con aeronaves de matricula argentina. Salvo la
capacidad, los otros requisitos se podran dispensar excepcionalmente, cuando no existiense en el
pais empresas o aeronaves capacitadas para esa especializacion (art 131 CA)

Responsabilidad Aeronautica:

Concepto: Es la obligacion de indemnizar los dafios derivados de la actividad aérea, ya sea que ellos
recaigan sobre las personas o cosas transportadas o sobre los tereceros que estando en la superficie,
sean victimas del accionar de una aeronave.

Caracteristicas: La responsabiliadd del transportista es contractual, porque debe indemnizar a los
pasajeros o expedidores de mercancias por los dafios sufridos durante la fase aérea del transporte.
Existe una limitacién cuantitativa de las indemnizaciones, pero esa ventaja se pierde si el
transportisa o sus dependientes en ejercicio de sus funciones, obran con dolo o culpa grave. El
transportador puede eximirse si prueba haber adoptado todas las medidas necesarias para evitar el
dafio o que le fue imposible tomarlas. En el transporte de mercancias y equipajes ocurre lo mismo
si demuestra que el perjuicio se debid a una falla de pilotaje o falta ndutica. Hay una sancion de
nulidad para las clausulas tendientes a liberar al tranportista de su responsabilidad producida por via
convencionales.

Clases: El Convenio de Varsovia establecia como principal factor de atrtibucion de responsabilidad
la culpa del transportista, o sea que era de base subjetiva. Impone el resarcimiento como
consecuencia de un incumplimiento contractual, y establece una presunciéon de culpa del
transportista debido a su incumplimiento. El Protocolo de La Haya, en 1955, mantuvo este sistema.
Acd existe la limitacidn a la responsabilidad pero se pierde por la no entrega de un documento con
el aviso de la aplicabilidad el régimen de resarcimiento limitado, por el obrar con dolo o culpa (en
Argentina s6lo opera cuando obra dolosamente)

Sin embargo, el Acuerdo de Montreal y los de Guatemala, establecen en su campo de aplicacion de
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soluciones de base objetiva, adoptando la teoria del riesgo, para dafios a pasajeros y equipajes.

En ambos tipos de responsabilidad, se establece la limitacion cuantitativa de ella, pero en los
Convenios de Varsovia-La Haya ésta puede perderse. Los limites de la responsabilidad fueron
establecidos porque se supone que por la naturaleza contractual del transporte, el usuario asume
voluntariamente los riesgos inherentes al mismo. Como contrapeso, se debe informar de la
limitacion de responsabilidad y no pueden establecerse clausulas convencionales que exoneren por
completo al transportista. Se establece esta limitacion en una moneda de oro, el franco Poincaré,
divisa tedrica y definida sobre la base de su peso y su proporcién de metal fino, a la que hoy se
procura reemplazar por Derechos Especiales de Giro. Luego deberan ser convertidas en la moneda
nacional de cada pais.

Seglin el convenio de La Haya, los dafios corporales o muerte sufridos por pasajeros tenian su
limite en 250.000 francos, para las mercancias y los equipajes registrados era de 250 francos por
kilogramo y para el equipaje de mano y objetos cuya custodia conservaba el viajero era de 5.000
francos por pasajero.

El Protocolo de Guatemala elevo los limites a 1.500.000 francos para dafios a pasajeros y los
equipajes a 15.000 por pasajero. El Protocolo de Montreal dice que estos limites son infranqueables.
Pero los Convenios de Varsovia y La Haya establecian causales de pérdida de la limitacion y
nuestra legislacion también.

En Argentina se limita hasta 1.000 argentinos oro para los pasajerso, 2 argentinos oro por kilogramo
de peso bruto para el transporte de cosas, 40 argentinos oro en total para los objetos cuya guarda
conserve el pasajero.

Sin embargo, nada impide que las partes, de comun acuerdo, pacten el agravamiento de la
responsabilidad. Segun nuestro art. 145 el usuario puede declarar el especial interés en la entrega,
declarar el valor de la cosa y pagando una tasa suplementaria, entonces si la cosa se dana, el
transportista deberd pagar ese valor. Pero en el plano internacional, en transportista no esta obligado
a aceptar cosas con la declaracion especial de interés.

Las causales de exoneracion son: la culpa de la victima, cuando ella haya causado el dafo,
debidamente demostrada y serd sometida a apreciacion del juez en caso de culpa concurrente. La
adopcion de todas las medidas necesarias paraevitar el dafio o la imposibilidad de tomarlas,
expresion usada en el Convenio de Varsovia y por la cual hay dos opiniones opuestas, una
restrictiva que dice que seran las aptas para evitar le dafio, y una interpretacion amplia que debe
tratarse de una conductar razonable y diligente en general, el modelo del buen transportista.

La imposibilidad de tomar tales medidas de parte del transportista y sus representantes, es decir, sus
dependientes. La falta nautica o falta de pilotaje o conduccion sdlo se aplica al transporte de cosas y
son fallas de caracter técnico de algin miembro de la tripulacién y no son diréctamente imputables
al transportista, pero ni el Protocolo de La Haya ni nuestro codigo admiten esta causa hoy en dia. El
Protocolo de Guatemala agrega el estado de salud del pasajero. El vicio propio de las cosas
transportadas fue incluida por el de La Haya y permite al transportista introducir una cldusula
convencional de exoneracion por ella, pero nuestro codigo no la incluye. El hecho de un tercero, si
bien no estd mencionada expresamente, podria estar abarcado por el agotamiento de las medidas
utiles.

En cuanto al retraso, hoy prima la postura de que si genera responsabilidad.

Defensas: son las causales de caducidad de la accion de los usuarios o sus derechohabientes. En el
transporte internacional, serd de 2 afios sin demanda. Ac4d no hay caducidad sino prescripcion
liberatoria legal, al afio del hecho, segun el art 228 CA.

Normas nacionales e internacionales: El Protocolo de La Haya es un texto complementario del
Convenio de Varsovia, y si bien elevo los montos de la responsabilidad por dafios sufridos por los
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pasajeros, la limitacion de las indenmizaciones fue objeto de seversas criticas. Por ello, se
elaboraron los Protocolos de Montreal de 1975, el nimero 3 estd integrado por las normas del
Protocolo de Guatemala, que reemplaza la responsabilidad subjetiva por un régimen objetivo y
limitado. Por estos Protocolos, también se fijaron los montos maximos de las indemnizaciones en
Derechos Especiales de Giro, unidad monetaria elaborada por el FMI.

