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UNIDAD I

Nociones previas

El Derecho Marítimo o de la navegación es el conjunto de principios y normas que regulan las relaciones jurídicas originadas de la navegación marítima y fluvial.

Tradicionalmente esta rama del Derecho positivo aparece incluida en los códigos de comercio, porque la mayor parte de sus instituciones guardan estrechas relaciones con el Derecho Comercial.


Son muchos los tratadistas modernos que se inclinan en favor de la autonomía del Derecho de la Navegación, por tener principios generales propios y especialización legislativa.


Su material de estudio está constituido por las relaciones jurídicas derivadas del hecho técnico y económico de la navegación que se realiza por los mares, medios fluviales y lacustres.
DEFINICIÓN
El Derecho Marítimo es el conjunto de reglas a que están sometidas las relaciones jurídicas que surgen entre las personas y las cosas, a consecuencia de la navegación (F. I. FIORE “Curso de Derecho Marítimo”, p. I. Bs. As., 1920).

El Derecho de la Navegación o derecho marítimo, en un amplio sentido, es el conjunto de reglas jurídicas que rigen el medio ambiente y las relaciones que engendran los viajes y el tráfico por vía acuática (ALFREDO DIEZ MIERES, “Derecho de la navegación”, t. 5, p. 5, Bs. As., 1954).
El Derecho Marítimo es el conjunto de principios y normas jurídicas del Derecho Público y del Derecho Privado, de orden nacional e internacional referidos a la navegación por agua, y a las instituciones y actividades relacionadas con la misma.

SUS FUENTES: son históricas (Edad Antigua y Edad Media) y actuales.
Históricas

· Edad Antigua (Mesopotamia, India, Egipto, Fenicia, Grecia, Roma).
· Edad Media.
· Edad Moderna..
· Periodo de Sistematización y codificación.


Fuentes





Actuales

· La Ley.
· La costumbre.
· La jurisprudencia.
· La Doctrina.



 SU OBJETO: la navegación por agua; estructura normativa referida a la navegación por agua y al comercio marítimo, fluvial y lacustre. 
CARACTERÍSTICAS DEL DERECHO MARÍTIMO O DERECHO DE LA NAVEGACIÓN POR AGUA
a) Particularismo.
b) Autonomía.
c) Integralidad.
d) Universalidad.
e) Uniformidad.
f) Reglamentarismo.
g) Tradicionalismo.
h) Consuetudinariedad.
i) Omnicomprensividad.
j) Dinamismo evolutivo.
a) Particularismo: vida y “modus operandi” particulares; la vida a bordo de las embarcaciones es de característica “sui géneris”, estando la tripulación en constante apresto mientras se encuentre embarcada.

b) Autonomía: “científica”: puesto que históricamente se ha contado con investigadores específicos de esta rama del derecho y sus instituciones y sujetos han sido objeto de la epistemología pertinente; “ legislativa”, puesto que tiene su legislación especial, basada en las respectivas Constituciones Nacionales de los Estados, Leyes Fluvio – marítimas específicas y resoluciones de instituciones del ámbito; “ jurisdiccional”, en algunos países se cuenta con Tribunales Marítimos, o sea se cuenta con un Fuero Marítimo; en Paraguay está regido por el Fuero Civil y Comercial, “didáctica”, razón por la cual existe la Cátedra de Derecho Marítimo, de carácter independiente de otras ramas del Derecho. 
c) Integralidad: integra diversas ramas del Derecho, tales como: Derecho Nacional con el Internacional; el Derecho Público con el Privado etc.
d) Universalidad: se busca la internacionalidad, es decir la “globalización” de esta rama especial del Derecho.

e) Uniformidad: “lex Maris”, soluciones similares para hechos de la navegación parecidos. Se busca la amortización de las normas del Derecho Marítimo, de tal forma que resulten uniformes.

f) Reglamentarismo: es considerado “Reglamentarista”, debido a la sobreabundancia de legislación especial en la materia, en diversos niveles y en todos los países (Constituciones Nacionales, Leyes Fluvio – marítimas, Decretos, Resoluciones Administrativas, etc.

g) Tradicionalismo: mismos problemas desde antaño; soluciones diversas, según los lugares del planeta donde son considerados y basados en la tradición local. 
h) Consuetudinariedad: los usos y costumbres devienen en estatutos, leyes, códigos en la materia (por tanto procede del Derecho Consuetudinario). 
i) Omnicomprensividad: se ocupa del derecho de la navegación por mares, ríos lagos, canales, entre hielo, sobre humedales, agua en general; por lo que se lo considera de carácter “omnicomprensivo” (“omni” =todo; “comprensivo”= comprende) .

j) Dinamismo evolutivo: se encuentra en constante evolución, sin tregua, sin pausas, acompañando los adelantos en materia fluvial y marítima, en cuestiones de elementos de construcciones navales, navegación, comunicaciones, elementos de carga y descarga, elementos de remolque, elementos de sondaje, etc.-
COMUNIDAD MARÍTIMA INTERNACIONAL
 
Es el estado jurídico entre los pueblos por los vínculos de la navegación. Gracias a esta comunidad se adoptan normas uniformes para la navegación, se consagran principios fundamentales como la lucha contra la piratería, el salvamento de náufragos, la libre navegación de los ríos etc.

CONGRESOS Y CONFERENCIAS SOBRE LA MATERIA:
A) Congreso de Viena de 1815: se firmo un acuerdo para facilitar el trafico fluvial, se estableció el principio de la libertad de navegación por los cursos fluviales internacionales

B) Primera Conferencia Panamericana de Washington: el 02 de octubre de 1889 al 19 de abril de 1890, fueron suscritos varios tratados entre los cuales se firmo un acuerdo sobre la libre navegación de los ríos internacionales en América

C) El congreso de Montevideo de 1939/1940: En este congreso se firmo un tratado de Derecho De Navegación Comercial Internacional.
IMPORTANCIA DE LA NAVEGACIÓN EN LA ECONOMÍA MUNDIAL
La importancia económica de la navegación por agua va en aumento por los siguientes motivos:

1. Como medio de comunicación;

2. Como medio de conquista; 

3. Como medio de transporte

El intercambio comercial, la expansión económica, y la conquista de mercados por medio del uso de banderas o pabellones que otorgan la nacionalidad a los barcos. Se debe tener en cuenta que las potencias económicas cuentan con una marina mercante poderosa. 

IMPORTANCIA DEL PODER NAVAL EN LA HISTORIA
La Historia del Poder Naval se caracteriza por una serie de luchas entre las naciones cuyas rivalidades mutuas terminaron frecuentemente en guerra. Las causa principales han sido los conflictos de intereses económicos, las tentativas violentas de obtención de mayores ventajas comerciales, y la ocupación de las regiones con las que convenía establecer comercio y en donde el poderío naval fue determinante.  En nuestra era, ha variado sustancialmente con la invención de los proyectiles nucleares, los mecanismos electrónicos de dirección de tiro, los nuevos sistemas de propulsión nuclear y las ayudas a la navegación y a las comunicaciones, proporcionadas por las computadoras, satélites, GPS, ecosondas, radares sofisticados y un sin número de adelantos tecnológicos. 

POLÍTICA NAVAL
La palabra “Naval” implica todo lo relativo a las naves y a la navegación por agua en general. 

La Política Naval configura el estudio, investigación y propuestas, concernientes al aprovechamiento de la “Navegación por Agua”, y de los “recursos hídricos”, sean marítimo, fluviales o lacustres; así como de las “aguas subterráneas” de un Estado, enfocadas como un sistema de normas o medidas tendientes a incrementar y regular la navegación por agua y las instituciones y actividades conexas. 

