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Contratos de Utilización de Buques y Aeronaves
Por Axel Barimboim, Florencia Mitolo, Carolina Quaglia.

Sumario: I - Contratos de Utilización de Buques. II - Contratos de utilización de aeronaves.
§ Introducción.- Nos proponemos en el siguiente trabajo hacer un breve, pero no por eso poco profundo recorrido a lo largo de la vasta nomina de contratos cuya finalidad es la utilización de los buques y las aeronaves.


Sin entrar en ningún tipo de análisis acerca de la autonomía del Derecho Marítimo y Aeronáutico, juzgamos oportuno, al menos a los fines ilustrativos de la presente exposición, mantener indemne la autonomía didáctica que presentan ambas disciplinas, motivo por el cual desarrollaremos en el acápite subsiguiente todos los contratos referidos a la utilización de buques y subsiguientemente analizaremos los atinentes a la utilización de aeronaves. 

I. Contratos de Utilización de Buques

Sumario: La Locación de Buques. El Fletamento de Buques: Modalidades de Fletamento. Otros Contratos de utilización de Buques: El Contrato de Leasing.
§ La Locación de Buques

Concepto.- La ley de Navegación define al contrato de locación de buques en su artículo 219 diciendo que: “Locación de buque es el contrato por el cual una parte 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.” 

La locación se caracteriza por ser un contrato de carácter oneroso y conmutativo por una contraprestación recíproca de las partes; Bilateral ya que origina obligaciones para las dos partes; de carácter principal; nominado ya que lo regula la propia ley; entre otros.

En el momento que se redactó la ley de navegación, se inspiró en las disposiciones del Código Civil y del Código Italiano para la locación de buque debido a que estas normas eran importantes antes de la sanción de la ley porque en algunos casos no se tenía una idea clara sobre el tema. Este mismo articulado es similar al artículo 1493 del  viejo Código Civil, y 1187 en el Proyecto del Código Civil y Comercial unificado.

Esta transferencia a la que alude el artículo 219 de la LN implica dar el carácter de armador al locatario, y que el propietario la pierda, separando de esta manera la propiedad (la cual la sigue conservando el locador) del armamento que queda en manos del locatario.

Para poder probarse el contrato de locación debe estar por escrito, y a su vez para que pueda valerse frente a terceros, inscripto en el Registro Nacional de Buques y asentado en su registro de matrícula. Art. 220. De este artículo podemos ver que se desprende la Forma y la Prueba del contrato.

La sublocación no está prohibida, pero para llevarla a cabo deberá reglar la autorización por escrito del locador, y cumplir con los requisitos anteriormente mencionados. (Escrito, Registro y anotación en matrícula). Art. 221.
Obligaciones del Locador
· Entregar el buque al locatario en tiempo y lugar convenido y con la documentación necesaria para el viaje, y salvo pacto en contrario, el buque en estado de navegabilidad, en la medida que con una diligencia razonable pueda hacerlo. Art.222
· Ejercer durante todo el tiempo de la locación una diligencia razonable para mantener el buque en el mismo estado de navegabilidad en que fue entregado. Será responsable por los daños ocasionados salvo que demuestra que se trataba de un vicio oculto. Art. 223.
Obligaciones del locatario:
· Devolver el buque a la expiración del término estipulado en el mismo estado en que lo recibió, salvo los daños originados por caso fortuito o fuerza mayor o el uso normal y convenido,  libre de tripulación si así lo hubiese recibido y libre de todo crédito privilegiado ocasionado por su expedición o uso. Art 222. A este efecto deberá abonar los créditos de terceros o hacer frente a los mismos aunque el contrato se hubiera cumplido.

· Pagar el monto convenido.

· Utilizar el buque de acuerdo con sus características técnicas y modalidades convenidas en el contrato. Art. 224.
· Al término de la locación la restitución debe formalizarse en el lugar convenido, y en su defecto, en el puerto del domicilio del locador. Salvo estipulación expresa de las partes, no se admite tácita reconducción y la restitución no puede demorarse un tiempo mayor de la décima parte del término del contrato, durante el cual el locador tiene derecho a percibir únicamente el doble del precio estipulado. Art.225.
Todo lo referido con la locación y las obligaciones de las partes, se complementan subsidiariamente con el artículo 590 “acción contra el locador o fletador a tiempo” en cuanto al cobro del alquiler por medio de una acción ejecutiva contra el locador en este caso.  Y a su vez, también los artículos 591 y 592. El primero que alude a la aplicación de la ley procesal común sobre interdictos para retener o recobrar la posesión o tenencia del buque; y el segundo establece que cuando se trate de un contrato de locación de buque el locador puede, para obtener su restitución, valerse del procedimiento de desalojo establecido en la ley procesal común. 

El artículo 226 de la L.N establece que todas las acciones que se deriven del contrato de locación de un buque prescriben por el transcurso de un año, contado desde la fecha del vencimiento, rescisión o resolución del contrato, o de la entrega del buque si fuere posterior, y en caso de pérdida, desde la fecha que debía ser devuelto.
§ El Fletamento de Buques. 
Concepto.- Podemos definir a el contrato de fletamento como aquel por el cual una de las partes denominada fletante se obliga a suministrar a otra fletador, la navegación de un buque para realizar un transporte o traslación en el agua, en un todo de acuerdo con las condiciones pactadas.

Las obligaciones que asume el fletante son, en primer lugar, proveer o poner a disposición del fletador el buque en condiciones de navegabilidad, es decir, para realizar un transporte en el sentido de traslación, en segundo lugar, hacerlo navegar en uno o más viajes o por tiempo y en tercer lugar, esa navegación importa un transporte de personas y/o cosas.

El fletante se compromete a un resultado específico que depende del tipo de contrato de que se trate porque en la realidad solo existen fletamentos específicos. 
§ Características

Particularidades del Contrato de Fletamento.- Es un contrato dominantemente consensual que se completa por el consentimiento de las partes que se comprometen sobre las condiciones de éste e indubitablemente es un evento mercantil por su vinculación al comercio particularmente al marítimo

Tiene la condición de bilateral, por ende también será sinalagmático, donde existirá un presupuesto de prestaciones reciprocas que obligaran a ambas partes por igual.

Es un contrato oneroso pues se ejecuta mediante un precio denominado flete, en donde se acarrearan mercaderías mediante un buque y será el pago de este flete quien se constituirá en la obligación primordial que contrae la parte llamada fletador en virtud del contrato de fletamento.
Elementos personales.- Los elementos personales de este contrato son primordialmente el fletante y el fletador. Ambos han de poseer la capacidad general para contratar y obligarse.
El fletante es el naviero que se obliga a realizar el transporte, sea o no el propietario del buque.
El fletador es la persona física o jurídica que contrata con el naviero la utilización del buque, o directamente el transporte de las mercancías.
El Capitán, que no sólo interviene en la ejecución del contrato, sino que puede aparecer como contratante en representación del naviero en caso de ausencia del mismo.
Clausula esencial del contrato.- El contrato de fletamiento debe comprender aparte de las cláusulas que hayan determinado ambas partes los siguientes detalles en su poliza:

· La clase, nombre y el porte del buque

· Su pabellón y puerto de matrícula

· El nombre, apellidos y domicilio del Capitán

· El nombre, apellidos y domicilio del naviero, si éste contratare el fletamento

· El nombre, apellidos y domicilio del fletador y sí manifestare obrar por comisión, el de la persona por cuya cuenta hace el contrato

· El puerto de carga y descarga

· La cabida, número de toneladas o cantidad de peso o medida que se obliguen respectivamente a cargar y a conducir, o sí es total el fletamento

· El flete que se haya de pagar, expresando sí ha de ser una cantidad alzada por el viaje, o un tanto al mes, o por las cavidades que se hubieren de ocupar, o por el peso o la medida de los efectos en que consista el cargamento, o de cualquier otro modo que se hubiere convenido

· El tanto de capa que se haya de pagar al Capitán

· Los días convenidos para la carga y la descarga

· Las estadías y sobrestadías que habrán de contarse y lo que por cada una de ellas se hubiere de pagar

· La fecha del contrato

Es requisito fundamental que se refleje en la Póliza de Fletamento la clase, nombre, porte y pabellón del buque. La seguridad de estos detalles permite reconocer al buque, pues el fletador tiene la prerrogativa a que se ejecute el acarreo en el mismo buque que él ha contratado. Sí se confirma una omisión en estos detalles podría implicar la anulación del Contrato.