Por el Acuerdo de Montreal o Inerline Traffic Agreement, acuerdo entre transportistas pero de gran
aplicacion, se establecieron limites de responsabilidad superiores a los del Protocolo de La Haya
para los casos de transportes que tengan como punto de partida, destino o escala, el territorio de los
Estados Unidos.

Unidad 10: Transporte Aéreo

La aeronautica comercial comprende los servicios de transporte aéreo y los de trabajo aéreo. Estas
actividades requieren actos administrativos que la autoricen y so6lo pueden ser cedidas con
conformidad estatal, la cual se otorgara excepcionalmente (art 96).

El transporte aéreo consiste en trasladar en aeornave a personas o cosas, de un aerédromo a otro (art
92 CA).

El transportista en quien asume la obligacion de trasladar personas o cosas de un lugar a otro, y el
usuario quien asume la obligacidon de pagar el precio.

Puede ser transportista cualquier persona fisica o juridica capaz de contratar, incluso los aeroclubes.
Para dar cumplimiento por si mismo, debe ser propietario, explotador o fletador de una aeronave
pero no necesita forzosamente comprometerese a llevar a cabo el transporte por sus propios medios,
sino que es suficiente que lo haba proveer por otra persona idonea. Por ello no es escencial en la
consideracion de los sujetos del contrato.

Videla Escalada considera que la mencion de los puntos de partida y destino de la operacion es
esencial, y que los contratos de viajes de ida y vuelta son caso de traslados sucesivos.

Videla Esalada lo considera una variedad de la locacion de obra. Los caracteres son: consensual,
bilateral, oneroso, no formal y comercial.

Clases de transporte aéreo: Nuestro Codigo los distingue en transporte de pasajeros, de equipajes,
de mercancias y de carga postal.

También se diferencian en interno, cuando se realiza entre puntos de la Republica, e Internacional
cuando es entre el territorio de la Republica y el de un Estado extranjero., o cuando haya un
aterrizaje intermedio pactado en el territorio de un Estado extranjero.

Es regular cuando esta sujeto a un itinerario y horario prefijados. Es no regular cuando esto falta.

Es sucesivo cuando se efectia por varios transportadores sucesivamente y con utilizacioén exlcuiva
de la via aérea. Se juzgara como transporte Unico cuando haya sido consdierado por las partes como
una sola operacion. Es combinado cuando hay varios transportadores pero el trayecto no se cumple
totalmente por aire. Aclaremos que el supuesto en que el transportista aéreo provea a los usuarios
transporte terrestre hasta el aeropuerto es un transporte combinado

Transporte de carga: Es el contrato por el cual el transportista se obliga a trasladar de un lugar a
otro, por via aérea y por un precio, mercaderias que debe darle el expedidor, y el que el transportista
debe entregar en el punto de destino

Las cosas no incluidas en el equipaje o la correspondencia caben dentro de la acepcion de
mercancias , con algunas excepciones, por ejemplo, los cadaveres.

En general, la carga esta constituida por cosas preciosas o perecederas, para las cuales se necesita la
rapidez de los vuelos, a pesar de su costo. Hay transportes prohibidos debido al peligro que generan
para la seguridad del vuelo. Ademas, se pueden rechazar ciertas mercancias por este motivo, por
volumen excesivo o por otras causas.
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Caracteres: son los mismos que los de los contratos de transporte aéreo en general. Videla
Escalada dice que su naturaleza juridica es de una locacion de obra. Es un contrato autbnomo o
principal, a diferencia del transporte de equipajes.

Sujetos:FEl transportista, quien posee un derecho de retencion.
El expendidor. Y el destinatario es la persona que tiene derecho a recibir las percaderias en el punto
de destino, y puede ser el mismo expedidor o un tercero. La doctrina discute si es o no parte del
contrato, pero prevalece la posicion negativa porque no internviene en su formacion y el que lo
envia puede sustituirlo antes de la entrega de la mercaderia.
Es un tercero interesado, y en la fase final del contrato reemplaza al expedidor. Es el titular de
derechos. Ademas, puede ser sustituido e individualizado en cualquier momento, antes de la entrega
de las mercancias.

En el caso de las mercancias peligrosas, el transportista puede tener una responsabildad distinta
seglin conociera o no esa cualidad. Aunque sea evidente su obligacion de responder por los dafios, si
no lo sabia tendra derecho de repetir todo lo que hubiere abonado.

Transporte gratuito: Es una figura atipica y que da sujeto a las estipulaciones de las partes, por lo
que se rige por ellas y por las reglas de la teoria general del contrato, asi como las disposiciones de
los contratos nominados que mejor se ajusten a su esencia.

Si el transporte no se realiza en un servicio de transporte aéreo, la responsabilidad del explotador
esta limitada, por persona dafiada a 300 argentinos oro.

El Convenio de Varsovia no contiene normas especiales para esta especie, pero si es realizado por
una empresa de transporte aéreo, se aplicaran las normas del mencionado convenio, cosa que no
ocurrira si no lo es.

Documentacion: Debe ser instrumentado mediante la carta de porte, ella que sera extendida por el
expendidor por triplicado, un ejemplar para el transportador, otro para el destinatario y otro para el
remitente, con las firmas del transportador y el expendidor cuando corresponda (art 120 CA). La
carta de porte es el titulo legal del contrato entre remintente (también llamado expendidor) y el
transportador.

La carta de porte es instrumento probatorio, documento que contiene las instrucciones del
expedidor, elemento de acompafiamiento de la mercancia, titulo de legitimacion de la disponibilidad
de las cosas y papel de comercio. Como es un instrumento representativo de las mercancias, se
vincula con su empleo como papel de comercio y contra su presentacion el destinatario puede
retirar las cosas, asi como el expedidor puede disponder de ellas al presentarla. En el régimen
internacional se admiten las cartas de porte negociables.

La carta de porte debe indicar: lugar y fecha de emision, puntos de partida y destino, datos del

remitente, transportador y destinatario. Plazo y ruta del transporte. En cuanto a la mercaderia: clase
de embalaje, marcas y numeracion de los bultos, asi como su peso y dimensiones, estado aparente,
precio y gastos, documentos.

Si la carta de purte no tuviera las indicaciones subrayadas, que son los incisos 1 al 7 del art 121 del
Cddigo, el transportador perderd el derecho a limitar su responsabilidad. Similar crieterio sigue la
Convencién de Varsovia.

Tiene funcion probatoria del perfeccionamiento del contrato, de la recepcion de la mercaderia y de
las condiciones del transporte. También es un titulo representativo de la mercaderia, ya que contra
su presentacion se puede retirar o disponder de ella. Y puede servir como titulo para la obtencion
de créditos.

La carta de porte es negociable, y puede ser extendida al portador, a la orden o nominativamente.