NECESIDAD DE DEFINIR LA POLÍTICA NAVAL PARA EL PARAGUAY 

Con el objetivo de superar las desventajas de su situación geográfica, Paraguay ha emprendido en diversas épocas de su historia, varios programas y proyectos destinados a modernizar la flota mercante fluvio – marítima y facilitar el transporte por agua. Nuestro país es signatario y ratificatorio e la Convención de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar. El Paraguay, en vista a que su comercio de exportación y de importación trascurren a través de los grandes cauces hídricos que le permiten la conexión con los espacios marítimos mundiales, debe necesariamente definir con claridad su Política Naval.
LEYES VIGENTES EN MATERIA DE DERECHO MARÍTIMO EN PARAGUAY

1. Código de comercio Libro Tercero: de los derechos y obligaciones que resultan de la navegación.

2. Ley N° 928/27 Reglamento de Capitanía.

3. Ley N° 429/57 Creación de la dirección General de la Marina Mercante. Atribuciones.

4. Ley N° 476/57 Código de la Navegación Fluvial y Marítimo.

5. Ley N° 295/71 Transporte Fluvial y Marítimo. Reserva de Cargas para las Embarcaciones de Bandera Nacional. 

6. Ley N° 1158/85 De Organización de la Prefectura General Naval.

7. Ley N° 419/94 Que crea el Régimen Legal para  La construcción y el funcionamiento de puertos Privados.

8. Ley N° 1448/99 Que modifica y amplía la clasificación de las embarcaciones para la Inscripción en la Dirección general de los Registros Públicos.

CONVENIOS Y CONVENCIONES REFERENTES AL DERECHO MARÍTIMO TOMADAS EN CUENTA POR NUESTRO PAÍS

1. Convenio para la Unificación de ciertas reglas en materia de abordaje. Bruselas 1910( aprobado por ley 835/1962 entró en vigor en el año 1967).

2. Convención de Cabotaje de 1918 con la República Oriental del Uruguay (aprobado por Ley 351/1919, entró en vigor en el año 1925.

3. Convención Internacional para la Unificación de Ciertas Reglas Relativas a Competencia Civil en Materia de Abordaje. Bruselas 1952 (Paraguay adhirió por Ley N° 1064/65 , con vigencia desde el año 1968).

4. Convención Internacional para la Unificación de Ciertas Normas Relativas a la Competencia Penal en Materia de Abordaje y otros Incidentes de la Navegación.

5. Convenio Internacional para la Unificación de ciertas  Reglas relativas al Embargo preventivo de Buques  de Navegación Marítima.

6. Convenio de Transporte por agua de la asociación Latinoamericana de Libre Comercio.

7. Convenio sobre Transporte Fluvial Transversal Fronterizo de Pasajeros, Vehículos y Cargas entre el Gobierno de la República del Paraguay  y el Gobierno de la República Argentina.

8. Convención de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar.

9. Convenio Constitutivo de la Organización Marítima Internacional.

10. Acuerdo de Trasporte Fluvial  por la Hidrovía Paraguay- Paraná.

11. Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar (SOLAS).

12. Convenio para la Represión de Actos Ilícitos contra la Seguridad de la Navegación Marítima.

13. Convenio de la Naciones Unidas sobre el Transporte Marítimo de Mercancías.

14. Tratado de Navegación  con la República Argentina.

15. Tratado de la Cuenca del Plata.

UNIDAD II

Antecedentes históricos
DISTINTOS PERIODOS EN LA HISTORIA DE LA NAVEGACIÓN POR AGUA
A) Primera Etapa: La navegación a vela. Características. Edad antigua. Recopilación  de usos y costumbres: Roles de Olerón. Estatutos Italianos. Estatutos Franceses. Estatutos Españoles. Estatutos de oros Estados. Consulado del Mar. La Codificación: Ordenanza Francesa. Ordenanza de Bilabao. El código de Comercio Francés y otras legislaciones relacionadas con la materia. Código de Comercio Paraguayo de 1891. 
B) Segunda Época: la navegación a vapor. Características Reforma Legislativa pertinente.

C) Tercera Época: Navegación a propulsión nuclear. Características. Reforma legislativa pertinente. 
DESARROLLO
A) PRIMERA ETAPA: LA NAVEGACIÓN A VELA. CARACTERÍSTICAS
La navegación a vela; consiste en el arte de gobernar una nave propulsada solamente por acción del viento sobre grandes trozos de tela u otro material parecido, denominado “velas”. Estas embarcaciones, barcos, buques, naves, navíos o naos,  se clasifican según la cantidad de palos o mástiles que posean; según el número de velamen( conjunto de velas) con que cuentan, asimismo se clasifican en: a) Monocascos: cuando tiene un solo casco; b) Catamaranes: cuando tienen dos cascos, y c) Trimaranes: cuando tiene tres cascos.
EDAD ANTIGUA. RECOPILACIÓN  DE USOS Y COSTUMBRES
*Los Roles (Rollos) de Olerón; es una recopilación del Derecho Marítimo Consuetudinario (usos y costumbres en el en el ámbito marítimo) de fines del siglo XII de la Isla de Olerón (costa atlántica de Francia). Se los conoce como “Roles” (rollos), que según algunos autores recibía ese nombre por contener las funciones de los diversos sujetos del Derecho Marítimo y según otros por la forma de “rollos” en que fueron colocados para  su guarda, para evitar deterioros (dentro de cilindros protectores).
*Estatutos Italianos; se inició con una recopilación de usos y costumbres de Venecia, se refiere, a responsabilidad de los tripulantes, del capitán y de los propietarios. Se convirtió en un cuerpo de leyes propias más conocido como “ tabla de Amalfi”.
*Estatutos Franceses; En pro de la unificación del Derecho Marítimo en los puertos del Mar Mediterráneo nace la compilación de leyes marítimas francesas conocidas como “Guidón de la Mer” (siglo XVI), se ocupa del seguro marítimo y la jurisprudencia mercantil de ese tiempo. 
*Estatutos Españoles; Entre varios  otros antiguos, se tiene el “Código de las Partidas”, que contiene  disposiciones referidas a averías, fletamentos, responsabilidad del armador y tripulante, etc. Luego nació la compilación conocida como “ Consulado del Mar”, que reunió los usos y costumbres marítimas del Mar Mediterráneo Occidental. (Siglo XVI).-
* Estatutos de oros Estados; anteponiéndose a las compilaciones y Estatutos ya mencionados, algunas poblaciones de los bárbaros elaboraron y dictaron disposiciones aplicables a la navegación marítima, así por ejemplo: el código de Eurico, el breviario de Aniano, los Estatutos de Jerusalén y los Estatutos de Flandes.- 

* Consulado del Mar; constituyo una compilación o fusión del derecho Marítimo de la Cuenca del Mediterráneo, elaborado para uso de la Magistratura, corresponde a la época de los Siglos XII a XV, aunque se lo siguió utilizando hasta fines del 1.700. Contiene disposiciones sobre fletes, seguro marítimo, contratos marítimos diversos. 
* Guidón de la Mer; colección de leyes marítimas francesas conocidas como (siglo XVI), se ocupa del seguro marítimo y la jurisprudencia mercantil de ese tiempo. 
* Leyes de Wisby (Suecia); son posteriores a los “Roles d´Olerón” (Francia), es una compilación de legislación marítima (Siglo XV), alcanzó gran preeminencia en el norte de Europa, teniendo influencia en el Derecho Marítimo nórdico posterior .- 
CODIFICACIÓN 
* Ordenanza Francesa de 1681 y la Revolución Francesa de 1789; La real codificación de la legislación marítima se inicio con la sistematización de las normas jurídicas marítimas que aparece en Francia bajo el reinado de Luis XIV (1681), conocida como: “Ordenanza de Marina”, tenía 5 partes principales o libros. Al llegar la “ Revolución Francesa”, ésta introdujo algunas reformas, tales como: la supresión de los Tribunales de Almirantazgo y disposiciones sobre transferencias de barcos o naves y sobre nacionalidad de los navíos. 
* Ordenanza de Bilbao; legislación marítima  española del Siglo XVIII,  inspirada en el “Consulado del Mar” y en las “ Ordenanzas Francesas”.  Constituía un cuerpo legal marítimo muy complejo, que sirvieron como ley general en España  y en las Colonias de España en América. Estas “Ordenanzas de Bilbao” de 1737 regulaban diversas competencias, tales como: 
a) Jurisdicción mercantil propia: entre los comerciantes, en cuestión tales como compra venta, seguros marítimos, etc.