Si se hace reflejar que el buque tiene una clasificación determinada en una sociedad clasificadora, debe cumplir el buque ese requisito en el momento de rubricarse la Póliza de Fletamento, pero no está obligado el fletante a seguir conservando esa clasificación durante todo el tiempo de vigencia del contrato, aunque es habitual en la práctica internacional que el fletante actúe de forma prudente y mantenga la clase del buque a fin de evitar las adversas implicaciones que conlleva la privación de la clase del buque.

Reglas que establece el El CODIGO DE COMERCIO Promulgado: el 15.02.1902.

Establece Aplicación de usos y costumbres a falta de plazo: que si en la póliza de fletamento no constare el plazo en que hubieren de verificarse la carga y descarga, se seguirá el uso del puerto donde se ejecuten estas operaciones. Pasado el plazo estipulado o el de costumbre, y no constando en el contrato de fletamento cláusula expresa que fije la indemnización de la demora, tendrá derecho el capitán a exigir las estadías y sobrestadías que hayan transcurrido en cargar y descargar.

Así mismo establece que: Si durante el viaje quedare el buque inservible, el capitán estará obligado a fletar a su costa otro en buenas condiciones, que reciba la carga y la portee a su destino; a cuyo efecto tendrá obligación de buscar buque, no sólo en el puerto de arribada, sino en los inmediatos hasta la distancia de ciento cincuenta kilómetros.

 Si el capitán no proporcionare, por indolencia o malicia, buque que conduzca el cargamento a su destino, los cargadores, previo un requerimiento al capitán para que en término improrrogable procure flete, podrán contratar el fletamento, acudiendo a la autoridad judicial en solicitud de que sumariamente apruebe el contrato que hubieren hecho.

La misma autoridad obligará por la vía de apremio al capitán a que, por su cuenta y bajo su responsabilidad, se lleve a efecto el fletamento hecho por los cargadores.

Si el capitán, a pesar de su diligencia, no encontrare buque para el flete, depositará la carga a disposición de los cargadores, a quienes dará cuenta de lo ocurrido en la primera ocasión que se le presente; regulándose en estos casos el flete por la distancia recorrida por el buque, sin que haya lugar a indemnización alguna.

Establece Reglas y condiciones para pago de flete al referir que: El flete se devengará según las condiciones estipuladas en el contrato; y si no estuvieren expresas, o fueren dudosas, se observarán las reglas siguientes:

1) Fletado el buque, por meses o por días, empezará a correr el flete desde el día en que se ponga el buque a la carga.

2) En los fletamentos hechos por un tiempo determinado, empezará a correr el flete desde el mismo día.

3) Si los fletes se ajustaren por peso, se hará el pago por el peso bruto, incluyendo los envases, como barricas o cualquier otro objeto en que vaya contenida la carga.

Sobre el pago de flete por venta de mercaderías: Devengarán fletes las mercaderías vendidas por el capitán para atender a la reparación indispensable del casco, maquinaria o aparejo, o para necesidades imprescindibles y urgentes.

El precio de estas mercaderías se fijará según el éxito de la expedición, a saber:

1) Si el buque llegara a salvo al puerto del destino, el capitán las abonará al precio que obtengan las de la misma clase que en él se vendan.

2) Si el buque se perdiere, al que hubieran obtenido en venta las mercaderías.

La misma regla se observará en el abono del flete, que será entero si el buque llegare a su destino, y en proporción de la distancia recorrida si se hubiere perdido antes.

 El no pago de flete por mercaderías arrojadas al mar : No devengarán fletes las mercaderías arrojadas al mar por razón de salvamento común, pero su importe será considerado como avería gruesa, contándose aquél en proporción a la distancia recorrida cuando fueron arrojadas.

Sobre el no pago de flete por pérdida de mercaderías:

Tampoco devengarán flete las mercaderías que se hubieren perdido por naufragio o varada, ni las que fueren presa de piratas o enemigos.

Si se hubiere recibido el flete por adelantado, se devolverá, a no mediar pacto en contrario.

Sobre el Pago de flete por rescate de buque, mercaderías y efectos: Rescatándose el buque o las mercaderías, o salvándose los efectos del naufragio, se pagará el flete que corresponda a la distancia recorrida por el buque porteando la carga; y si, reparado, la llevare hasta el puerto del destino, se abonará el flete por entero, sin perjuicio de lo que corresponda sobre la avería.

Sobre el Pago total del flete por mercaderia deteriorada o mal conservada:

Las mercaderías que sufran deterioro o disminución por vicio propio o mala calidad y condición de los envases, o por caso fortuito, devengarán el flete íntegro y tal como se hubiere estipulado en el contrato del fletamento.

Pago de flete por aumento de peso y medida: El aumento natural que en peso o medida tengan las mercaderías cargadas en el buque, cederá en beneficio del dueño y devengará el flete correspondiente fijado en el contrato para las mismas.

Afectación del cargamento para pago del flete y gastos: El cargamento estará especialmente afecto al pago de los fletes, de los gastos y derechos causados por el mismo, que deban reembolsar los cargadores, y de la parte que pueda corresponderle en avería gruesa; pero no será lícito al capitán dilatar la descarga por recelo de que deje de cumplirse esta obligación.

Si existiere motivo de desconfianza, el juez, a instancia del capitán, podrá acordar el depósito de las mercaderías hasta que sea completamente reintegrado.

Venta del cargamento para el pago del flete gastos y averías: El capitán podrá solicitar la venta del cargamento en la proporción necesaria para el pago del flete, gastos y averías que le correspondan; reservándose el derecho de reclamar el resto de lo que por estos conceptos le fuere debido, si lo realizado por la venta no bastase a cubrir su crédito.

Plazo de afectación del cargamento e improcedencia de la venta: Los efectos cargados estarán obligados preferentemente a la responsabilidad de sus fletes y gastos durante veinte días, a contar desde su entrega o depósito. Durante este plazo se podrá solicitar la venta de los mismos, aunque hayan otros acreedores y ocurra el caso de quiebra del cargador o del consignatario.

Este derecho no podrá ejercitarse, sin embargo, sobre los efectos que después de la entrega hubiesen pasado a una tercera persona, sin malicia de ésta y por título onerosos.
§ Modalidades de Fletamento
Fletamento a Tiempo


Se encuentra legislado en nuestra Ley de Navegación desde el Art 227 en adelante. 

Antes de desarrollar este contrato diremos que es una figura diferente a la locación de buques en cuanto a su objeto ya que en este lo que se pretende transferir es la posesión del mismo y en el contrato de fletamento a tiempo el fletante pone a disposición del armador el buque conservando la posesión del mismo por intermedio del capitán.

Es también denominado como time-charter.

En la actualidad se  utiliza las pólizas de tipo BALTIME Y NYPE para la materialización del contrato

En las clausulas generales de los formularios se utiliza una terminología apropiada a la técnica y costumbres modernas y las clausulas especificas deben ser expresamente aceptadas por las partes en el fixture.

Se ha incorporado a los contratos clásicos una clausula denominada “Paramount” remitiendo a la ley de transporte de 1936 o de las Reglas de La Haya, la cual implica que el fletante tiene las obligaciones y exoneraciones del transportador.

Para ser válido respecto de terceros el contrato de fletamento a tiempo de un buque de diez (10) toneladas o más de arqueo total debe hacerse por escrito, inscribirse en el Registro Nacional de Buques y dejarse constancia de él en el certificado de matrícula del buque.
Obligaciones del fletante.- El fletante debe poner el buque a disposición del fletador ejerciendo una diligencia razonable para que se encuentre en estado de navegabilidad, armado y tripulado reglamentaria y convenientemente a fin de que pueda ser empleado en el destino establecido, con su pertinente documentación, en la época estipulada, y en el lugar del puerto convenido donde siempre pueda estar a flote.

Durante todo el tiempo de vigencia del contrato debe emplear una diligencia razonable para mantener al buque en las mismas condiciones y, en su defecto, responde por las consecuencias dañosas que se originen, salvo que pruebe que el defecto de navegabilidad se debe a un vicio oculto que no pudo ser descubierto empleando una diligencia razonable.
Resolución del contrato.- El fletador tiene derecho a resolver el contrato, notificando por escrito al fletante, cuando el buque no sea puesto a su disposición en la época y lugar convenidos. El resarcimiento de los daños y perjuicios queda librado a las circunstancias del caso.
Gastos a cargo del fletante y del fletador.- Son a cargo del fletante el pago de los salarios y los gastos de manutención de la tripulación, seguro del buque y repuestos de artículos de cubierta y de máquinas.