Derechos y obligaciones: El transportista tiene derecho a verificar la mercancia y la carta de porte,
percibir el precio, fijar el itinerario del viaje y el plazo si no lo han convenido las partes,
condicionar el transporte, depositar las mercancias no aceptadas por el destinatario, interrumpir el
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transporte y ain no realizarlo cuando hubiera razones justificadas, obtener el reembolso de los
gastos hechos conforme a las intrucciones del expedidor y ser indemizados por los perjuicios por la
conducta del expedidor.

El derecho de un transportista de rehusar un transporte depende, en buena medida, de las
condiciones de seu concesion o autorizacion, ya que pueden imponerle obligaciones de llevar
algunas mercancias o prohibirle otras.

El hecho de la entrega es importante porque las cosas estan desde entonces bajo su guarda, es decir,
antes de comezar la operacion con la aeronave y desde alli se rige por la reglas del deposito.
También existe la obligacion de ajustarse a las instrucciones del expedidor, ya que surge
expresamente del Convenio de Varsovia, que acuerada al expedidor el derecho de disponer de la
mercancia durante el viaje. Pero la facultad del expedidor cesa al comenzar la vigencia de los
derchos del destinatario.

El destinatario se incorporta al contrato por medio de la aceptacion, expresa o tacita, asi que puede
rechazarlo.Tiene derecho a que se le remita el ejemplar de la carta de porte cuando viaje con la
mercancia, avisarle de la llegada de las cosas y proceder a la entrega delas mismas. También tiene
derecho a la restitucion del precio pagado por el expedidor cuando el transporte no se hubierse
realizado total o parcialmente. Estos derechos pasa a sus sucesores universales. El destinatario
puede demandar al transportista para que realice le transporte o responda si las mercaderias sufren
averias.

El expedidor tiene derecho a exigir la realizacion del transporte, disponer de la mercaderia, obtener
la restitucion del precio si no se ralizase el viaje, y resolver el contrato en esta hipdtesis, con la
correspondiente indemnizacion.

El poder de disponer de las mercancias le da derecho a retirarlas del aerédromo del partida, a
detenerlas durante el viaje si hubiese algin aterrizaje y a requerir su retorno al punto de partida.
Pero esto implicaria una novacion y su ejercicio esta condicionado al cumplimiento de sus propias
obligaciones, al pago de todos los gastos con motivo de sus instrucciones y que no produzca
perjuicios.

El expedidor tiene un deber de informacion para que el transportador pueda responder a las
preguntas de los organismos estatales y debe darle los documentos que lo respalden. La tradicion de
la mercaderia es uno de los efectos del contrato ya que no es constitutiva o sea, que no integra su
perfeccionamiento.

Esta expresamente previsto en el convenio de Varsovia que el expedidor pague contra reembolso,
por lo que el destinatario abonara el precio, pero si no lo hace, serd pagado por el expedidor.

Tarifas: en los servicios internacionales de transporte, las tarifas pueden fijarse por acuerdo entre
los Estados, pero es usual que la IATA lo haga.

Acciones: Se puede realizar una transaccion y ésta extingue la obligacion con relacion a todos los
responsables, no solo el transportista.

Antes de entablar una accion, se debe hacer la protesta, tanto para el transporte de mercancias como
el de equipajes, tanto en el &mbito nacional como el internacional. Nuestro cddigo dice que la
recepcion de las cosas hara presumir que fueron entregadas en buen estado y conforme al titulo de
transporte, salvo prueba en contrario, y si no fuera asi el destinatario debera hacer la protesta dentro
de los 3 dias para el equipaje y de 10 para las mercacnias, dede la entrega. En caso de pérdiada o
retardo, 10 dias siguientes a la fecha en que debid producirse la entrega. La protesta debera hacerse
por reserva en el documento de transporte o por escrito, notificando al transportista, y si no se hace,
sera inadmisible la accidn, es un plazo de caducidad, contra el transportador excepto el caso de
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fraude (art 148 y 149 CA). Los casos son en dias corridos.
Fallo: Columbia c/Air France: L.a Corte Suprema resolvio que el plazo debe contarse desde que el

destinatario recibe la guia aérea, porque desde ahi tiene la disposicion juridica y material de la
carga.

Segun el convenio de Varsovia, la accion puede ser ejercitada, a eleccion del demandado, en el
domicilio del transportador, el lugar de su sede principal o el lugar de destino.

Prescripcion: 2 afos desde que llego a destino, en el plano internacional, 1 en Argentina.

Transporte sucesivo y combinado: En el caso del transporte sucesivo de merrcancias o equipajes, el
expedidor podra accionar contra el primer transportador, y el destinatario contra el Gltimo. Pero
ambos podran ademads, accionar contra el transportador que hubiera hecho el curso en el cual se
haya producido la destruccién o averia. Ambos transportadores seran solidariamente responsables
ante el expedidor o destinatario.

Transporte de personas: Es el contrato por el cual una de las partes se obliga a traslador por via
aérea una o mas personas, y la otra se obliga a pagar un precio.

Puede ser interno o internacional, y en este ultimo caso se regira principalmente por la Convencion
de Varsovia.

Sujetos: No es lo mismo viajero que pasajero. El pasajero es quien tiene derecho a ser trasladado en
virtud del contrato de transporte. En cambio, el viajero es toda persona que efectivamente es
transpotada.

No tienen la calidad de pasajeros los tripulantes de la aeronave ni quienes estan viajando
clandestinamente.

Es posible reservar un lugar para un tercero, en una aeronave.

El transportador contractual y el de hecho: El transportista contractual es una parte esencial en
los contratos de transporte, es quien formaliza el contrato. El transportista de hecho, es el que lleva
a cabo la operacion de trasladar de un punto a otro a los pasajeros.

El Convenio de Guadalajara, que completé el Convenio de Varsovia, equipar6 la situacion de
quienes formalizan un contrato de transporte con la de quienes cumplen efectivamente la operacion.
El Convenio los hace solidadriamente responsables, sin perjuicio de los recursos que puedan
entrablar entre ellos, cuestion que fue tomada por nuestro Codigo en el art. 153. En todos los casos
habra un contrato en la base de la relacién que origina la responsabilidad, porque el transportista de
hecho, si bien no estd ligado contractualmente con el pasajero, si lo estd con el transportista
contractual. Estas disposiciones también se aplican para el transporte de mercaderias.

La exigencia de la expedicion del billete sin mencionar quién debe hacera tiene la virtud de permitir
que esa expedido por el transportista de hecho o por un agente u otro transportador, si que ello
afecte el funcionamiento del régimen de responsabilidad del Convenio.