b) Procedimiento  particular: para evitar morosidades o retrasos y dilaciones.
c) Apelaciones: ante el señor corregidor de la Villa.
d) Factores: estaban obligados a acercarse a la “Villa de Bilbao” o a las “Ferias de Medina del Campo”, dar cuentas de sus negocios.

e) Control gubernativo y de gestión sobre los puertos, fletamentos, etc. 

f) Capacidad legislativa: a través de las propias “Ordenanzas”.

g) Potestad sancionadora: para exigir su cumplimento ( funciones del Poder Ejecutivo)

* El código de Napoleón (Código de Comercio  de Francia); entró en vigencia en el año 1.807, bajo el gobierno del emperador Bonaparte, quien incorporó a su normativa las reglas referidas a la navegación por agua, en su aspecto privado, las mismas fueron recopiladas de las Ordenanzas Francesas de la Marina de º.681 y otras leyes marítimas y civiles. Sirvieron de base para innúmeros códigos de Comercio sobrevinientes en los diversos países, entre ellos la república Argentina y como derivación, la República del Paraguay.  

 * Otras legislaciones relacionadas con la materia: Código de Comercio Argentino. 1890; basado en el Código de Napoleón (1807), Ordenanzas de Bilbao, Estatutos Españoles, Franceses y de otros Estados. Promulgado en 1890 y contiene disposiciones sobre la legislación marítima, en especial lo relativo a contratación y responsabilidades del Capitán y los Tripulantes, fletamentos, construcción y adquisición de embarcaciones y todo lo relativo al comercio marítimo. Fue adoptado sin mayores modificaciones como Código de Comercio de la República del Paraguay en 1891.- 
* Código de Comercio Paraguayo de 1891; consiste prácticamente en una adopción del Código de Comercio argentino de 1890, a partir del 1891, fue promulgado por Ley el 5 de octubre de 1903, entrando en vigencia a partir del 1 de enero de 1904. Derogado por el art. 2810 del Código Civil Paraguayo, con excepción del Libro III “De los Derechos y Obligaciones que resultan de la Navegación”, por lo que  desde el art. 856 hasta el art. 1378 del antiguo Código de Comercio sigue vigente para nuestro País.-
B) SEGUNDA EPOCA: la navegación a vapor. Características. Reforma Legislativa pertinente.
La aparición de los “ barcos de vapor” o “a vapor”, constituyo una verdadera revolución en la navegación fluvio – marítima universal, ya que los barcos ya no dependían fundamentalmente de los vientos y de las corrientes marinas o fluviales, sino de su propulsión propia. En esta época, la etapa o época de navegación “a vapor” (a motor actualmente), sigue vigente, mediante los buques a propulsión de motores diesel, que en la práctica, han suplantado a las primeras embarcaciones a vapor. Asimismo se dio gran impuso a los astilleros, sistemas de navegación, comunicaciones y equipamientos y sistemas de cargada y descarga de las naves. 
Se puede efectuar un resumen de las características de esta época, mencionando que los “barcos de propulsión a vapor” y los “ barcos de propulsión a motores diesel” tienen: mejor desempeño: menos tripulantes, sin los gigantescos velámenes, más espacio disponible para pasajeros y carga; separación de la Marina Mercante y la Marina de Guerra; mayor seguridad en los tiempos de navegación.
Esta segunda época se divide en dos  grandes etapas: 

1) Buques con propulsión a vapor  (desde 1805)
2)  Buques con propulsión a diesel o de combustión interna. 
Reforma Legislativa; En esta segunda época, se efectuó la reforma legislativa relacionada con el nuevo sistema y tipo de navegación por agua. Se promulgaron nuevos Códigos y Leyes Marítimas en los diversos países.  
C) TERCERA EPOCA: NAVEGACIÓN A PROPULSIÓN NUCLEAR. CARACTERÍSTICAS. REFORMA LEGISLATIVA PERTINENTE 
En 1958 fue construido en Estados Unidos de América el primer buque de propulsión nuclear para pasajeros y carga, el “Savannah”, fue botado en 1960, en 1962 fue empleado en uso comercial experimental, resultado un fracaso financiero. 
Se utiliza la propulsión nuclear para grandes buques de guerra y para submarinos. Características: Con este tipo de propulsión se logra mayor espacio para la carga de los barcos y mayor autonomía, pero ello está afectado por el gran riesgo que implica su empleo, por la probabilidad de contaminación que pudiera ocasionar un eventual escape de material radioactivo en caso de accidentes.-
Reforma legislativa; su uso crea situaciones novedosas, en el aspecto técnico y en el aspecto jurídico, especialmente en cuestiones de seguridad, por el problema potencial de siniestros graves o catástrofes que pudieran ocasionar. Para normar esta actividad, el Comité Marítimo Internacional proyectó una reglamentación referida a los buques nucleares, en Bruselas (Bélgica) en 1962.
UNIDAD III

Importancia del mar
Evolución del concepto de mar territorial. Mar patrimonial y Plataforma Continental. Factores de la evolución. Derecho del mar territorial. Actos unilaterales. Posición de la mayoría de países del área. Significado de la libertad de navegación. El paso inocente y los intereses estratégicos. Régimen de pesca en alta mar. Convención de Ginebra de 1958. Posibilidades del Paraguay en Alta mar. Criterios equitativos sobre este tema.   

EVOLUCIÓN DEL CONCEPTO DE MAR TERRITORIAL
En la época de los grandes imperios este concepto no se conocía, porque el dominio de los mares por parte del emperador era indiscutido en Roma, el mar Mediterráneo recibió el nombre de MARE NOSTRUM (Mar nuestro).
 En la Edad Media con la aparición de las grandes ciudades independientes se empieza a determinar la soberanía  de cada ciudad sobre su mar, para así poder luchar contra la piratería, prevenir las pestes, cobrar impuestos etc.

En los siglos XV  y XVI se realizan los grandes descubrimientos geográficos y la edición del mar a reglamentar por razones de seguridad.

 En la convención de las Naciones Unidas sobre el derecho del mar se estableció que en el mar territorial se ejerce la jurisdicción y soberanía del estado.

Mar Territorial (MT): Consiste en una línea de puntos imaginarios equidistantes, que se extiende desde la bajamar a lo largo de la costa, hasta un punto en el mar a 12 millas náuticas de la misma, establecidas por la Convención de 1982.

MAR PATRIMONIAL Y PLATAFORMA CONTINENTAL
* Mar Patrimonial (Zona Económica Exclusiva) (ZEE): Es el Derecho del Estado ribereño  para la exploración y exportación de los recursos naturales, con limitación por el “libre derecho a la navegación”, “tendido de cables y tuberías submarinas” (con consentimiento del país ribereño). Se extiende a 200 millas a partir de las líneas de base y hacia el Alta Mar. Se ejerce el control fiscal  por el Estado ribereño.

* Plataforma Continental: Es la zona submarina entre las costa y una parte de marcado aumento de la pendiente del suelo marino. Aguas poco profundas (aproximadamente hasta 200 millas). Principalmente área de concentración de cardúmenes de peces comercialmente aptos.

FACTORES DE LA EVOLUCIÓN
 Fueron factores de evolución:

a)  la demanda de alimentos,

b)  infraestructura, 

c) Combustible, y otros recursos.

DIFICULTAD DE LA CODIFICACIÓN. DOCTRINAS EN DUDA
Existe dificultad en relación al derecho sobre el mar para su codificación. El Prof. José León Suarez sostuvo la tesis de que el estado adyacente a la plataforma continental debía ejercer en las aguas de ésta, la vigilancia y explotación exclusiva de pescar y la caza marina.

LIBERTAD DE NAVEGACIÓN
Comprende las libertades de navegación, pesca, investigación científica, construcción de islas artificiales y otras instalaciones, tendido de cables y tuberías submarinas – sobrevuelo. Se limitará a fines pacíficos. Se tendrá en cuenta la “Libertad de Alta Mar” por los demás Estados.  