Corresponden al fletador todos los gastos de combustible, agua y lubricantes necesarios para el funcionamiento de las máquinas principales y auxiliares, los inherentes a la utilización comercial del buque, y los derechos, tasas y salarios relacionados con la navegación en canales y con los puertos.
Navegación no prevista en el contrato.- El fletante no está obligado a hacer navegar el buque fuera de los límites geográficos convenidos en el contrato o en condiciones o lugares que los expusieren a peligros no previstos en el momento de su celebración. En estos últimos casos, el contrato quedará resuelto si su ejecución resulta imposible por causas no imputables al fletador.
Viaje que exceda el plazo del contrato.- Tampoco está obligado el fletante a iniciar con su buque un viaje que no termine, previsiblemente, alrededor de la fecha del vencimiento del plazo del contrato. Por los días que excedan de dicha fecha, el fletador debe pagar el flete del mercado internacional para este tipo de fletamento, siempre que sea superior al contractual.
Dependencia del capitán.- A los efectos de la gestión náutica del buque, el capitán depende del fletante. También recibirá órdenes del fletador, dentro de lo estipulado en el contrato respecto del uso que haga del buque, especialmente en todo lo referente a la carga, transporte y entrega de efectos en destino, o al transporte de personas, en su caso, y a la respectiva documentación.
Responsabilidad del fletante.- Salvo su responsabilidad en la gestión náutica del buque, el fletante no responde frente al fletador por las obligaciones asumidas por el capitán en la gestión del transporte, o en el uso que el fletador haga del buque, o por las culpas en que puedan incurrir tanto el capitán como los tripulantes, en lo que respecta al giro o negocio asumido por el fletador.

Salvo estipulación en contrario, el fletante no responde por incumplimiento de sus obligaciones, cuando sean consecuencia de alguno de los hechos o supuestos de exoneración previstos en el art. 275 y en la Sección 6ª de este Capítulo; si es responsable no lo será más allá del límite fijado en el art. 277 y en la mencionada sección.

En los mismos casos y frente a terceros, el fletante no responde cuando el fletador use documentación propia, sin perjuicio de los privilegios sobre buque y fletes previstos en el Capítulo IV, Sección 2ª de este Título.

El fletador debe indemnizar al fletante los daños que sufra con motivo de las acciones originadas en dicha responsabilidad y que se hagan efectivas sobre el buque.
Pago del flete.- Salvo estipulación o uso distinto, el flete debe pagarse por períodos mensuales y por anticipado, a falta de lo cual el fletante, con notificación del fletador puede resolver el contrato y retirar el buque de su disposición con una simple orden al capitán. En ese caso, queda obligado a entregar en destino la carga que tenga a bordo y puede retener el flete pagadero en dicho lugar.
No exigibilidad del flete.- El flete no es exigible cuando el fletador, por causas que no le sean imputables, no pueda usar el buque y, especialmente, cuando éste tenga que inmovilizarse por más de veinticuatro (24) horas, para que el fletante cumpla con sus obligaciones relativas a la conservación de su navegabilidad.

Si la inmovilización es ocasionada por una arribada forzosa provocada por peligros del mar, varaduras, averías sufridas por la carga o acto de autoridad nacional o extranjera, el flete se debe durante todo el tiempo que dure la inmovilización, descontando el que corresponda a reparaciones y con deducción de los gastos que su inmovilización haya ahorrado al armador.
Pérdida del buque.- Si el buque se pierde, el flete se debe hasta el día de su pérdida. Si esta fecha es desconocida, el flete debido se calculará hasta la mitad del plazo transcurrido entre el día de la última noticia que se tuvo del buque y aquel en que debió llegar a destino.
Salario de la asistencia o salvamento.- En el caso de asistencia o de salvamento prestado por el buque, el salario correspondiente es adquirido por mitades entre el fletante y el fletador, deducidos los gastos, indemnizaciones, participaciones del capitán y tripulantes, y el importe del flete por los días que duró la operación.
Avería común.- En caso de avería común contribuye el flete de la carga y no el del fletador.
Prescripción.- Las acciones derivadas del contrato de fletamento a tiempo prescriben por el transcurso de un (1) año, contado desde la fecha de su vencimiento, o desde la fecha de su rescisión o resolución si es anterior, o desde el día de la terminación del último viaje si es posterior. En el caso de pérdida, desde la fecha en que, presuntivamente, debió terminar el viaje que estaba en ejecución.
Fletamento Total o Parcial
Como ya expusimos supra, el fletamento es un contrato por el cual una de las partes (Fletante) mediante el pago de un precio (Flete), se obliga a poner en disposición de otra (Fletador) un buque para realizar o bien dentro de un plazo de tiempo convenido los viajes que el fletador indique – Fletamento a Tiempo – o uno o varios viajes preestablecidos, siendo este último “Fletamento por viaje” que se divide en “Fletamento total”: cuando el fletador dispone de todos los espacios utilizables del buque; y “Fletamento Parcial”: cuando el fletador solo puede disponer de una parte de los espacios utilizables.

En estos tipos de contratos, no hay transferencia de la tenencia del buque. Es así que podemos distinguir el fletamento de la locación. 

La mayoría de los contratos de fletamento son los que se celebran por viaje.

El art. 241 define que  “En el fletamento total de un buque, el fletante se obliga mediante el pago de un flete, a poner a disposición del fletador para transportar personas o cosas todos los espacios útiles o todo el porte que posee un buque determinado, el que puede sustituirse por otro, si así se hubiese pactado. En el fletamento parcial, el fletador solo dispondrá de uno más espacios determinados. El fletante debe emplear la diligencia razonable para poner el buque en condiciones de navegabilidad, en el tiempo y lugar convenidos, y cumplir con las prestaciones comprometidas frente al fletador, según el tipo específico de contrato de que se trate y normas aplicables. Las normas de esta sección se aplican en defecto de estipulaciones convenidas entre las partes. “

En este contrato el armador fletante tiene el control de la gestión náutica y de la gestión comercial del buque, comprometiéndose a transportar un cargamento determinado del lugar designado para el embarque al lugar designado para la descarga, a cambio de una  contraprestación en dinero que se denomina flete. El fletante actúa simultáneamente como empresa de navegación y como empresa de transporte.

La prueba en este tipo de contratos es mediante la Póliza de fletamento (Art. 242), la cual debe contener:

· Nombre del armador 

· Los nombres del fletante y fletador con sus domicilios

· El nombre de buque, su puerto de matrícula, nacionalidad y tonelaje de arqueo

· Designación del viajo o viajes a realizar

· Si el fletamento es total o parcial, y en este último caso, la individualización de los espacios a disposición del fletador

· Si es un fletamento para el transporte de mercaderías, la clase y cantidad de carga a transportar, los días convenidos para estadías y sobreestadías, la forma de computarlas y el monto fijado para las últimas

· Si es un fletamento con fines específicos o para el transporte de personas, las modalidades del mismo

· El flete y su forma, tiempo y lugar de pago.

Firmada la póliza, el contrato subsistirá aunque el buque fuese enajenado ya que los nuevos propietarios tendrán la obligación de cumplirlo. (Art. 243). 

En caso de que el transporte se tratara de mercaderías, además de la póliza deberá acompañarse de los respectivos “Conocimientos de Embarque” y en caso de que se contradijeran entre sí de cara a las partes prevalece, salvo pacto en contrario, lo estipulado en la póliza de fletamento. Pero de cara a terceros prevalecerá el “Conocimiento de Embarque” salvo que en el mismo haya n dejado asentado una mención “Según póliza de fletamento”, lo cual remitirá a prevalecer esta última. (Art. 305 LN).
Lord Diplock juez de la Cámara de los Lores del Reino Unido divide este tipo de contrato en cuatro etapas: poner el buque en el puerto de carga, la segunda la de efectuar el embarque, la tercera la de realizar el traslado o transporte al lugar destino y la cuarta la de efectuar la descarga y entrega.  En cada una de estas etapas nacen distintos tipos de obligaciones, pero fundamentalmente en la primera y tercera prevalecen las del fletante mientras que en la segunda y la cuarta la del fletador.