Derechos y obligaciones: El transportador tiene la obligacion de trasladar al pasajero hasta el lugar
estipuado, y el pasajero debe pagar.

El transportador tiene el deber de velar por la seguridad del pasajero y garantizar su debida
proteccion.

El transportador tiene derecho a percibir el precio, condicionar la admision del pasajero, modificar
las condiciones del transporte cuando las circunstancias lo justifiquen , no realizar el transporte en
los casos en que existan algunas causales y exigir la reparacion de todos los dafios producidos por
hechos del pasajero.

El derecho de condicionar la admision del pasajero puede hacerse por su no presentacion en horario,
que sea un nifio sin compainia de un mayor o su estado de salud, entre otros. Se pueden modificar
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las condiciones del transporte por motivos de seguridad ya sea mientras se desarrolla el vuelo o
luego de celebrado el contrato pero antes de cumplirlo.

El transportista debe cumplir su prestacion mediante una aeronave adecuada, no es usual
individualizarla.

El pasajero tiene el deber de cooperacion, y si no se ajusta a las instrucciones asi como también si se
conduce de manera inconveniente o presenta sintomas de estar alcoholizado o drogado, puede ser
excluido del viaje.

En cierto supuestos, el pasajero tiene derecho a la restitucion del precio del pasaje: si el viaje se
interrumpiese, se reembolsa la parte proporcional del precio, por le trayecto no realizado y los
gastos ordinarios de desplazamiento y estadia hasta poder continuar el viaje. Si no se hubiera
realizado, se devuleve el precio del pasaje. Ademas, si hay culpa del transportador, deben agregarse
el pago de las indemnizaciones.

Si el pasajero no se presenta no tendra derecho a exigir la devolucion del importe . Pero si la
aeronave partiera con sus plazas ocupadas, el transprtadoro deber 4 reintegrar el 80% del precio.

Documentacion: distintos instrumentos y tendencias modernas

El contrato de transporte no es formal pero debe instrumentarse mediante el billete de pasaje,
exigido en el plano internacional. En Argentina también se exige el billete de pasaje pero s6lo para
el transporte regular, aunque siempre se exige la prueba escrita.

Su funcidn es probatoria pero no hace a la validez del contrato. Si el transportador acepta pasajeros
sin expedir el billete, no podrd ampararse en la limitacion de responsabilidad.

Nuestro Codigo exige que el billete indique el nimero de orden, lugar y fecha de emision, punto de
partida y destino, y nombre y domicilio del transportador.

El billete tiene una calidad instrumental, lo expide el transportista, es un titulo habilitante para el
pasajero que le permite ser transportado entre los lugares previstos y sus clausulas son el resultado
de la voluntad contractual de las partes, nota que no varia por las circunstancias de que sea un
contrato por adhesion.

Billete pasaje abierto: en las lineas regulares es corriente admitir la reserva del pasaje por su titular,
de modo que éste puede, mas adelante, determinar la fecha de su viaje y ya tiene el titulo para
hacerlo.

Equipaje: Es el contrato por el cual el trasportista se obliga a trasladar, conjuntamente con el
pasajero, es decir en el mismo vuelo, su equipaje.

Equipaje son los articulos y efectos personales del pasajero, son el conjuto de cosas de uso personal
y doméstico que el viajero lleva en el mismo vuelo en el que se traslada. Se distingue de las
mercancias porque éstas se relaciones ncon el interés mercantil del expedidor y el transportista. No
es un contrato autobnomo, sino accesorio de un contrato de transporte de pasajeros.

El precio por el equipaje queda comprendido dentro del precio del billete de pasaje, entonces este
contrato es gratuito. Por lo general, se establece un peso maximo de equipaje pro pasajero, y si se
excede, se deberd pagar de mas.

Se debe distinguir entre el equipaje de mano y el equipaje registrado. El primero queda bajo la
custidia del pasajero, mientras que el equipaje resgistrado es el que se entrega al transportista para
su custodia.

El equipaje no posee un destinatario y no puede ser cedido.

Al recibir el equipaje registrado, el transportista debe entregar al pasajero un documento llamado
“talon de equipaje”, segin nuestro Codigo y la Convencién de Varsovia. Es un documento que
instrumenta y prueba la obligacion del transportista de trasladar junto con el pasajero, el equipaje.
Sera emitido en doble ejemplar, uno se entrega al pasajero y el otro se lo quda el transportador.
Puede ser expedido por separado o unido al billete de pasaje, circunstancia expresamente prevista
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en el Protocolo de La Haya.

Su funcidn es servir como medio de prueba, no hace a la validez del contrato. Pero si el transportista
no lo entrega o si el mismo no contiene las indicaciones correspondientes, el transportista no podra
ampararse en la limitacion de su responsabilidad.

El talon de equipaje debe indicar la numeracion del billete de pasaje, los puntos de partida y
destino, el peso y la cantidad de los bultos y el monto del valor declarado.

Distinto es el caso de los equipajes no acompanados, y en este caso la calidad de “equipaje” puede
ser seriamente discutida, ya que el viajeron no se ha de serivir de ellas durante el viaje ni son
conducidas en el mismo vuelo.

Transporte regular: Son elementos relevantes de este tipo de transporte, la continuidad del servicio,
su organizacion en forma de serie sistematica, la apertura al publico de modo de permitir su
utlilizacion por todos los interesados, su prestacion en rutas e itinerarios prefijados y su sujecion a
horarios preestablecidos y conocidos. No es necesaria una permanencia constante en la prestacion
de los servicios, porque pueden ser estacionales. Pero la periodicidad de los servicios debe reiterarse
conforme a alguna base de frecuencia repetida. Necesitan autorizacion de los Estados.

Sistema internacional: En el transporte internacional, no existe un régimen unico, sino que rige el
Convenio de Varsovia para cuando los puntos de partida y de destino estén situados en el territorio
de dos altas partes contratantes o en el de una sola, con una escala prevista en cualquier otro
Estado.

La casi totalidad de los contratos de transporte que quedan fuera de su ambito son reglados por las
condiciones generales elaboradas por la IATA, incluidas por las partes en sus convenciones por via
de la adhesion.

Cuando esto no ocurre, se rige por las reglas del Derecho Internacional Privado.

Transporte sucesivo y combinado: Si el transporte fuese sucesivo, el pasajero no podrad accionar
sino contra el transportador que haya efectuado el transporte en el curso del cual se hubierse
producido el accidente o el atraso, salvo que el primer transportista hubiese asumido expresamente
la responsabilidad por todo el viaje. Art 151 CA.