EL PASO INOCENTE Y LOS INTERESES ESTRATÉGICOS
Consiste en navegar por el Mar Territorial con el fin de atravesarlo, sin entrar en las aguas interiores. El “paso” debe ser rápido e ininterrumpido, admitiéndose a solo los incidentes normales de la navegación o los casos de fuerza mayor. 

El Art.  17 de la Convención de 1982, adopta la costumbre internacional de otorgar el derecho de “paso inocente” a los buques de todos los Estados, ribereños o sin litoral. 

El art. 19 de la citada Convención  establece “ el paso es inocente mientras no sea perjudicial para la paz, el buen orden o la seguridad del Estado ribereño”

Los buques de guerra deben contar con permiso de P.I.

Los submarinos deben navegar en superficie y enarbolando su bandera.  

RÉGIMEN DE PESCA EN ALTA MAR
La Convención de 1982 establece “ Los Estados ribereños gozan de soberanía en su ZEE,  a los efectos de la exploración, exportación, conservación y administración de los recursos vivos en las aguas y lecho del mar. También la pesca en “alta mar”, siempre  que cooperen con las demás naciones en la conservación y administración de los recursos vivos de dicha región, conforme los parámetros de la Convención.  

CONVENCIÓN DE GINEBRA DE 1958
Iniciativa de la ONU para delimitar anchura del mar territorial. Inició de Codificación del Derecho Internacional Marítimo. Precedida por la “Reunión de Estados sin Salida al mar”.

Prosigue la Codificación Del Derecho Internacional Marítimo en Ginebra en el año 1960 y,

Con la Tercera Conferencia sobre el Derecho del Mar llevada a cabo en Jamaica en el año 1982: Se definieron conceptos de línea de base, anchura del Mar Territorial  (12 millas náuticas desde la línea de base), Zona contigua (12 millas náuticas desde el límite del Mar Territorial), 24 millas desde la línea de base, y la Zona Económica Exclusiva, a 200 millas de las líneas de base. 

POSIBILIDADES DEL PARAGUAY EN ALTA MAR
Se da por la posible participación de ellos en la pesca e investigación científico – marítima en la ZEE de los países con litoral, en coordinación y consentimiento.

UNIDAD IV

El buque
Definición. Importancia. Clasificación. El buque como “cosa”. El buque como universalidad. Individualización del Buque. Nombre Matrícula. Nacionalidad. Efectos de la Nacionalidad. Banderas de conveniencia. El “arqueo”: Sistema de “Moorson”. Sociedades de clasificación: Antecedentes: Conceptos. El “Francobordo”. El “Calado”. Libros y otros documentos del Buque. Las protestas Marítimas. La Propiedad del Buque.  Modos de adquisición. La “Publicidad Naval”. El Registro de Buques. La “Angaria”. El Embargo de Buques. La interdicción de Navegar. Embargo de Buques Nacionales y Extranjeras. Clases de créditos considerados en el embargo de Buques. Inembargabilidad absoluta y relativa. Concepto de: a) Armamento; b) Propietario; c) Armador, d) Estado-Armador; e) Propietario-Armador; f) Armador no Propietario. La coparticipación Naval. El Armador-Gerente. Capacidad del Propietario y del Armador-Funciones y atribuciones del Armador. La responsabilidad Naval: a) Directa; b) indirecta; c) del propietario no Armador; d) Del Armador no propietario; e) Por hechos propios del Armador; f) por hechos y ac tos del Capitán y la Tripulación; g) en la co-participación Naval. Limitación de la responsabilidad Naval por el Abandono. Legislación Positiva Nacional referente a las Instituciones del Derecho Marítimo “sub-examine”.-
EL BUQUE
Definición: Es toda construcción flotante, destinada a navegar por agua, mediante  fuerza propia o externa  y capaz de transportar personas o cosas. 
Para nuestra Legislación son sinónimos los términos buque, barco, nave o embarcación. El buque es: Un bien mueble,  Un bien mueble registrable, Un bien mueble de circulación jurídica controlada. 

IMPORTANCIA. El buque es expresión de intereses relativos a la navegación por agua; en consecuencia; todas las instituciones del dere4cho marítimo se vinculan al mismo: propietario, armador, fletante, fletados, capitán, tripulantes, contratos de fletamento, transporte.

CLASIFICACIÓN: Las embarcaciones (buques) se clasifican en: 

a) Nacionalidad: nacionales y extranjeras

b) Capacidad de Movimiento: propulsión propia y sin propulsión propia

c) Importancia: de ultramar; de cabotaje mayor; de cabotaje medio y de cabotaje menor.

EL BUQUE COMO “COSA”
Los Buques se reputan “muebles” para todos los efectos jurídicos (art. 857 del código del Comercio. Es un bien mueble registrable, de naturaleza “sui generis” o “especial”. Es un bien mueble de circulación jurídica controlada. El “embargo” y la “hipoteca” naval” tienen como requisitos la inscripción en el Registro Público. 
EL BUQUE COMO UNIVERSALIDAD
El Buque es una “res conexa” o universalidad. Es res conexa o universalidad, caracterizada por su finalidad, la navegación. Es pluralidad de cosas autónomas, materialmente distintas, con destino unitario. RES: bienes; CONEXA: lo enlazado o unido con otra cosa. El buque conserva su identidad aunque sea modificado o reparado; la pierde por el desguace.-
INDIVIDUALIZACIÓN DEL BUQUE
El buque se individualiza por nombre, número, puerto de matrícula, tonelaje, y nacionalidad. 

- Matrícula: lugar donde se ha registrado. De gran importancia, ya que determina la inscripción de toda constitución o modificación de “derechos reales” que conciernen al buque (transferencia, hipoteca, entre otros).
- Nombre: denominación dada al buque, para inscribirlo en el Registro de Buques. Se lo coloca en forma visible en la cara de popa del buque, con la designación del puerto, la matrícula y número, según autorización de la Prefectura General Naval.
- Nacionalidad: la inscripción de un buque en la matrícula de un país, le confiere su “nacionalidad”, al enarbolar el pabellón, aplicación del orden jurídico de ese país. Los hechos acaecidos a bordo de un buque paraguayo, se consideran como sucedidos dentro del territorio de la República.
- Efectos de la Nacionalidad: jurisdicción aplicable; Le del estado que otorga la nacionalidad; protección consular en el extranjero y en guerra; privilegios y franquicias establecidas por los Estados para los buques que enarbolan su pabellón (pesca, cabotaje, remolque, asistencia, salvamento, primas para construcción de buques etc. ).

BANDERAS DE CONVENIENCIA (FOC`S)
Son las que otorgan ciertos Estados a los buques matriculados en ellos. Serie de beneficios de orden fiscal, administrativo o laboral. (tasa muy baja para registro, control mínimo, tonelaje ficticio etc. 
EL “ARQUEO”: SISTEMA DE “MOORSON”
Capacidad interna de espacios de una embarcación (en volumen). Toneladas de arqueo, también se llama Tonelada Moorson, a esta unidad volumétrica, en homenaje al geómetra inglés Sir Moorson, quien ideo este sistema de medición. En nuestro país, el Arqueo es realizado por el Arqueador de la Prefectura Naval.  
SOCIEDADES DE CLASIFICACIÓN: ANTECEDENTES: CONCEPTOS
Son Instituciones técnicas creadas para asesorar a los constructores, armadores, aseguradores, cargadores, compradores de buques e interesados en la navegación y el comercio marítimo, en cuanto a las condiciones de construcción y navegabilidad de buques, costos, certificados. Como antecedentes:  la Lloyd`s  Register of Shipping de Gran Bretaña, la Bureau Veritas de Francia. 
EL “FRANCOBORDO”
Reserva de flotabilidad del buque, determinada por la “línea de carga máxima” fijada en el Certificado de la sociedad de Clasificación. Se fija al costado, en el medio del casco del buque. Se llama también altura máxima de obra muerta (línea de agua hasta la borda, o más específicamente hasta la cubierta superior).