En caso de que no se haya establecido mediante la póliza el lugar donde el buque debe colocarse para cargar o descargar, dependerá del fletador que designe el lugar, salvo alguna disposición portuaria en contrario. El lugar designado debe ser seguro y permitir al buque permanecer siempre a flote. (Art. 244). La exigencia de la ley sobre seguridad del lugar y del puerto está prevista en los formularios bajo los términos safe port and safe berth or safe wharf (formulario que requiere que el buque sea peleado entre puertos y canales seguros, y si el fletador dispone que el buque se dirija a un puerto inseguro el capitán puede rehusarse a esa instrucción).

Salvo autorización expresa por escrito del fletante, el fletador no puede ceder total o parcialmente el contrato. Pero, en caso de fletamento total, y a falta de prohibición expresa en el contrato, puede subfletar a uno o más subfletadores, subsistiendo su responsabilidad frente al fletante por el cumplimiento de las obligaciones contractuales.  (Art.257)
Si el fletante no pone el buque a la carga en la época y puerto establecido en el contrato, el fletador por medio de una notificación por escrito, podrá resolver el contrato quedando libre del resarcimiento por daños y perjuicios a las circunstancias del caso. (Art. 245).Podemos ver como la ley en este caso deja librado a las circunstancias del caso la procedencia del derecho a obtener una indemnización por los daños y perjuicios. Asimismo en el artículo 246, sobre el cual se establece que “Siempre que el porte o la capacidad del buque, establecidos en la póliza de fletamento, resulten mayores o menores a los reales en más de una décima parte, el fletador tiene la opción de resolver el contrato, o bien de cumplirlo no pagando más flete que el que le corresponda a la cantidad de carga realmente embarcada. En uno u otro caso puede exigir indemnización por daños y perjuicios”. Así como el armador debe llevar el buque al lugar de carga convenido, el fletador debe tener las mercaderías para el embarque según lo establecido en la  póliza de fletamento lo que se considera como una carga para él.

El fletante según artículo 247 está obligado a hacer saber por escrito al fletador que el buque se encuentra en condiciones de recibir o de entregar la carga. El fletador debe realizar la carga o descarga en el plazo de estadías estipulado en la póliza de fletamento.
· Una vez que se da comienzo al viaje, el armador tiene la obligación de tener el buque listo para el viaje y hacer lo necesario para que no se inicie con demora, teniendo siempre en cuenta las medidas de prudencia por el estado del tiempo o dificultades del puerto para zarpar.

Nuestra ley establece que: “Cuando el fletamento es total, el fletador puede obligar al fletante a emprender el viaje si el buque tiene a bordo carga suficiente para el pago del flete, sobrestadías y demás obligaciones extracontractuales y para los gastos supletorios que le ocasione el cargamento incompleto, o si dese fianza suficiente para dicho pago. En tal caso el fletante no puede recibir carga de terceros sin consentimiento por escrito del fletador (Art. 253)”. “En los casos en que el fletante  tiene derecho a emprender el viaje sin carga o con sólo una parte de ella puede, a su sola voluntad, tomar carga de terceros a los efectos de la seguridad del flete y de las otras indemnizaciones que haya lugar. Si de esta nueva carga resulta una pérdida de flete, el fletador es deudor por la diferencia. Si por el contrario, con dicha carga se sucede una ganancia pertenece al fletador, sin perjuicio de los pagos a que esté obligado a pagar por art. 253 (Art.254)”
El viaje debe realizarse sin desviaciones salvo que sea en casos de necesidad, como por ejemplo para carga de combustible, evitar accidentes, salvar personas, etc. Se ha establecido que en muchas oportunidades puede plantearse la “Liberty Clause” pero se cuestiona su valor y ha sido interpretada en sentido restrictivo, admitiéndola siempre que no desnaturalice la prestación.
· Durante el viaje, pueden ocurrirse distintos tipos de accidentes, como abordajes, averías particulares, entre otros.  Debe tenerse en cuenta en esos casos que persiste el derecho al cobro del flete y las contribuciones que se pueden requerir a la carga, así también que en ciertos casos se configuran pérdidas totales o se frustra la aventura. Es en este caso, que la elección de efectuar reparaciones, dar por concluido el viaje o efectuar un trasbordo, dependerá de las circunstancias del caso, pero cualquiera de esas decisiones debe tomarse en un plazo razonable.

Cuando hay falta de carga, o la misma no se realizó en su totalidad y se produce una avería gruesa lo cual afecta a toda la aventura marítima e involucra a toda la expedición, la contribución de la carga será por los dos tercios del valor de lo NO cargado además de la que corresponde, en su caso, a lo cargado. (Art. 251)
También, durante el viaje, puede sucederse que se declare el bloqueo del puerto de destino (Art. 256). En este caso, el fletante debe intimar al fletador para que indique, dentro de las 48 hs, el puerto de descarga de la mercadería. Este debe estar en el trayecto que el buque debía seguir para llegar a su primitivo destino. Si dichas instrucciones no llegan a tiempo, el fletante o el capitán determinarán el puerto de descarga.

· La última etapa del viaje se cumple con la descarga y entrega de la mercadería en destino. Una característica fundamental es que los conocimientos de embarque no se devuelven al capitán contra entrega de mercaderías porque los mismos deben ser presentados en la Aduana para la documentación del despacho de mercaderías. 

Es importante tener en cuenta un caso especial que prevee el artículo 255 de descarga oficio diciendo que: “Si transcurrida la mitad de las estadías contractuales, o de las que sean de uso el flotador o los tenedores de los respectivos conocimientos no han empezado la descarga, o habiéndola iniciado no está terminada al vencimiento de aquellas, salvo convenio expreso en la póliza de fletamento, el fletante puede descargar a tierra o a lanchas por cuenta y riesgo del fletador o consignatario. Si estos tienen domicilio conocido en el lugar, debe notificárseles”. 
Estadías y Demoras.- Se denomina estadías al número de días establecidos a favor del fletador para realizar la carga o la descarga. Las estadías deben estar expresadas en la póliza del “Fletamento” (Art. 242).

Para el armador, el buque debe rendir al máximo en el menor tiempo posible, y el tiempo que se emplee para la carga y descarga depende no solo de la diligencia del fletador, cargador o consignatario, sino también de hechos que son ajenos a su voluntad.

Como bien antes mencionamos el artículo 247 de la LN es a partir del cual comienza a hacerse alusión a lo que refiere de “Estadías y sobreestadías”

El artículo 248 establece lo siguiente: “A falta de estipulación expresa de la póliza de fletamento, las estadías no comprenden si no los días de trabajo. Los usos del puerto determinan su duración y el momento a partir del cual deben computarse, así como la duración, monto y forma de pago de las sobreestadías. Si al respecto no existen usos del puerto se fijarán judicialmente y la duración de las sobreestadías será la mitad de los días de trabajo correspondientes a las estadías y se computaran por días corridos.  

Se ha definido a la sobreestadía como el precio que se paga por utilizarse el buque en un tiempo mayor que el establecido para la carga o descarga. Es un precio tarifado por el tiempo empleado luego de vencido el plazo incluido en el flete.

Se ha discutido si la sobreestadía son un suplemento del flete o una indemnización de carácter contractual. La mayoría de la doctrina adhiere al último concepto. En principio el fletador es el deudor de las sobreestadías, salvo que se convenga lo contrario, pero debe tenerse presente que en el puerto de destino el armador o fletante debe hacer lo necesario para cobrar lo que le corresponda abonar la carga. Las sobreestadías se deben por el solo transcurso del plazo de las estadías y en el pasado, nuestros tribunales incurrieron en el error de sostener que el capitán debía probar la culpa del cargador o consignatario en la demora del buque.  

Por otra parte, tenemos algunas legislación (no la nuestra) que aceptan un instituto llamado “Contra estadía”, la cual establece que si finalizado el término de la sobreestadía el trabajo de carga o descarga no se encuentra finalizado, es posible pactar una nueva etapa denominada “contra estadía” y en la cual el fletador puede continuar el embarque o desembarque de efectos, pero pagando una suma en concepto de indemnización por la inmovilización del buque. 

El artículo 249 establece que “Salvo estipulación expresa contenida en la póliza de fletamento, si vencidas las estadías pactadas, o que sean de uso, el fletador no carga efecto alguno, el fletante tiene derecho a resolver el contrato exigiendo la mitad del flete bruto estipulado y de las sobreestadías, o a emprender viajes en carga y, finalizado el mismo, a exigir el flete por entero con las contribuciones que se debían y las sobreestadías. 