Unidad 11:

Infortunios aeronauticos:

Accidente aéreo: es todo suceso relacionado con la utilizacion de una areonave, que ocurre dentro
del periodo entre el momento en que una persona entra a bordo con la intencion de ralizar un vuelo,
y el momento en que todas las personas han desembarcado, por el cual alguna persona muere o
sufre lesiones graves por hallarese en la eronave o por contacto directo con ella o la aecronave sufre
dafios de importancia. Esta es la definicion del Anexo 13 de la OACI.

Esto ha recibir diversas criticas por el modo en que establece el periodo dentro del que pueda
producirse el hecho, la relacién del damnificado con la aeronave y las consecuencias exigidas, ya
que deja afuera las lesiones leves o dafios a otros bienes que no sean la aeronave.

Segun el pryecto de Cddigo Latinoamericano de ALADA, el accidente serd la produccion de un
dafio originado por el uso de una aeronave en su actividad especifica.

Videla Escalada dice que cualquier acontecimiento que origine dafios a personas o cosas, siempre
que derive del empleo de una aeronave en su actividad especifica, y que no se trate por el

incumplimiento o la mala ejecucion de un contrato de transporte.

El Decreto 934/70 dice que un accidente de aviacion es todo hecho que se produzca al operarse una
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aeronave y que ocasione muerte o lesiones a laugna persona, o dafios a la aeronave, o motive a que
ésta los ocasione.

Investigacion de accidentes:

Segun la Convencion de Chicago de 1944, en caso que una aeronave sufra, en el territorio de otro
estado un accidente que ocasione muerte o lesion grave, o que indique graves defectos técnicos en
la aeronave o lo s servicios para la navegacion, el Estado donde ocurra abrird una encuesta sobre las
circunstancias. Se permitird al Estado dende esté matriculada la aeronave que designe observadores
para que presencien la encuesta. Ademas el Estado que la realice debera comunicar al otro Estado,
el informe y las conclusiones.

Este articulo se critica porque parte de la doctrina considera que todos los accidentes deben ser
investigado, no sélo los que producen estos resultados.

La obligacion de prestar colaboracion, declarando y prestando documentacion, en esta investigacion
es una carga publica. Los restos del accidente no deben ser removidos antes de la intevencion de los
investigadores, ellos son los Gnicos facultados para liberar los restos.

El Cddigo Aeronautico dice que todo accidente serd investigado por la autoridad aerondutica para
determinar sus causas y establecer las medidas para evitar su repeticion.

La instancia administrativa investiga el accidente como hecho, para determinar sus causas, y tratar
de evitar su repeticion. La Junta de Investigaciones de Accidentes de Aviacion, dependiente del
Comando en Jefe de la Fuerza Aérea, hace la investigacion técnica y las medias de prevencion, en
los casos de accidentes con aeronaves civiles en Argentina. La instancia judical, es independiente de
la administrativa, y entiende en las acciones civiles o penales que nazcan del hecho. Pero podra
tener en cuenta las conclusiones de la instancia administrativa, y en la practica son de gran utilidad.
Si el accidente de una aeronave civil argenita se produce en el extranjero, el comando de Regiones
Acéreas podra designa observadores, conforme a los convenios internacionales.

El procedimiento comienza cuando alguien toma conocimiento de un accidente de aviacion, en
cuyo caso debe comunicarlo a la autoridad mas proxima. La Junta procederd a establecer una
guardia en el lugar del accidente hasta la llegada de los investigadores. La guardia designada debera
evitar la remocion de los restos, salvo que ello sea neceario par las operaciones de asistencia o
salvamento o para evitar mayores dafios.

Si fuese indispensable la remocion, deberan inventariarse los elementos y equipos de la tripulacion
y los pasajeros, individualizdndolos e indicando su posicion mediante un croquis y sacando
fotografias. Lo mismo se hara con los fallecidos.

La investigacion técnica serd resuelta por el Presidente de la junta y deberd determinar las causads
del accidente, establecer si las reparaciones deban efectuarse con o sin cargo cuando haya material
del Comando en Jefe de la Fuerza Aérea involucrado y lo mismo para su personal, aplicaréd las
sanciones correspondientes, propondra la instruccion del sumario y denunciaré la comision de todo
delito que surja de la investigacion.

Contra las decisiones del Presidente de la Junta, procede el recurso de apelaciéon que debe
interponerse dentro de los 10 dias hébiles, desde la notificacion del pronunciamiento, y ante la
misma autoridad que dictd la medida. El recurso debe hacerse por escrito, ser fundado y bastarse a
si mismo, porque en caso contrario no sera admitido. Si la autoridad de aplicacion considerase
necesario cumplir nuevas diligencias de investigacion o ampliar las producidas, o si observase
deficiencias que afecten la legalidad el procedimiento, o hiciese lugar a las medidas de pureba
ofrecidas por el recurrente, devolvera las actuaciones al Organismo donde se instruyeron para que
las haga y eleve nuevamente las actuaciones. Conta la resulocion de la autoridad de la apelacion, no
habra recurso en la via administrativa. Si las sanciones fuesen de inhabilitacién definitiva,
caducidad de concesiones o retiro de autorizaciones, solo podran ser disuestas por el Poder
Ejecutivo, y al igual que las multas grandes, la inhabilitacion temporaria por mas de 15 dias y la
suspencion temporaria de concesiones, seran recurribles ante la justicia federal en lo contencioso-
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administrativo.

Abordaje: es toda colisién sobrevenida por cualquier causa, entre dos o mas aeronaves en vuelo,
segin la CITEJA, es la definicion restringida. Nuestro codigo dice que el abordaje es toda colision
entre dos 0 mas aeronaves en movimiento. Y se consderan también abordajes los casos en que se
causen dafos a aeronaves en movimiento o a personas o bienes a bordo, por otra aecronave aunque
no haya verdadera colision.

Al utilizar la expresion “también son abordajes”, no se afirma que lo sean, sino que los estima tales
para cubrir situaciones que de otro modo, estarian en lagunas legislativas.

La colisidn es un contacto material entre las aeronaves intervinientes.

Ordinariamente, la resposabilidad incumbe al explotador, se funda en la culpa y es limitada con la
fijacion de montos maximos individuales. Pero hay excepciones. No se puede limitar la
responsabilidad en caso de dolo. Los terceros en la superficie tienen un régimen aparte. Los dafios
experimentados por las aeronaves no estan previstos en las leyes, por lo que se aplican las normas
ordinarias del Derecho Civil, y corresponde la reparacion integral de los perjuicios. Los
transportistas también pueden verse obligados a resarcir los perjuicios ocasionados a las personas o
cosas transportadas, sobre la base de sus relaciones contractuales.