EL “CALADO”
Profundidad a la que llega la parte inferior de la quilla de un buque, a contar desde la línea de flotación.
LIBROS Y OTROS DOCUMENTOS DEL BUQUE
a. Libro de rol.
b. Libro de cargamentos o sobordo.
c. Libro de cuenta y razón.
d. Libro de bitácora = diario de navegación.
e. Libro de Quejas ( en barcos de pasajeros) etc.

Los libros del buque deben estar foliados y rubricados por la Prefectura General Naval (PGN). 

OTROS DOCUMENTOS DEL BUQUE
CERTIFICADOS DE: 
· Matrícula.
· Navegabilidad.
· Arqueo. 
· Seguridad de máquinas.
· Seguridad de casco y aparejos.
· Sanidad.
· Comunicaciones. 
· Manifiesto de cargas.
· Pólizas de fletamento.
· Póliza de seguro.
· Copia del título de propiedad de la nave.
· Un ejemplar del código de Comercio.
LAS PROTESTAS MARÍTIMAS
Son declaraciones justificadas del Capitán, para dejar a salvo su responsabilidad por casos fortuitos ocurridos a bordo. Son consignados en el Libro Diario de Navegación y presentados por escrito ante la Prefectura General Naval en puertos paraguayos y ante el Cónsul  Paraguayo en puertos extranjeros.  
LA PROPIEDAD DEL BUQUE
EL propietario es el titular del dominio de un buque. El único requisito es tener capacidad. El co-propietario existe cuando la titularidad de su dominio corresponde a dos o más  personas; éstas pueden ceder, vender, hipotecar su partes indivisas. 
MODOS DE ADQUISICIÓN

a. Como “cosa”: compra, venta, prescripción, donación, legado, permuta, sucesión, etc.  
b.  propios de la materia: construcción, abandono, apresamiento, angaria.
LA “PUBLICIDAD NAVAL”
Parte esencial de los Derechos Reales para que los terceros se enteren oficialmente de la constitución o transferencia de buques.  

EL REGISTRO DE BUQUES
Art. 335 a 338 de la Ley Nº 879/81 del Código de Organización Judicial (se registran en la Dirección General de los Registro Públicos – Sección Buques, todas las embarcaciones, a partir, de las 6 toneladas de Registro Bruto, es decir, las de cabotaje Medio, las de Cabotaje Mayor y los buques de Ultramar). El registro de embarcaciones de menos de seis toneladas en la Sección Buques de la Dirección General de Registro Público es opcional. 
LA “ANGARIA”
Facultad de requisar buques y bienes de países neutrales hallados dentro del territorio de un Estado beligerante que se necesite con urgencia. Requiere de una justa indemnización a los dueños.

EL EMBARGO DE BUQUES

Es una medida precautoria que se decreta judicialmente sobre un buque, a pedido de un acreedor que desea garantizar su crédito. 
SUS EFECTOS: a) La imposibilidad de que el propietario disponga de su buque; b) La creación de una preferencia a favor del solicitante para cobrar su crédito del producto de la venta de ese bien.  
LA INTERDICCIÓN DE NAVEGAR

Medida cautelar con la que se evita que el buque se sustraiga a la jurisdicción del tribunal que decreta el embargo y el eventual perjuicio por accidentes de la navegación. 
EMBARGO DE BUQUES NACIONALES Y EXTRANJEROS
Siempre que se haga embargo de un buque, se inventariarán detalladamente todos sus aparejos y pertrechos, caso que pertenezcan al propietario del buque.

CLASES DE CRÉDITOS CONSIDERADOS EN EL EMBARGO DE BUQUES
a. Créditos comunes ajenos a la explotación del buque.
b. Créditos sin suma líquida (monto aproximado).
c. Crédito emergente del abordaje y otros accidentes (privilegiado).
d. Crédito emergente de un servicio de asistencia.
e. Crédito emergente de contrato de compra – venta.
f. Crédito por daños y perjuicios a la carga (privilegiado).
g. Crédito por reparaciones (privilegiado).
h. Crédito emergente por daños y perjuicios causados por el buque (privilegiado).
i. Crédito por suministros.
j. Créditos emergentes de sentencias judiciales.
INEMBARGABILIDAD, ABSOLUTA Y RELATIVA
a. Absoluta:
· Buques de guerra, nacionales y extranjeros.
·  Buques afectados al servicio público.
b. Relativa:          

· Buques cargados y listos para zarpar (salvo que la deuda haya sido contraída para recargar o aprovisionar el buque para ese viaje, o que sea posterior a la carga del mismo.
· En alta mar, en viaje o puerto de arriba.-

CONCEPTO DE
a) Armamento; Conjunto de operaciones para limpiar, preparar, equipar y aprovisionar a un buque de todo lo necesario para la navegación.
b) Propietario; titular de dominio de un buque; persona física o jurídica. Debe ser capaz. Esta imbuida del “ánimus domini^”.
c) Armador, Persona física o jurídica, titular del ejercicio de la navegación del buque, el que lo explota comercialmente, el que lo hace navegar por cuenta y riesgos propios. Debe ser capaz y cumplir los requisitos para ejercer el comercio. Imbuido del “animus lucrandi”.
d) Estado-Armador; Estado y sus instituciones autárquicas como “armadores”. En Paraguay la Flota Mercante del Estado se privatizó en 1993. 
e) Propietario-Armador; Propietario que hace navegar y explotar comercialmente el buque. Coinciden ambas figuras en una misma persona (física o jurídica).
f) Armador no Propietario; Tiene la titularidad del uso comercial del  Buque. Con derecho a designar Capitán, independiente a que no sea propietario.

LA COPARTICIPACIÓN NAVAL. EL ARMADOR-GERENTE
Derecho de propiedad de dos o varias personas. En el Art. 876, 877 de Código del Comercio regula la coparticipación naval, que se pone manifiesto cuando del mero “status dominial” pasan al ejercicio de la navegación como armadores. El armador/gerente, es la persona designada por mayoría de votos de los coparticipes navales, para desempeñarse como tal representa judicial y extrajudicialmente a la sociedad. Unanimidad requerida  para designar  a otro armador-gerente.
CAPACIDAD DEL PROPIETARIO Y DEL ARMADOR-FUNCIONES Y ATRIBUCIONES DEL ARMADOR
a. Capacidad:

Propietario: Persona física o jurídica. Debe ser “capaz”.

Armador: Persona física o jurídica. Debe ser “capaz” y “cumplir los requisitos para ejercer el comercio”.

b. Funciones y atribuciones del armador (Art.894, 891 del Código de Comercio). Entre otras, contratos relativos al buque, su armamento, su administración, fletamento y viajes. Art. 41 de la Ley Nº 476/57. Contrato del Capitán y Tripulación. Responsabilidad por la explotación comercial del Buque.

LA RESPONSABILIDAD NAVAL: Las empresas de armamento cumplen con actividades múltiples, gestiones de financiación, negociaciones de fletes y créditos. En ellas, el armador compromete su responsabilidad general, regida por el derecho común.
a) Directa; Cuando el hecho que la genera fue producido por el principal (armador o propietario).
b) indirecta; Cuando el hecho que la genera proviene del Capitán y su tripulación. La responsabilidad naval puede limitarse por el abandono solamente cuando la responsabilidad naval es indirecta.
c) del propietario no Armador; Existe responsabilidad naval en su carácter de titular de la cosa, frente a todos los créditos de carácter privilegiado sobre el buque (arts. 878, 879, 1377 del Código de Comercio); desaparece o es limitada por el abandono del buque, flete y pertenencias (Responsabilidad naval indirecta).
d) Del Armador no propietario; El Código del Comercio consagra la responsabilidad en función de la explotación y suponiendo que el Capitán y los tripulantes son dependientes del explotador del Buque (armador), este, por tanto, es responsable por los hechos del Capitán y su tripulación (Responsabilidad Naval Indirecta), a mas de ser por los hechos propios (Responsabilidad Naval Directa).
e) Por hechos propios del Armador; Responsabilidad directa en las siguientes formas:
- Legal: incumplimiento de disposiciones legales (impuestos, tasas, etc.).
- Contractual: Contratos (de fletamento, ajuste de tripulación, etc.).