Otra situación que puede darse, es la reglada por el artículo 250 de la LN el cual dice que “Cuando el fletador sólo embarque durante las estadías una parte de la carga, vencido el plazo respectivo y el de las sobreestadías, y salvo convenio expreso en la póliza del fletamento, el fletante tiene la opción de proceder a la descarga por cuenta del fletador, exigiendo el pago de la mitad del flete bruto, o de emprender el viaje con la carga que tenga a bordo y reclamar el flete íntegro en el puerto de destino con los demás gastos mencionados en el artículo precedente. La decisión que adopte el fletante, tanto en estos casos como en los anteriores, se deben asentar en la protesta que será notificada al fletador.”
Despatch Money.- Por este tipo de contrato se entiende al “premio por pronto despacho” que se conviene si se reduce el tiempo establecido para la carga o para la descarga. Es decir que si el fletador concluye antes de lo previsto contractualmente, recibirá una compensación o premio que se denomina “despatch money”, es decir un premio por pronto despacho. 

Hay una parte de la corriente doctrinaria que lo considera como si fuera parte de la devolución del flete, pero hay otras que no. No lo ven de esta manera ya que para ellos no hay una relación estrecha entre el valor del flete y el premio que se otorga que por lo general no son coincidentes; y además, este premio se paga si el fletador termina antes con la carga o la descarga por lo que terminan siendo prestaciones independientes entre sí derivadas de hechos distintos. 

El fin de este premio es incentivar una determinada actividad que constituye precisamente el justificativo del mismo y es por eso que califica jurídicamente como premio. 

En el momento que se abona el flete el despatch money no puede ser objeto de reducción en razón de que el armador lo haya pagado. Y si el flete debe ser devuelto, tampoco debe deducirse lo que se hubiera abonado por el mismo. 

Su computo puede especificarse en la póliza y en la práctica suele consistir en una suma equivalente a la mitad del importe diario de las sobreestadías.
Prescripción.  Resolución.- El artículo 258 de la LN estipula que “Para las acciones que se derivan del contrato de fletamento total o parcial prescriben por el transcurso de un año contado desde la terminación del viaje, o desde la fecha en que se rescindió o resolvió el contrato, si ello se produjo antes de comenzado el viaje o en el curso del mismo.”
Resolución.- El artículo 315 plantea los casos en que los contratos quedan resueltos a instancia de cualquiera de las partes y sin derecho a reclamar entre ellas, si antes de comenzado el viaje:

a) Se impide la salida del buque por caso fortuito o fuerza mayor sin limitación de tiempo, o cuando aquella resulte excesivamente retardada;

b) Se prohíbe la exportación de los efectos respectivos del lugar de donde debe salir el buque o la importación en el de su destino;

c) La Nación a cuya bandera perteneciere el buque entra en conflicto bélico;

d) Sobreviene la declaración del bloqueo del puerto destino o de carga;

e) Se declara la interdicción de comercio con la Nación donde el buque debe dirigirse;

f) El buque o carga dejan de ser considerados propiedad neutral, o la mercadería se incluye en la lista de contrabando de guerra por alguna de las naciones beligerantes.

En cualquiera de estos casos los gastos de carga y de descarga son por cuenta del respectivo cargador, y el flete que se haya percibido anticipadamente deberá restituirse.

§ Otros Contratos de utilización de Buques

El Contrato de Leasing.- En esta parte, haremos alusión a la tipificación que emana la ley 25.248 respecto a la figura contractual de “Leasing”. 

Es un contrato bilateral, por la existencia recíproca de obligaciones; es oneroso ya que ambas partes persiguen un fin económico; es conmutativo ya que al momento de la celebración existen obligaciones específicas para cada parte y así cumplir con el fin; es de tracto sucesivo ya que las obligaciones se van cumpliendo durante la vigencia del contrato; y es un contrato de carácter principal.

En cuanto a su naturaleza jurídica, la propia ley lo encuadra como una locación con opción de compra lo que para muchos serían una “locación especial” 

La ley se encarga de establecer en el artículo primero que es un contrato por el cual “el dador conviene transferir al tomador la tenencia de un bien cierto y determinado para su uso y goce contra el pago de un canon y le confiere una opción de compra por un precio”.

Este tipo de contrato puede recaer sobre cosas muebles e inmuebles, marcas y patentes o modelos industriales y software, de propiedad del dador o sobre el cual éste tenga la facultad de dar leasing. 

La ley de navegación, si bien no califica al buque como un bien inmueble o mueble sino solo como bienes registrables, el artículo 8° de la ley 25.248 los incluye. 
ARTICULO 8º — “Forma e inscripción. El leasing debe instrumentarse en escritura pública si tiene como objeto inmueble, buques o aeronaves. En los demás casos puede celebrarse por instrumento público o privado…”
En este tipo de contratos, tanto el tiempo como el canon que se pagará por el bien deben estar expreso en el contrato, así también como el precio y la opción de compra o ser determinable según procedimientos o pautas pactadas. 


Cuando el buque es objeto de este tipo de contrato, la forma debe ser por medio de escritura pública, así también en caso de las aeronaves o inmuebles y para su oposición a tercer inscriptos en el registro correspondiente en cada caso. 

Entre el artículo 8 de la ley 24.248 y los artículos 156 y 159 podemos encontrar una discrepancia ya que la L.N. aparte de escritura pública admite también documento privado autenticado en buque mayor; o con la firma certificada de los otorgantes en un buque menor. 

Para que el contrato de leasing produzca efectos contra terceros el mismo debe inscribirse dentro de los cinco días hábiles desde la fecha de entrega del bien, caso contrario, solo pasará a producir efectos desde su inscripción y en el caso de bienes inmuebles la inscripción dura hasta 20 años y en los otros casos hasta diez pudiéndose renovar antes de su vencimiento. 

El tomador está facultado para poder usar y gozar del bien objeto del contrato, y no podrá venderlo, gravarlo ni disponer. Los gastos ordinarios que deriven del uso y su conservación son a  su cargo. En caso de que ponga el tomador la cosa a disposición de un tercero, el dador tiene la acción reivindicatoria pudiendo obtener de inmediato el secuestro del bien  con la sola prueba del contrato. 

Una de las características más importante y relevante de este tipo de contrato es la opción de compra que se le brinda al tomador por el pago de un canon en dinero, lo cual podrá ejercerlo una vez que haya pagado las tres cuartas partes del canon total estipulado o antes si es que las partes así lo convienen. (Art. 14). En caso que opte por la compra, el tomador tendrá derecho a que se le transfiera el dominio.

La responsabilidad sobre la cosa que ha causado un daño recae exclusivamente sobre el tomador o guardián de la cosa dada en leasing, liberando al dador según artículo 17. 

En caso de que cumplido el plazo de finalización del contrato, el tomador no paga el canon o no lo hace en tiempo y forma, puede el dador ejercer acciones de secuestro y ejecución sobre la cosa. 

De manera subsidiaria se aplican en cuanto sea compatible las reglas del contrato de locación, con excepción a la aplicación de los plazos mínimos o máximos. Esto es así en tanto y en cuanto el tomador no haya pagado la totalidad del canon o ejercido la opción de compra, ya que en esos casos se aplicarían subsidiariamente las reglas de la compraventa.
II. Contratos de utilización de Aeronaves
Sumario: Introducción. La Locación de Aeronaves. El Fletamento de Aeronaves. Otros Contratos de utilización de aeronaves: El intercambio de aeronaves, el leasing aeronáutico, el fideicomiso.

§ Introducción
Comenzaremos este acápite tomando la definición que nos brinda Videla Escalada, quien entiende a los contratos de utilización de aeronaves como aquellos que tienen por finalidad el aprovechamiento de las mismas, mediante su empleo en una actividad específicamente aeronáutica y dan lugar a que una de las partes, a cambio de una contraprestación, adquiera el derecho al uso y goce de una aeronave o al cumplimiento por la otra parte de una determinada actividad aeronáutica, a realizar en su beneficio con una aeronave.

Ahora bien, antes de ingresar en el desarrollo de este tópico de la materia, resulta menester destacar que el estudio de esta unidad presenta determinadas particularidades dependiendo del sistema jurídico desde donde intentemos considerarlo. 