No hay normas internacionales especificos, sobre abordajes.

Se distingue a los abordase en fortuitos, dudosos y culposos, los que a su vez pueden ser de culpa
exclusiva de una aeronave o de culpa concurrente. Otra clasificacion es de interno o internacional.
En los abordajes por caso fortuito, cada uno de los explotadores debe soportar sus propios danos,
pero si hubo culpa de alguna de las aeronaves, debe indemnizar los dafios sufridos por las demas.
En el caso de la culpa concurrente, la responsabilidad se distribuye la responsabilidad en relacion
con la culpa de cada aeronave, pero si esto no puede demostrarse, se distribuye en partes iguales.

Busqueda, asistencia y salvamento: conceptos, caracteristicas, clases, responsabilidades

emergentes.
Conceptos: La busqueda es el conjunto de operaciones tendientes a investigar la situacion y

condiciones en que se encuentra una aeronave cuando se ha perdido el contacto con ella. Suele ser
el paso previo para la asistencia o el salvamento. Los explotadores y comandantes de aeronaves
estan obligados a colaborar con las busquedas, cuando sean requeridos por la autoridad.

La asistencia tiene dos significados, porque a veces equivale al socorro, o sea que la expresion se
emplea aen un sentido general y abarcando el salvamento y la busqueda, y a veces tiene una
modalidad mas presisa, entendiéndose como una figura comprendida dentro del socorro.

La asistencia y el salvamento tienen la misma regulacion. Videla Escalada define la asistencia como
la operacion de socorro realizada en beneficio de una aeronave amenazada por un peligro inminente
de perderse, a fin de prevenir ese riesgo, mediante una colaboracion prestada a la tripulacion de la
maquina. Dicha tripulacion atn se encunetra en condiciones de contribuir a su propia salvacion.
Persigue una finalidad preventiva y se trata de ayudar a la maquina.

El salvamento seria el socorro que se presta en casos mas graves, cuando el siniestro ya se ha
producido y solo se puede reducir sus consecuencias. Acd se trata de rescatar a las personas.

Caracteristicas: Segun el Anexo 12 del Convenio de Chicago, cada Estado deberé autorizar a sus
centro de coordinacion de salvamento para que soliciten a otros centros la ayuda necesaria y para
que den su permiso para el vuelo de las aeronaves que provean el salvamento.

Hay una obligacion legal de auxiliar personas, e incluso de asistir a las aeronaves en peligro. El
incumplimiento de estos deberes constituye un delito reprimido con prisiéon. Pero no existe la
obligacion de prestar socurro cuando esté asegurado en iguales o mejores condiciones, o cuando el
socorro pudiera significar riesgo para las personas a bordo de la aeronave auxiliadora. Tampoco es
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obligatorio cuando no hubiese posibliidades de prestar un socorro 1til.
En cambio, el salvamento de bienes es voluntario.

Responsabilidades emergentes: En caso de socorro, los explotadores de la aeronave socorrida son
los responsables. Los acreedores son los explotadores de la aeronave auxiliadora.

En cuanto a las remuneraciones por salvamento de bienes, son responsables proporcionalmente, los
porpietarios de los bienes salvados, y son acreedores los explotadores de la aeronave salvadora.
Videla Escalada entiende que si el bien salvado es la aeronave, la responsabilidad ebe repartirse
entre el propietario y el explotador. En cambio, Lena Paz entiende que si hubo asistencia, el
explotador responde, pero si hubo salvamento paga el propietario.

El acreedor por salvamento de bienes puede dirigir su accién contra cada uno de los propietarios de
los bienes salvados, o directanete contra el explotador, el que tendrd derecho a repetir de aquéllos
(art 180).

El comandante y la tripulacion no participan del salario de asistencia. Si las remuneraciones se
pactaron por convenio entre partes en el momento del socorro, bajo la influencia del peligro, no esta
prevista la modificacion del monto no equitativo. (Diferencia con el Derecho de la Navegacion).
Videla Escalada entiende que esto seroa posible de todas formas, pora la aplicacion de las normas
del Derecho Civil sobre los vicios de la voluntad.

Las indemnizaciones son debidas aunque ambas aeronaves pertenezcan a un mismo explotador.

Las obligaciones de busqueda, asistencia y salvamento de personas alcanzan a las erronaves
publicas, y el explotador de la aeronave socorrida debera pagar las indemizaciones con la limitacion
al valor de la aeronave socorrida. Y estas disposiciones también se aplican a los casos de socorro
prestados por medios maritimos o terrestres.

Normas nacionales e internacionales: La obligacion de prestar asistencia y salvamento recae
sobre el comandate. En cambio, en la busqueda son resposables el comandante y el explotador.

La diferencia es porque en el primer supuesto, es el comandante el que debe decidir en el momento.
En la busqueda, el explotador tiene la posibilidad de comunicarse con el comandante y tomar
decisiones.

El auxilio a personas es gratuito, y el que lo prsta sdlo se hacer acreedor de las indenmizaciones por
los gatos y dafios emergentes de la operacion o producidos como consecuencia directa de ellas. Las
indemnizaciones estan a cargo del explotador de la aeronae socurridda y no pueden exceder, en
conjunto, el valor que tenia la aeronave antres de producirse el siniestro.

Cuando no hay obligacion de socorrer, el que presta auxilio no adquiere derecho a ser indemnizado,
savlo que haya salvado o contribuuido al salvamento de alguna persona, cuando hubo resultado util.
Quien auxilia a personas se hace acreedor de una remuneracion, solo en los casos en que también
hubo salvamento de bienes, en cuyo caso serd acreedor de una parte equitativa de la remuneracion
acordada al que salvo cosas.

En cuanto a los bienes, la remuneracion por su salvamento no podra exceder el valor de los bienes
salvados y sera fijada segon los riesgos corridos por el salvador, los gastos y averias sufridos por el
salvador, las dificultades del salvamento, el peligro corrido por el socorrido y el valor de los bienes
salvados.

La Convencion de Bruselas propone como bases para fijar la indemnizacion: el éxito obtenido, los
esfuerzo y el mérito, el peligro, el valor material expuesto,etc. Y en segundo lugar, el valor de las
cosas salvadas. Ademas esta convencion (o la de 1938, si son otras) excluye de la obligacion de
colaborar en la busqueda, asistencia o salvamento a las acronaves publicas, a diferencia de nuestro
codigo, que comprende incluso a las aeronaves militares.

El Conveio de Bruselas, ademas de establecer el derecho de la aeroneave asistende a precibir
indemnizacion cuanod se asiste a personas en peligro, también otorga a la aeronave asistente el
derecho a remuneracion cuando salva a una aeronave en el mar.