- Cuasi-contractual: Ratificación de una gestión realizada sin su consentimiento, por un tercero, en beneficio del buque.

- Delictual: Perjuicios causados a cargadores o terceros, por estado de innavegabilidad del buque al principio del viaje.
- Cuasi-delictual: Falta imputable a la negligencia del armador.
f) por hechos y actos del Capitán y la Tripulación;  Responsabilidad indirecta.
- Legal: Actos del Capitán que originen avería gruesa (originando la obligación de contribuir por avería); salarios de asistencia y salvamento prestados al Buque, etc.
- Contractual: Contratos celebrados por el Capitán en reacción al viaje, para reparaciones, respuestas, etc.

- Cuasi-contractual: Hecho que ha beneficiado al Buque o flete, realizado sin contrato previo, por el Capitán (Salvamento, etc.).

- Delictual: Actos delictuosos cometidos por el Capitán o tripulantes, en perjuicio del fisco o terceros (contrabando, robo, etc.).
- Cuasi-delictual: Accidentes por maniobras negligentes del Capitán, faltas del Capitán o de los tripulantes, etc.

g) En la co-participación Naval: Cada uno de los participantes es responsabilidad civilmente en proporción de su parte en la propiedad del buque por las deudas y obligaciones que se contraen en beneficio del Buque, por el Capitán. Las indemnizaciones a favor de terceros, por culpa del Capitán, pero que no responden a hechos ilícitos en fraude de las leyes por los cargadores, aunque sea con la anuencia del Capitán. Los hechos del “armador” y las reparaciones y otros  gastos ordenados por él obligan a los coparticipes proporcionalmente.  
 LIMITACIÓN DE LA RESPONSABILIDAD NAVAL POR EL ABANDONO 
- Fortuna de mar: Patrimonio afectado a la responsabilidad marítima por los hechos de la expedición.
- Fortuna de tierra: Integrada por todos los demás bienes que componen el patrimonio del armador o propietario.
- El buque en explotación, accesorios y fletes del viaje es considerado como la expresión de la fortuna de mar.

- Fundamento: Capitán y buque lejos del control del mandante: riesgos del mar, compensación. Derechos y privilegios sobre “fortuna de mar” a los “acreedores”, a quienes puede oponerse la “limitación de la responsabilidad por el abandono; el buque constituye un patrimonio de afectación.

- Abandono: Es el medio que tiene el propietario de un buque de limitar su responsabilidad naval por los hechos del Capitán y sus tripulantes. Es un acto de disposición no un acto de administración. De acuerdo al Código de Comercio, se debe constar en instrumento público. Es un acto unilateral que debe solemnizarse para conocimiento de los acreedores, no se opera de pleno derecho.
LEGISLACIÓN POSITIVA NACIONAL REFERENTE A LAS INSTITUCIONES DEL DERECHO MARÍTIMO “SUB-EXAMINE”
· Código de Comercio (Arts. 878, 879, 880, 1232 a 1250 y otras disposiciones concordantes.
· Ley Nº 476/ 57 (Código de Navegación Fluvial y Marítimo).-
UNIDAD V

Instituciones del crédito marítimo
El comercio marítimo recibe su vida del crédito. En la antigüedad, la necesidad del propietario y del armador de obtener fondos para emprender la expedición justificaba el crédito. En el derecho romano, era el nauticum foenus, riesgo a cargo del acreedor de comienzo a fin. El Código de Comercio regula tres principales instituciones del Crédito Marítimo: la hipoteca naval, el préstamo a la gruesa y los privilegios marítimos.

HIPOTECA BAVAL: a) CONCEPTO
Es el derecho real de garantía, constituido en seguridad de un crédito en dinero, sobre un buque de más de seis toneladas de arqueo total, que pertenece en poder del deudor. Constituye una especie de prenda sin desplazamiento. Los copropietarios de un buque pueden hipotecarlos en garantía de crédito de interés común, con una resolución del 2/3 de los socios.

b) Forma Instrumental: Debe formalizarse en Escritura Pública o documento privado autenticado y surte efectos a partir de su inscripción en el Registro de Buques. Debe también anotarse en el Certificado de Matricula y en el Titulo de Propiedad. El instrumento de Constitución debe contener. Datos personales del acreedor y deudor; datos de individualización del buque, naturaleza y clausulas del contrato; monto del crédito; intereses convenidos, lugar y plazo de pago.
c. Facultad de hipotecar: La tienen su propietario, uno de los copropietarios 8con autorización de los demás), un mandatario (con poder especial). La hipoteca subsiste aun después de haberse enajenado el buque o disuelta la copropiedad sobre el mismo.

d. Extensión de la Garantía: Buque y sus accesorios. En caso de siniestros, recae sobre los restos o sobre el producto de la venta Judicial. No comprende los fletes ganados en el viaje, salvo pacto en contrario. Se extiende a los intereses de la obligación principal, por dos años. Art. 1361 del Código del Comercio: Con la inscripción de la hipoteca Naval, el acreedor Hipotecario puede retener por asegurador el valor del seguro.

e. Grado de Preferencia: Los acreedores privilegiados en primer lugar, los acreedores hipotecarios, conforme al orden de inscripción de sus respectivos créditos en el registro. La preferencia en el Derecho Marítimo se produce a la inversa respecto al Derecho Civil; cobra primero el crédito que se ha constituido en último lugar,. La razón consiste en incentivar el crédito marítimo, ya que el riesgo es mucho mayor para los prestamistas que otorgan créditos a buques afectados por varios gravámenes. 

f. concurrencia de créditos hipotecarios: Cuando concurren varias hipotecas sobre un mismo buque, el orden de prioridad de los créditos será el de su inscripción en el registro. Si hay varias inscripciones en el mismo día, según la hora, que debe constar en los registros, contratos, por el/la escribano/a en el certificado de matrícula y titulo de propiedad. La preferencia se produce a la inversa con respecto al Derecho Civil.
g. Hipoteca sobre buques en construcción: El Código de Comercio no admite la hipoteca naval sobre buques en construcción, esto constituiría un recurso eficaz para la obtención de créditos destinados a la construcción de embarcaciones. Existe un Anteproyecto de Código de la Navegación por agua, que si, ya la contempla).

PRESTAMO A LA GRUESA.

a. Concepto: Es un contrato aleatorio, en virtud del cual una persona llamada “dador” presta a la otra. Llamada “tomador”, una cantidad determinada de dinero, sobre objetos expuestos a riesgos marítimos, con la condición de que el dador pierde la suma prestada si perecen los objetos; en cambio, si los mismos llegan a buen puerto, el tomador devuelve la suma prestada al dador, más un premio importante.

b. Formalidades del contrato: Solo por escrito. Debe inscribirse en el Registro de Buques. Debe enunciar fecha y lugar en que se hace el préstamo, capital prestado, premio convenido, individualización del buque, datos personales del dador y del tomador, el viaje por el cual se toma el riesgo, el plazo y el lugar del reembolso, además de otras clausulas legales y afines. Si se extiende “a la orden”, su trasmisión puede ser por simple endoso. Puede constituirse sobre el casco y la quilla, velas y aparejos, armamentos, provisiones, carga, la totalidad de los objetos citados y separadamente sobre parte de cualquiera de ellos.
c. Letras de cambio marítimos: El Código del Comercio autoriza al Capitán de un buque a librarlas en caso de necesitar fondos con urgencia. Constituye un pagare girado sobre el Armador, quien está obligado a pagar, debe de reunir las sgtes. condiciones: falta absoluta de fondos de la expedición; ausencia del armador, del propietario o sus representantes; consulta al Consejo del buque. Todas estas situaciones deben ser asentadas en el Libro Diario de la Navegación, probando efectivamente que el tomador ha usado el dinero obtenido en beneficio del buque o de la carga.