En este orden de ideas, coincide la doctrina, que en los estados de tradición de Derecho Continental, o parafraseando a Videla Escalada, en los países de Derecho Civil, se intenta desarrollar una categorización de contratos que se subsumen bajo la etiqueta de “Contratos de utilización de aeronaves”. Por su parte, en los países del Common Law, prescinden de este tipo de categorización o clasificación, siendo que contemplan las hipótesis individualmente consideradas, a las cuales las agrupan bajo la denominación genérica de charters, llamando de este modo a cualquier convención relativa al uso de una aeronave por una o varias personas y que no se refiera a un transporte regular. En este sentido, la noción misma de charter, a las claras, resulta imprecisa, ya que como se expuso, en el Derecho Anglosajón el sentido de esta expresión es muy amplio y laxo mientras que en los países de tradición continental conforman un andamiaje de categorías o clasificaciones contractuales bajo el rotulo “contratos de utilización de aeronaves”, que comprenden tanto a la locación de aeronaves, el fletamento (dentro del cual se juzga a los charters equivalentes a este tipo de contrato), el intercambio de aeronaves y hasta modernas formas de contratación como el leasing y el fideicomiso. 

Esta contradicción en el estudio del tema en cuestión aún no resulta pacifica en el plano internacional, ya que al momento todavía no se ha logrado una solución relativa al tema. Si bien, es de destacar, que el Acuerdo de Paris de 1956, pretendió realizar una calificación estandarizada del termino charter, la cual entendió a estos como los “Vuelos en que la capacidad completa de una aeronave es arrendada por una sola persona (…), para su traslado o el de su personal o mercancías, siempre que no haya cesión parcial de ese espacio.” Tal como afirma Videla Escalada,
 esta definición no nos resulta satisfactoria, entre otras cuestiones, debido a que toda vez que impone la exigencia de la trasmisión total de la aeronave, restringe de este modo, verbigracia, la posibilidad de realizar fletamentos parciales. 

Dicho esto, y en honor a la brevedad pasamos inmediatamente a analizar cada uno de estos contratos de utilización en particular.

§ La Locación de Aeronaves.

Concepto. – Para comenzar a analizar este contrato es preciso tomar una definición del mismo que fidedignamente refleje, tanto sus características, sujetos y objeto cómo también sus notas distintivas. Consideramos razonable a estos fines la definición que se receptó en el proyecto de Código Aeronáutico Latinoamericano, elaborado por ALADA. El mismo dice: “Habrá contrato de ´locación de aeronaves´ cuando una parte se obligue a transferir a la otra, por un precio cierto, el uso y goce de una aeronave determinada, a fin de ser utilizada por uno o más viajes, por un cierto tiempo o por kilometraje a recorrer.” Aquí vemos con claridad meridiana, como este instituto queda totalmente comprendido dentro de la definición de Contratos de Utilización que dimos supra, la cual guarda una necesaria coherencia teórica con el desarrollo del instituto bajo examen.
Caracteres.- El contrato de arrendamiento de aeronaves, resulta ser un contrato consensual, oneroso, bilateral, temporario, formal. Sobre este último punto, coincide la doctrina que se justifica en base a ser el objeto del contrato, es decir la aeronave, una cosa mueble registrable. Desde nuestro punto de vista, dicho carácter se funda expresamente en el segundo párrafo del art. 68 del Código Aeronáutico (en adelante CA), el cual prevé que el contrato de Locación debe constar por escrito y el mismo debe ser inscripto en el Registro Nacional de Aeronaves a los efectos que infra detallaremos.

Por su parte, se lo categoriza como un contrato temporario entendiendo la finalidad de la locación entendiendo a esta como un desmembramiento del dominio, el cual presenta a la perpetuidad como una de sus características distintivas. Por tal motivo, la locación debe pactarse por un plazo determinado, no pudiendo extralimitarse en el tiempo haciendo de ello un derecho mayor y mejor que el propio derecho real de dominio. Sin perjuicio de lo cual, nada significa que estos contratos no puedan ser objetos de indeterminadas renovaciones. Todo lo anterior no significa tampoco, que las partes no puedan pactar plazos especiales por viajes o por distancias recorridas.

Es dable destacar, que este tipo de contrato, en virtud de nuestra legislación puede incluso considerarse intuito personae, esto debido a que el propio CA prohíbe la cesión o la sublocación sin el consentimiento del Locador.
Elementos.- En este punto merece hacer una llamada de atención sobre al menos uno de los elementos esenciales del contrato, su objeto. El mismo reviste determinadas particularidades que lo diferencian del típico contrato de locación de cosas del Derecho Civil. Aquí vemos que si bien el locador se compromete a entregar el uso y goce de la aeronave, tal como sucedería en cualquier arrendamiento civil, la obligación no se agota allí, ya que la aeronave es alquilada para ser dedicada a su actividad específica, lo cual se relaciona estrechamente con el hecho técnico aeronáutico, que incide de lleno con la finalidad de la figura.

Tal como afirma Videla Escalada, si una aeronave fuera alquilada a los fines de exhibirla en un museo o cualquier otro fin que no sea la finalidad específica que se relaciona con el hecho técnico aeronáutico, esta hipótesis quedaría plenamente fuera del campo de estudio de los contratos de utilización por más que dicha convención tenga por objeto una aeronave.

Efectos.- Aquí nos encontramos con otra de las particularidades que presenta el contrato bajo examen. En base a lo que prescribe nuestra legislación, dos son al menos los efectos más importantes que se presentan en la locación de aeronaves. Uno de ellos, tal como sucede en las demás locaciones, hace referencia a que el locador transfiere al locatario la tenencia y no la posesión de la aeronave. Ahora bien, aquí nos encontramos quizá con una de las notas más características y de mayor valor jurídico de este tipo de contrato, ya que el traspaso de esta tenencia en cabeza del locatario lleva consigo una consecuencia muy particular en virtud del art. 68 del CA, ya que la misma implica la transferencia de la calidad de explotador de la aeronave. 

Así las cosas, es el locatario ahora quien desarrolla la gestión y dirección de la aeronave, reservándose, el locador, únicamente la titularidad del dominio. 

En este orden de ideas,  vamos a sintetizar las obligaciones asumidas por las partes en este tipo de contrato. Dos son las obligaciones nucleares o esenciales de la locación de aeronaves, una de ellas es la entrega de la aeronave por parte del locador y la segunda el pago de un precio por parte del locatario.

Ahora bien, veamos las obligaciones conexas a estas principales que caracterizan este tipo de contrato de utilización. En este sentido, el locador, no solo se compromete a la entrega de la aeronave, sino que también debe hacer entrega de toda la documentación pertinente que facilite y faculte al locatario a realizar un uso y goce de la maquina en razón de su finalidad, el hecho técnico aeronáutico. Por otro lado, el locador,  conforme al art. 69 del CA, debe mantener la aeronave en condiciones de aeronavegabilidad durante el tiempo de vigencia del contrato.

Por su parte, el locatario asume la obligación principal, como ya dijimos de pagar el precio, como así también recibir la aeronave en el lugar pactado y restituirla al vencimiento del plazo o cumplimiento de la condición que determine el plazo (v.gr. en que la maquina haya sido locada solo por un viaje). Así mismo, es de considerar que el locatario está obligado a no ceder ni sublocar la aeronave sin el consentimiento expreso del locador tal como hacíamos referencia más arriba.
Forma y Publicidad.- Con respecto a la forma y publicidad, ya indicamos supra que nuestro CA prevé que el mismo debe realizarse por escrito y por su parte el mismo debes ser inscripto en el Registro Nacional de Aeronaves a los efectos de ser conocido por terceras partes.

La omisión de estas cargas, implican lisa y llanamente impedir la transferencia del carácter de explotador al locatario, en virtud de lo que hacíamos referencia en el párrafo precedente y por consiguiente el locador, quedaría obligado solidariamente frente a los actos celebrados por el locatario irregular.
 
Modalidades.- En relación a este aspecto, la doctrina ha de coincidir en que existen al menos dos tipos de modalidades en cuanto a la locación de aeronaves. Denominadas generalmente, locaciones a casco desnudo y locaciones armadas o tripuladas. 