El Convenio, al igual que en los Convenios de Varsovia y Roam, fija los limites a las
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indemnizaciones en francos de 65 miligramos y medio de oro

Dafios a terceros en la superficie: concepto, caracteristicas, responsabilidad. Normas
nacionales e internacionales.

Concepto: la actividad aerondutica es suceptible de provocar dafios en la superficie a terceros, sea
en su perona o en sus bienes, quienes son totalmente ajenos a la actividad aérea.

Caracteristicas: Se adopta el principio de responsabilidad objetiva y limitada. Son dafos
provenientes de una aeronave en vuelo o de una persona o cosa caida o arrojada desde la misma o
del ruido anormal de aquella. So6lo se reparan los dafios que son consecuencia directa de estos
hechos.

Solo se debe probar la relacion de causalidad entre el hecho y el dafio, no la culpa. Esta basada en el
riesgo creado. La caida de una persona fue agregada por la Convencion de Roma de 1952. El ruido
no estaba en las convenciones pero solo esta en neustro Codigo, insiprado por la labor de la OACI.
Recordemos que se considera que una aeronave esta en vuelo desde que aplica la fuerza motriz para
despegar, y hasta que termina el recorrido de aterrizaje.

Responsabildad: El explotador de la aeronave es el responsable de los dafios a terceros en la
superficie. Si los dafios fueron causados por un tenedor ilegitimo, es decir, quien la usa sin
consentimiento del explotador, responde por el dafio causado sin la limitacién de responsabilidad.
El explotador serd responsable solidariamente, salvo que pruebe que ha tomado las medidas
adecuadas para evitar su uso ilegitimo.

La unica causa de exoneracion de la responsabilidad, que se admite, es que exista culpa del
damnificado pero al carga de parueba corresponde al explotador.

También se excluyen los dafios originados por acciones de guerra, disturbios civies o los produciods
por la aeronave en poder de la autoridad publica, y el hecho de un tercero, que no son causas de
exoneracion pero no entran dentro del ambito del Convenio de Roma

Esta responsabilidad es limitada, y estos limites se fijan seglin el peso de la maquina. Se parte de la
idea que los dafios que pueda causar la aeronave esta en relacion con su peso, es decir, con el peso
maximo autorizado por el certificado de aeronavegabilidad. El promedio de indemnizaciéon por
kilogramo desciende a medida que aumenta la escala. En nuestro pais, esto se regula por el art. 160
CA. Ademas, el monto total de las indemnizaciones que puede recibir una persona no puede superar
lo 500.000 francos, en el plano internacional, y de 2.000 pesos argentinos oro en el pais.

Los eximentes de responsabilidad pueden ser invocados por el explotador, el propietario inscripto,
la pesrona que ha cedido el derecho del explotador por menos de 14 dias y quien tenia la guarda de
una aeronave usada sin su consentimiento.

Si concurren dafios a las personas y a los bienes, la mitad de la cantidad a distrubir se destinara
preferentemente a las personas, y el resto se prorrateard entre los dafos a los binees y la parte no
cubierta de las demds indemnizaciones.

Cuando las sumas debidas a varios danmificados excediera los limites masximos, se reducira
proporcinalmente el derecho de cada uno.

El beneficio de limitar la resonsabilidad se pierde en caso de dolo de ¢l o sus dependientes.

El explotador tiene la ogligacion de constituir un seguro para garanziar el resarcimiento de los
eventuales dafios.

Hay un plazo de 6 meses, pasado el cual el damnificado s6lo podréa cobrar de lo que atin quede sin
sdistribuir entre las victimas. Ademas, la accion prescribe a los 2 afios y caduca a los 3. El tribunal
competente sera el del lugar del hecho, pero por excepcion, Isa partes pueden acordar que sea en
otro lugar o mediante arbitraje, sin perjudicar los derechos de terceros.

Normas nacionales e internacionales: El primerr texto internacional destinado a este tipo de
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responsabilidad extracontractual fue la convencidon de Roma de 1933, la cual fracaso.
Posteriormente sus principios fueron adoptados por la Convencion de Roma de 1952, la que hoy
sigue en vigencia.

Nuestro Cédigo sigue a la convencion de Varsovia de 1929 y a las modifiaciones de La Haya.
También sigue a los de Roma, de 1933 y 1952.

Actos ilicitos

Hay hechos que mediante el transporte se consima un delito, y también pueden producirse hechos
ilicitos derivados especificamente de la actividad aviatoria. Estos ultimos son los delitos
aeronauticos. Estos son: el apoderamiento ilicito de aeronaves, la violacion de pronteras, el
sobrevuelo en zonas prohibidas, la conduccion de aeronave sin ttitulo habilitante, etc.

Distintas posturas doctrinarias: Muchos doctrinarios entiende que si bien hay delitos aeronauticos,
esto no es suficiente para afirmar la existncia de un derecho penal aerondutico. Rodriguez Jurado
dice que no exite por el edercho penal implica un todo orgéanico, entonces el hecho técnico de la
aeronavegacion no justifica la creacion de un nuevo derecho.

Sin embargo, lo més aconsejable en materia de método legislativo, serd que todos los ilicitos
aeronauticos estuviesen en el respectivo Codigo.

Distintas posturas doctrinarias: Hay diversas opinioes sobre la distincion entre delitos y faltas.
Algunos creen que la diferencia es la sancion que corresponde a cada uno, ya que los deslitos son
castigados con prison y son sancionados luego del pronunciamento del poder legislativo. Las faltas,
en cambio, tienen pernas mas leves, multas e inhabilitaciones, y las sanciona el oOrgano
administrativo.

Otra corriente de opinioén entiende que la distincid es una cuestion de politica legislativa, porque
nada impide que el hecho que hoy esta legislado como falta, mafiana sea delito.

El Cédigo aerondutico distingue enter estas dos categorias segun la sancion correspondiente.

Sistematica legislativa: El Codigo Aerondautico antiguo tipifico una saere de delitos. Pero después
se dictd una ley de reforma del Cddigo Penal y estas figuras pasaron a estar alld, quedando
derogadas las del Codigo Aeronautico

Hoy hay normas penales del Cdodigo Aeronautico que fueron derogadas y otras que alin tienen
vigencia. Y en el Codigo Penal hay figuras delictivas vinculadas con la activiad aeronautica.

Lsa normas penales del codigo aerondtico en vigencia son los articulos 219 menos los incisos 4 y 5,
220, 223 y 224.

Las normas del Cédigo Penal sobre nuestra materia son: el art. 190, 194, 196, 198 incisos del 2 al 7
y 199.