PRIVILEGIOS MARITIMOS
Existen privilegios civiles y marítimos.

Concepto: El privilegio marítimo es el derecho de preferencia legal a favor de ciertos créditos originados en el ejercicio de la navegación, que recaen sobre el buque, el flete, y la carga. Se distinguen de los privilegios civiles en:
. Afectan a bienes determinados (buque-flete-carga), mientras que los privilegios civiles afectan a todo el patrimonio del deudor.

. Si el privilegio del acreedor marítimo caducara, ya no podrá reclamarse el privilegio establecido en el Código Civil.

. La inversión de la preferencia de pago.
a. Indivisibilidad del privilegio: Afecta a la totalidad del bien, aun en el caso de que el Crédito Marítimo tenga a varios titulares. En caso de que el bien se deteriore, el privilegio será ejercido sobre los restos recuperados o salvados.
b. Transferencia: Por cesión convencional, junto con el crédito o independiente de el por subrogación legal. Si el titulo del crédito privilegiado es “a la orden”, su endoso produce la transferencia del privilegio marítimo.
c. Privilegio sobre cosas cargadas y equipajes: (Art. 1373 del Código de Comercio) La acción debe ejercerse dentro de los 15 días de terminada la descarga y antes de que las cosas pasen a poder de terceros. Los privilegios sobre el flete (Art. 1375 del Código de Comercio). Dichos privilegios cesan una vez que el flete ha sido pagado (salvo sueldos, revocación, viaje, hechos del armador, extinción a los seis meses).

CRÉDITOS PRIVILEGIADOS SOBRE EL BUQUE
Art. 1377 del Código del Comercio. Prelación: 1º) Gastos de Justicia en interés común de acreedores; 2º) Gastos, indemnización y salarios de asistencia y salvamento; 3º) Impuestos, de navegación; 4º) Salarios de prácticos y guardianes, gastos de guardia; 5º) Alquileres de depósito, aparejos y accesorios; 6º) Gastos de conservación del buque; 7º) Salarios del Capitán y Tripulación; 8º) Contribución de avería común; 9º) Obligaciones contraídas en beneficio del buque; 10º) Cantidades tomadas “a la gruesa”, Premios de seguros; 11º) Indemnizaciones a cargadores y pasajeros; 12º) Deuda por construcción del buque; 13º) Precio última adquisición.
LEGISLACION POSITIVA NACIONAL; REFERENTE A LAS INSTITUCIONES DEL DERECHO MARITIMO “SUB-EXAMINE”
Queda pendiente de mirar aspectos y conceptos relacionados con lo que en si es cada crédito marítimo. Su nacimiento, prueba, extinción, es decir todavía hay que definir cada crédito en especial y entrar a mirar aspectos especiales que cada uno tiene como la discusión acerca de la competencia en materia de conocimiento en sede judicial del asunto de fondo que genera embargo preventivo, como el registro o no del derecho de retención para su validez preferente a otros créditos marítimos diferentes al que asegura, como son la reparación y construcción del buque, como la posibilidad de provocar en el sistema legislativo colombiano una adecuación y armonización de las leyes a fin de estar a la par del derecho andino y no solo en relación a los créditos marítimos y embargo preventivo sino también en otras áreas.
PERSONAL DE LA EXPLOTACIÓN MARÍTIMA
1.- Personal Marítimo o Personal Navegante:

a) El Capitán
1. Concepto: El Capitán es la persona física que tiene a su cargo la dirección y gobierno de un buque, mediante el pago de un salario convenido o una parte estipulada en los beneficios que el mismo ejerce; por una parte, como delegado de la autoridad pública, y por otra, como representante del propietario o armador (Art. 868 al 948 del Código de Comercio; Arts. 47 al 67 de la Ley 476/57; Ley 928/27 y concordantes).

2. Evolución histórica: En Roma, el “Magister Navis” (antecesor del Capitán) y el “Exercitor Navis” (antecesor del Armador)estaban a cargo de funciones náuticas y comerciales del buque. En la Edad Media existían las Asociaciones Navales y societas maris, en las que las funciones directivas de la expedición y estaban a cargo del piloto de altura, llamado a su vez “noxer” por el Consulado del Mar. En el siglo XVI, el Capitán asume las más amplias funciones y facultades; responsabilidades técnicas y atribuciones de director comercial y disciplinario de la aventura marítima. A posteriori, la importancia de las funciones técnicas del Capitán aumentan, a medida que disminuyen sus funciones comerciales, conservando su autoridad y atribuciones a bordo del buque. 

3. Legislación Nacional – Capitán y personal navegante: Código de Comercio (Libro III); Ley 476/57 y concordantes.

4. Requisitos: Para El Nombramiento del Capitán: Ley 476/57 (Art. 58): Ciudadanía paraguaya, título habilitante; 25 años de edad cumplidos, Servicio Militar Obligatorio cumplido; documentos personales exigidos por la Ley; Certificado médico expedido por la Dirección de Sanidad de la Armada.

5. Cesación: Al Armador le corresponde el nombramiento del Capitán (Art. 891 del Código de Comercio); así también al Armador le corresponde despedir al Capitán (Art. 891 del Código de Comercio – Art. 166 Ley 476/57. Si fuese despedido sin causa legítima o sin expresión de causa, tiene derecho a la indemnización de tercio de los sueldos que verosímilmente hubiere ganado en el viaje, si se le despide antes del viaje, y el importe total si se lo despide durante el viaje (Art. 891 del Código de Comercio. Si el despido fuese coparticipe, puede renunciar como tal y exigir el reembolso del valor de su parte.
6. Retribución: Art. 984, 985 del Código de Comercio. El Armador está obligado a pagar la retribución debida al Capitán al término de cada viaje, luego de la correspondiente rendición de cuentas.

7. Atribuciones: (Art. 984, 985 del Código de Comercio). El Capitán de un Buque concentra atribuciones y funciones en cantidad y calidad poco usuales, cuyo ejercicio implica a la vez posesión de cualidades personales especiales y una alta especialización profesional, como ser: 1º) Dictar las ordenes para el gobierno y dirección del buque; 2º) Imponer penas correccionales legales a las personas  que perturben el orden del buque, cometan faltas de disciplina o se rehúsen u omitan prestar el servicio que le corresponda; 3º) Arrestar a los culpables de algún delito, levantar información del hecho y entregar los delincuentes a la autoridad competente.

8. Funciones Y Obligaciones públicas y del derecho privado:

a. Publicas. Son las que le competen como “Delegado de la autoridad pública”, a saber: a) Policiales (seguridad, judicial, sanitarias y aduaneras); b) Registro Civil (actas de nacimiento, defunciones, matrimonios “in articulo mortis”, expresión de la última voluntad del causante para beneficiar a herederos; c) Notariales: Recibir testamento de tripulantes o pasajeros. Todas las novedades deben ser asentadas en el Libro Diario de Navegación.
b. Derecho Privado: a) Ordinarias: Formar a la tripulación, ajustando a suboficiales y subalternos (No se le puede obligar a recibir tripulantes que no sean de su satisfacción – Art. 907 del Código de Comercio y Art. 60 de la Ley 476/57; Estado de navegabilidad del buque (Art. 923 del Código de Comercio); Disponer reparaciones y compras necesarias (Art. 946 del Código de Comercio); Contratar fletamentos en ausencia del Armador (Art. 944 del Código de Comercio); Llevar los libros obligatorios (Art. 925, 926, 927 del Código de Comercio); b) Extraordinarias: Contraer deudas, girando “letras de cambio marítimas” o contratando prestamos a la gruesa (Art. 933, 945 del Código de Comercio) Solicitar venta Judicial del Buque al ser innavegable (Art. 874 del Código de Comercio); representar judicialmente al Armador.
c. Responsabilidad: a) Frente al Propietario y al Armador. Responde por los daños culposos, por negligencia o impericia, sin intención criminal (maniobras erradas, falta de víveres, entre otros); responde por baratería (no exonerable por convenio interpartes); b) Frente a los cargadores: Responde por daños que sufra la carga a bordo); c) Frente a terceros: Responde por daños y perjuicios que sufran a bordo como consecuencia de desempeño de sus funciones al frente del buque.
d. Registro de Tripulantes: “Rol de la Tripulación”: Documento que debe llevar a bordón el Capitán; debe confeccionarse en el puerto de armamento del buque e incluir estos datos: Individualización del buque; Capitán y miembros de la Tripulación, puertos de salida y destino; sueldos estipulados; adelantos de sueldo; firma del Capitán y Oficiales (Art. 926 del Código de Comercio).