La primera de las nombradas, también llamada locación a casco seco o dry lease, es quizá la más sencilla. La misma contempla la entrega pura y simple de la aeronave, naturalmente con su certificado de aeronavegabilidad vigente y en perfectas condiciones de vuelo, elementos esenciales para que el locatario pueda ejercer en plenitud los derechos de uso y goce de la aeronave. De esta manera el locatario recibe la aeronave y queda a su exclusivo cargo el aprovisionamiento de la misma y la contratación pertinente del personal de vuelo y la tripulación. Es en esta figura donde mayor protagonismo cobra el carácter de explotador asumido por el locatario.

Por su parte, la locación de la maquina armada o tripulada, también llamada wet lease, se refiere a la hipótesis opuesta. Vale decir, se le hace entrega al locatario de la maquina, ya provista con el personal de vuelo previamente contratado. En este caso es necesaria la confirmación de los acreedores, es decir de los tripulantes y personal de vuelo, a fin de que surta todos sus efectos el contrato de locación de la maquina armada, ya que no se admite la cesión convencional de obligaciones sin acuerdo de estos últimos.
§ El Fletamento de Aeronaves

Concepto.- A los fines del desarrollo de este tipo de contrato de utilización, creemos conveniente hacer uso de la definición que emplea Videla Escalada, quien entiende por su parte que existe contrato de fletamento cuando una parte, fletante, que conserva su carácter de explotador, se obliga a realizar con una aeronave determinada, al menos genéricamente, una o más operaciones, y la otra parte, el fletador, se compromete a abonarle por ellas un precio en dinero.

Esta definición ya nos ofrece una aproximación a la descripción de los sujetos. El fletante, entendido este como el obligado a realizar operaciones con una aeronave y el fletador quien se obliga a pagar un precio como contraprestación a esas operaciones realizadas por el fletante. Tal como observamos, una de las notas distintivas de este contrato, es que el fletante conserva la calidad de explotador de la aeronave. Así mismo, en contraposición al contrato de locación, aquí el fletante se compromete a realizar una obligación de hacer, la cual se vincula a una operación aérea determinada o a un conjunto de operaciones, mientras que en la locación el locador se obliga mediante una obligación de dar, es decir debe hacer entrega de la maquina a los fines de garantizar el uso y goce de la misma.

Con respecto a la ubicación de su naturaleza jurídica, la doctrina no es pacifica en este aspecto, aunque mayoritariamente se sostiene que el contrato de fletamento es una especie de locación de obra. En principio esta tesitura, la cual consideramos la más acertada, se basa en que el objeto principal del contrato no son cosas, sino más bien son hechos (operaciones aéreas), a lo que debe agregarse el precio que debe pagarle el fletador al fletante. Tal es así su objeto, que la doctrina coincide en que no es necesario individualizar en principio cual va a ser la aeronave que va a ser destinada para cumplimentar las operaciones aéreas contratadas, aunque nada obsta que las partes si la determinen y la incluyan en el contrato, pero tal hipótesis no hace a la naturaleza de la institución, ya que como vimos el fletador se obliga a pagar un precio por una operación que puede cumplirse con una u otra aeronave, indistintamente, dentro de las que responden a las exigencias requeridas por los vuelos previstos.

Por su parte, es dable destacar que la aeronave juega un papel meramente instrumental, lo cual constituye otra nota característica que permite incluso diferenciar este contrato frente a la locación de obra clásica. 

En conclusión, el objeto de este contrato está conformado por las obligaciones asumidas por el fletante, es decir realizar las operaciones aéreas comprometidas y complementariamente tiene lugar la aeronave. A esto debe sumarse el precio que debe pagar el fletador como contraprestación.
Caracteres.- De la misma definición y de lo hasta ahora expuesto, podemos juzgar a este contrato en cuanto a sus caracteres, como un contrato bilateral, consensual, conmutativo, formal y de tracto sucesivo. Siendo posible prescindir de este último carácter en el caso de pactar modalidades específicas que veremos más adelante. 
Efectos.- Uno de los efectos singulares de este tipo de contrato, es la puesta a disposición por parte del fletante en beneficio del fletador la capacidad y la fuerza de producción de la aeronave fletada, así como también realizar las operaciones pactadas al servicio del fletador.

Veamos a continuación las obligaciones generadas en este tipo de contrato de utilización. En primer lugar, en el orden de ideas de nuestra exposición hemos visto que la obligación nuclear o sustancial del fletador es poner a disposición del fletante la capacidad productiva de la aeronave y realizar las operaciones aéreas previstas. Por su parte, el fletante debe mantener la aeronave en condiciones de aeronavegabilidad, armada y tripulada, apta para realizar las operaciones comprometidas, así como también contar los certificados correspondientes y satisfacer todos los requisitos administrativos requeridos por los diferentes estados sobre los cuales deban cumplirse las actividades pactadas.

Así las cosas y habida cuenta de que el fletante se reserva la calidad de explotador de la aeronave, al mismo le son atinentes todas las obligaciones referentes a quien reviste la calidad de tal. Es decir, debe reembolsar al fletador todo lo que éste haya pagado por perjuicios ocasionados por defectos de la aeronave, como así también hacerse cargo de los gastos de combustible que requiera la aeronave para las operaciones comprometidas.

En relación al fletador, vemos que la obligación nuclear de este es el pago del precio, el cual no requiere mucho análisis en esta sección. Empero, una de las notas más destacadas de este tipo de contrato es que el fletador puede tanto ceder sus derechos como fletador, como así también subfletar la aeronave, sin perjuicio de que las partes hayan decido vedar esta facultad previo a una hipotética cesión de derechos. Esto también faculta al fletador a poder celebrar contratos de transporte con terceros usuarios.
Modalidades.- Una vez analizados los conceptos fundamentales de este contrato, pasamos a rever los diferentes tipos de modalidades que pueden convenir las partes a la hora de celebrar un contrato de fletamento.

La doctrina es unánime en distinguir a este tipo de contrato de utilización en fletamento a tiempo (time-charter) y fletamento a viaje (voyage-charter). El primero está estipulado en razón de una cantidad determinada de viajes, mientras que el segundo implica la realización de las actividades comprometidas en un determinado plazo de vigencia de contrato.

Así las cosas, cabe aclarar que ambas especies no resultan incompatibles entre sí y por ende no se excluyen una a la otra, sino que más bien se puede optar por una combinación entre ellas. Verbigracia, cuando se establece realizar una cantidad determinada de viajes en un periodo previamente especificado.

Por su parte, el fletamento también puede ser total o parcial, ya que nada obsta que el fletante se reserve parte de la capacidad productiva de la aeronave para sí. En esta hipótesis estaríamos frente a un fletamento parcial.  
§ Comparación y diferencias del fletamento con otras figuras jurídicas.

Como ya expuso supra una de las cuestiones principales que diferencia al contrato de fletamento con el contrato de locación son esencialmente la naturaleza de las obligaciones asumidas, como ya dijimos en el primero se configura una obligación de hacer, lo que permite encuadrar a este dentro del género de contratos de locación de obra, mientras que en la locación de aeronaves se sustenta sobre una obligación de dar.


Además, como ya hemos visto, la transferencia del carácter de explotador solo tiene lugar en la locación, cuestión que no sucede en el fletamento. Como así tampoco, en el fletamento, el fletante transfiere la tenencia de la aeronave como si lo hace en la locación. Por su parte, también, el fletador puede realizar cesiones parciales o totales de derechos, cuestión que no sucede en la locación, lo que se explica en virtud de la calidad de explotador que asume el locatario, lo que daría lugar en esa hipótesis a la multiplicidad de explotadores sobre una misma aeronave. 


Con respecto a los contratos de transporte, la diferencia es bien nítida, ya que en el contrato de fletamento el fletante puede comprometerse a realizar cualquier tipo actividad u operación aeronáutica que no sean necesariamente transporte, verbigracia, puede comprometerse a realizar tareas de investigación, salvamento, cateo de suelo, etc. Cuestiones, estas, notoriamente extrañas al objeto del contrato de transporte. Tal como afirma Videla Escalada, si se ha confundido a las dos figuras, ello obedece, a que, en general, las aeronaves son destinadas al transporte, pero no es esencial que así sea y, aún más, cuando el fletamento tiende a efectuar operaciones de transporte, esto solo constituye una contingencia, pero en nada afecta la naturaleza propia del contrato. 
 