Faltas: El Codigo Aerondutico dice que las infracciones que no sean delito, seran determinadadas
por el Poder Ejecutivo y seran sancionadas con apercibimiento, multa, inhabilitacion temporaria o
definitiva de las factultades que habian sido otorgadas por los certificados de idoneidad, suspension
temporarioa de las concesiones autorizadas o permitidas, caducidad de las concesiones o retiro de

las autorizaciones, o permisos para la explotacion de servicios comerciales aéreso.

El organo que aploca estas sanciones es la autoridad aerondutica, salvo cunado sea inhabilitacion
definitiva o los supuestos subrayados, en cuyo caso las fija el Poder Ejecutivo.

El procedimiento a seguir serd fijado por el Poder Ejecutivo, debe ser sumario y actuado, asegurar
dos instancias y el derecho de defensa. La reincidencia debera ser dentro de los 4 afios, tras lo cual
prescribira la accion.

En alguos casos se puede recurrir ante la Justicia Federal en lo contencionso administrativo. El
monto de las multas ingresara al Fondo Permanenete para el Fomento de la Aviacion Civil.

Apoderamiento ilicito de aeronaves: Tratado por el Convenio de Tokio, es cuando una persona a
bordo, mediante violencia io intimidacion, comete un acto ilicito de apoderamiento, interferencia o
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ejercicio del control de una aeronave en vuelo, o que sean actos inimentes. El convenio fija los
poderes del comandante y reglas de compentecia.

El Convenio de La Haya habla de este delito, diciendo que toda persona a bordo de una aeronave en
vuelo que ilicitamente mediante cualquier forma de intimidacion, se apodere de la aeronave, ejerza
el controlde la misma o intente comenter tales actos, o sea comloice de la persona que lo haga,
comete este delito.

El Estado en cuyo territorio se encuentre el delincuente, si pudera, debera detenero o tomar otras
medidas de seguridad y debe proceder a una investigacion preliminar de los hechos. Los estados
contratantes deberan tomar todas las medidas aporpiadas para que el comandante le’gitimo de la
aeronave recobre o manmtegas su control. El Estado en cuyo teritorio se encuentre la aeronave,
deberd facilitar a los pasajers y a la tripuacion la continuaidon del viaje , y debera devolvel la
aeronave y su carga a los legitimos poseedores.

Las controversias sobre este Convenio serdn resuelas mediante negociacioes, si no se consigue,
luego se someteran a arbitraje por 6 meses, si no llegan a ponerse de acuerdo, podrén ir a la Corte
Internacional de Justicia.

Normas nacionales e internacionales: Algunos delitos, tienen la posiblidad de que sean iniciados
en un pais, se continuen en otro y se consumen en un tercero, pongan en peligro bienes juridicos de
distintas jurisdicciones, dependan de un hecho técnico de caracteres incuestionablemente
internacionales o atenten contra principios y bienes juridicos comunes a todo el género humano.
Esta internaiconalidad, llevo a los Estados a concretar el Convenio de Tokio de 1963, el Convenio
de La Haya de 1970, el Convenio de Montreal de 1971 y el Protocolo adicional a este Gitimo.

El seguro aeronautico:

Este es una especie dentro del género de los seguros. Su objeto especifico es el riesgo aeronautico.
El riesgo mencionado es el riesgo a cuanquer acontecimiento dafioso proveniente de la a
eronavegacion, es decir, proveniente de una aeronave en su actividad especifica.

Se formaliza mediante un acuerdo de voluntades, por el cual el asegurador se obliga a indemnizar,
ya sea al asegurado o al beneficiario, por los riesgros de la aeronavegacion, mediante el pago de un
premio. Es un contrato consensual, bilateral, oneroso, no formal, aleatorio y comercial. Ademas,
este seguro es obligatorio.

Los aspectos de fondo de este contrato se rigfen por la Ley de Seguros. El Cdédigo Aerondutico
también tiene un titulo en el que se reifere a los seguros pero regula ciertas modalidades.

El explotador esta obligado a contratar un seguro de responsabilidad civil por los dafios a los
pasajeros, equipajes o mercancias transportadas y dafios a terceros en la superficie. Pero este seguro
puede ser sustituido por un depdsito en efectivo o en titulos nacionales o por una garantia bancaria.
Las aeronaves extranjeras también deberdn tener estos seguros, obligatoriamente, para circular.

El art 194 regula las garantias para el caso de los explotadores de varias aeronaves, diciendo que
pueden constituir un depdsito o garantia por todas las aeronaves, si la misma alcanza los 2/3 del
valor de cada eronave si fueran 2, o lamitad, si fueran 3 o mas.

Clasificaciones: En el ambito de este seguro quedan conprendidos diversos tipos de seguros, como
el de la aeronave en si, el de las personas que viajan en ellla, el de las cosas transportadas, dafios a
terceros en la superficie, etc.

La clasificacion tradicional los divide en seguros de personas, de cosas, entre los que se incluyen los
seguros de casco, que son aquellos que cubren los dafios que pueda sufrir la aeronave, y los seguros
de responsabilidad civil, que cubren todas las indemnizaciones.

Importancia del coseguro y del reaseguro
La magnitud de los riesgos y de las indemnizaciones ha determinado que diversas aseguradoras se
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agrupen en pools o consorcios para repartir los reisgos entre ellas. En Argentina existe el pool
ADA, que agrupa la mayor parte de estas empresas. Este funciona en base asl sistema de caseguro,
recepcionando los seguros contratados por cualquiera de las empersas adheridas y responsabilidad o
la operacion. Si se concreta un riesgo, todas las empresas asociada se distribuyen las pédridas, asi
como también se distribuiran las primas. Las pdlizas son emitidas por ADA, en nombre y
representacion de las compaiiias y sus textos son idénticos.

El Convenio de Roma de 1952, sobre dafios a terceros, establece que el asegurador s6lo podra opner
a las demanda los medio de derensa que corresponden al operador, la falsificaciéon de documentos,
que el dafo se haya producido desupués de que ella seguridad dejo de estar en vigencia, pero si €sta
expira durante el viaje se prolongara hasta el primer aterrizaje o hasta las 24 hs, y si la garantia deja
de ser valida por otras razones , sera consdierada vigente por 15 dias desde la notificacion por el
asegurrador oal retiro efectivo del certificado del asegurado o el certificado de garantia, si se efectia
antes de los 15 dias. También pod’'ra oponer que se efectud fuera de los limites territoriaes previstos
en el contrato, salvo que esto fuera asi por causas de fuerza mayor o una falla de pilotaje.