§ Otros Contratos de utilización de aeronaves

A continuación pretendemos realizar un sucinto repasos por distintas figuras jurídicas relevantes en la operatoria de los contratos de utilización de aeronaves.
§ Intercambio de aeronaves.- Videla Escalada entiende a este género de contratos como una convención compleja en que dos o más explotadores de aeronaves se ceden recíprocamente el derecho de utilizar sus respectivas maquinas en el cumplimiento de las operaciones fijadas de común acuerdo.
 La gran ventaja que pueden encontrar las aerolíneas al recurrir a este tipo de figura radica en la posibilidad de contar con determinados tipos de aeronaves a cambio de ceder las suyas a la contraparte. Lo cual a prima facie puede reducir significativamente los costos de inversión. 


El autor juzga a este tipo de contrato como un contrato bilateral, consensual, oneroso, conmutativo, formal y complejo. Con respecto a esta ultima característica agrega que se trata de una verdadera técnica jurídica destinada a permitir a una explotador de aeronaves utilizar las maquinas de otro y que ello puede lograrse mediante una combinación de locaciones o fletamentos recíprocos.
 

Al respecto, opinamos con cautela, que en el caso de una locación reciproca nos encontraríamos en ausencia de una de los elementos esenciales que tipifican a este tipo de contrato y que a su vez constituyen la obligación nuclear del locatario, es decir el pago del precio. Así mismo, consideramos que nos encontraríamos frente a la confusión de figuras entre locador y locatario que se podrían dar en ambas partes, lo que podría, al menos, también confundir sus derechos y obligaciones respecto de la otra.
§ Leasing Aeronáutico.- La definición de leasing la da la misma ley 25.248, que en su art. 1 prescribe que en el contrato de leasing el dador conviene transferir al tomador la tenencia de un bien cierto y determinado para su uso y goce, contra el pago de un canon y le confiere una opción de compra por un precio. Por su parte, el art. 2 de la citada normativa, prevé, que las cosas muebles pueden ser objeto del contrato de leasing, motivo por el cual las aeronaves, como verdaderas cosas muebles registrables están contempladas dentro del articulado.


Como bien nombramos, al ser un bien mueble registrable, será requisito registrar este contrato en el Registro Nacional de Aeronaves, a los efectos de declarar la transferencia de la tenencia de la maquina, como así también la calidad de explotador en cabeza del tomador.


Esto último hace a la particularidad de este contrato, lo que le confiere autonomía a su categorización como Leasing Aeronáutico, así mismo, al igual que en la locación, el leasing de la aeronave debe sustentarse con fines aeronáuticos. Así, un leasing sobre una aeronave que no está destinada a volar sino a convertirse en un restaurante o un museo, será regido por las consideraciones generales del leasing pero no estaremos en presencia de un leasing aeronáutico. 

Diferentes modalidades de Leasing Aeronáutico.

Leasing Financiero.- En esta modalidad el dador debe adquirir la aeronave de parte de un tercero para poder realizar la operación con el tomador. Esta participación del tercero proveedor es lo que caracteriza en particular a esta modalidad.

Para el régimen que acabamos de ver y en virtud del art. 5 de la Ley 25.248 se nos pueden presentar determinas alternativas a la hora de determinar la procedencia de la aeronave. 

En primer lugar, puede darse la hipótesis de que la adquisición de la aeronave por parte del dador sea realizada a una persona indicada expresamente por el tomador. En contrario sensu puede suceder que el tomador no especifique al dador la individualización del tercero al que debe adquirirle la maquina, pero si puede darle determinadas especificaciones que debe reunir la aeronave (v.gr. autonomía, capacidad de carga, etc.). También puede suceder que el dador sustituya al tomador, en un contrato de compra venta que éste último haya celebrado.

Reviste también utilidad financiera el leasing conocido como Lease Back, en el cual la aeronave cuya titularidad registral está en cabeza del tomador, se la transfiere al dador, ya sea con anterioridad o en el mismo momento de celebrar el contrato de leasing. El dador en este caso le hará entrega al tomador del valor de la aeronave, reservándose para sí la titularidad registral, es decir el dominio, mientras que el tomador, al haber transferido el dominio en cuestión, se reserva la tenencia en virtud del contrato de leasing, a la vez que se hace del dinero correspondiente al valor de la aeronave, mientras ira abonando los cánones locativos hasta que oportunamente decida hacer uso de la opción de compra.  
Leasing Operativo.- Esta es la hipótesis más sencilla, debido a que el dador es directamente el titular registral o fabricante de la aeronave y simplemente le transfiere la tenencia de la misma al tomador.

Por su parte la doctrina también enumera a otras modalidades como ser el leveraged lease o arrendamiento financiero preferencial. En este tipo de leasing encontramos un tercer sujeto, además de la sociedad de leasing y el tomador, que es un prestamista que comparte con la sociedad los gastos de la adquisición del producto. Si se produjese un incumplimiento del pago del canon por parte del tomador, los prestamistas o lenders no pueden actuar sobre él sino sobre el bien objeto del leasing sobre el cual tienen un derecho preferente. 

También el big ticket lease. Esto se refiere a que el leasing aeronáutico es de grandes proporciones y por sus características lo hayamos vinculado con el leasing internacional – cross border leasing-, en el que resulta necesario conciliar las diferentes normativas nacionales sobre leasing o bien aplicar los convenios internacionales sobre la materia. 

§ Fideicomiso.- En virtud del art. 1 de la ley 24.441 de fideicomiso, la misma define al instituto diciendo, habrá fideicomiso cuando una persona (fiduciante) transmita la propiedad fiduciaria de bienes determinados a otra (fiduciario), quien se obliga a ejercerla en beneficio de quien se designe en el contrato (beneficiario), y a transmitirlo al cumplimiento de un plazo o condición al fiduciante, al beneficiario o al fideicomisario. 


Cierto es, que resulta escasa la doctrina nacional que se ocupe del fideicomiso como un posible contrato de utilización de aeronaves, siendo este un contrato moderno, al menos en nuestra repertorio jurídico, pero eso no es óbice para indagar acerca de los beneficios que puede traer la implementación de este instituto en el Derecho Aeronáutico, máxime la maleabilidad que presenta su figura. 


Pero si, a vuelo de pájaro, nos tomamos el permiso de afirmar la posible utilidad que presenta este contrato para las empresas aéreas, en el sentido de ser estas propietarias fiduciarias de las aeronaves, lo que implicaría asumir el carácter de explotadores y a su vez de administradores fiduciarios de la aeronave, entendiendo a esta como patrimonio fideicomitido, pudiendo por ejemplo repartir los beneficios de esa administración entre el fiduciante y por qué no, a empresas conexas a este último, reservándose para sí una retribución por su labor de administrador y a su vez de explotador. Lo dicho deja más incógnitas que certezas, pero no deja der ser un punto más para ser estudiado en profundidad en cuanto a su posibilidad de utilidad en el plano mercado aeronáutico. 

§ Bibliografía Utilizada
Basalduá, Romero Luis C. Derecho Marítimo. Córdoba: Lerner.
Chami, Esteban E. Manual de Derecho de la Navegación. Buenos Aires: Abeledo Perrot.
Gomez, Hernan Adrian. El Contrato de Leasing como Forma de Acceder a la Disponibilidad de Aeronaves. Buenos Aires. C.E.D.A.E.
Ley 17.285. Código Aeronáutico (B.O.: 23/05/1967).
Ley 20.093. Ley de Navegación. (B.O.: 02/03/73).
Ley 24.441. Ley de Fideicomiso. (B.O.: 09/01/1995).
Ley 25.248. Ley de Leasing. (B.O.: 08/06/2000).
Ray, Jose Domingo. Derecho de la Navegación. Buenos Aires: Abeledo-Perrot
Videla Escalada, Federico N. Manual de Derecho Aeronautico. Buenos Aires: Zavalía.
�	  Videla Escalada, F. N. (1996). Manual de Derecho Aeronáutico. Buenos Aires: Zavalía . Pag. 281-287.


�	 Ibídem. Pag. 286.


�	 Ibidem, pag. 291.


�	 En la terminología de locatario irregular las bastardillas me pertenecen.


�	 Ídem. Op. Cit. Pag. 297.


�	 Ibídem. Pag. 299.


�	 Ibídem. Pag. 301.


�	 Ibídem. Pag. 304.


�	 Ibídem. Pag. 306.





�	 Gomez, H. A. El Contrato de Leasing como Forma de Acceder a la Disponibilidad de Aeronaves. (19/12/2012). Consultado en abril de 2015. C.E.D.A.E. (www.cedaeonline.com.ar).


�	 Ibídem.


�	 Ibídem.





40
41