e. Muerte de un tripulante o pasajero: Inventarios de documentos y pertenencias, en presencia de Oficiales de a bordo y dos testigos. Debe asentarse el acaecimiento en el Libro Diario de la Navegación. Conservar los restos para su entrega a familiares/autoridad/fluvio-marina y/o entierro en el mar (sepultura marítima – Art. 927 del Código de Comercio).  Los gastos de entierro quedan a cargo del buque, y los salarios deben ser abonados a herederos.
d. Baratería: Todo acto de naturaleza criminal, ejecutado por el Capitán en el ejercicio de su empleo, o por la tripulación, o por uno y otro conjuntamente, del cual resulte daño al buque o a la carga, en oposición a la voluntad presunta de los dueños de la carga y del propietario o Armador “actos de la mala intención”. La baratería del Capitán. “Es un acto malintencionado que tiende a beneficiarlo a él o a su tripulación, mediante el uso inadecuado de la carga y el buque. El robo y el hurto a que se vean expuestas las mercancías por parte de la tripulación”.

e. Abandono del puesto de servicio del Capitán: Art. 919, 928, 929 del Código de Comercio). El Capitán está obligado a permanecer a bordo d, desde el principio al fin del viaje, sea cual fuere el peligro, salvo naufragio. Debe emplear la mayor diligencia para salvar la carga y los efectos del buque. Si a pesar de ello, los mismos se pierden o roban, el capitán queda exento de responsabilidad. Si abandona el buque durante el viaje, sin justificación, responde por daños y perjuicios resultantes y queda inhabilitado para el mando de buques por un plazo de 5 a 15 años, determinado por el Juez (Art. 919 del Código de Comercio). Es también aplicable el Código penal (Art. 214 y concordantes, según el caso de puesta en peligro en la navegación).
a. PERSONAL SUPERIOR; DIRECTIVO O DE OFICIALES. ENUMERACIÓN
1. Personal de Cubierta o de Puente                          2. Personal de Maquinas
* Capitán.                                                                  * Maquinista naval superior (jefe de Maq).
* Capitán – Práctico.                                               * Maquinista de 1ra, 2da. y 3ra categorías.

* Practico o Piloto.                                                  * Conductor de 1ra, 2da, y 3ra categorías

* Patrón de 1ra., 2da. Y 3ra. Clases.
* Patrón Timotel.

3. Personal de Servicios Auxiliares
* medico.

* Radio. Operador.

* Comisario de 1ra, 2da, y 3ra. Clases.

f. Prácticos y Baqueanos: El practico o piloto es el personal especializado en la navegación de determinadas zonas marítimas, fluviales o lacustres, difíciles o peligrosas, habilitados por la autoridad fluvio-maritima para tal efecto. En el rio de la Plata también se los conoce como Baqueanos. Son auxiliares/consejeros del capitán, en quienes nunca puede el mismo delegar su responsabilidad en el mando del Buque. Por Art. 74 de la Ley 476/57 hay cuatro zonas de practicajes en el país, a saber:

* Prácticos de la Zona Norte (Asunción – Puerto Caballo).

* Prácticos de la Zona Sur (Asunción – Confluencia).

* Prácticos del Rio Alto Paraná (Puerto España – Confluencia).

* Prácticos de la Cuarta Zona (Asunción – Rio de la Plata).

El Practicaje es obligatorio en el Paraguay para embarcaciones con propulsión propia de más de 220 toneladas de arqueo total (Art. 75 de la Ley 476/57).

b) PERSONAL DE MAESTRANZA. ENUMERACIÓN
1. Personal de Cubierto o de Puente.

       . Contramaestre
2. Personal de Maquinas.

. Observación. La ley Nº 476/57 agrupa entre el Personal Directivo o Superior a los Conductores de 1ra, 2da, y 3ra. Clases; sin embargo en la misma Ley, los clasifica en el Título VIII, Capitulo II, como “Personal de Maestranza”.

3. Personal de Servicios Auxiliares.

. Mayordomos.

. Cocineros de 1ra, 2da. Clases.
c) PERSONAL SUBALTERNO. ENUMERACION
· Personal de Cubierta
* Timoneles, marineros y aprendices

· Personal de Maquinas.

* Foguistas, Caldereteros, limpiadores/engrasadores y aprendices.

· Personal de Servicios Auxiliares.

* Cocineros de 2da y 3ra.

* Ayudantes de cocina, mozos y Aprendices.

g. El Contramaestre: Es el jefe del personal subalterno de cubierta. Es el encargado de velar el cumplimiento de las ordenes del Capitán y oficiales, en relación con el gobierno y maniobras del buque; también de la estiba, maniobras de atraque, desatraque y fondeo.
h. El sobrecargo: Es el representante comercial del Armador o del dueño de la carga, a bordo del buque 8Art. 977 a 983 del Código de Comercio) Ejerce en el buque la parte administración económica, según sus instrucciones expresas. La Ley 476/57, en sus Arts. 100 a 108, regula las funciones del comisario, quien así suple al sobrecargo a bordo.
i. El contrato de Ajuste: Es un acuerdo de voluntades entre tripulante y armador, en virtud del cual el tripulante se obliga a prestar servicios de su especialidad a bordo de un buque, mediante una remuneración determinada.

Naturaleza Jurídica. Es un tipo de contrato de trabajo, con características especiales, por el ámbito sui generis en que se desarrolla. Se regulan v.g. “los francos compensatorios”, debido a la condición de continuo “apresto” en que se hallan los tripulantes a bordo de un buque; asimismo se regulan la “falta de disciplina” o la “insubordinación”, que pueden ocasionar el despido de tripulantes; son delitos y/o faltas típicamente militares, derivados del carácter de delegado de la autoridad pública del Capitán.

MODALIDADES
- Según su duración: Por tiempo determinado; por tiempo indeterminado.

- Por viaje: (uno o más). Si no se especifica, se entiende por “viaje redondo”.

- La remuneración o salario fijado es por la duración del viaje, o mediante participación en las utilidades.

- Cuando el contrato de ajuste es por tiempo, se remunera con paga mensual por ese periodo.

- Si se celebra el ajuste con el Armador, este puede disponer que el tripulante preste servicios en cualquiera de los buques explotados comercialmente por aquel.

FORMACIÓN Y PRUEBA DEL CONTRATO: El contrato de ajuste debe probarse por escrito. También puede probarse con el Rol de la Tripulación, con la libreta de navegación, con las constancias en el Libro de Cuentas y razón o con una nota constancia del Capitán.

 OBLIGACIONES RECIPROCAS ENTRE CAPITÁN Y TRIPULANTES
a) Del Capitán: Alimentación, pago de salarios, pago de compensas extraordinarias, asistencia médica, indemnizaciones en caso de despido injustificado.

b) Del Tripulante: Trabajo eficiente, según su especialidad; obediencia a las ordenes del Capitán y Oficiales (Art. 989 de Código de Comercio).

DESPIDO DE TRIPULANTE/RESCISIÓN DEL CONTRATO DE AJUSTE
Causas de despido justificado: Perpetrar delitos; embriaguez habitual; Ignorancia del servicio; cualquier ocurrencia que le impida cumplir sus obligaciones, excepto los casos previstos en el Art. 1010 del Código de Comercio (lesión o enfermedad al servicio del buque);
· Consecuencias del despido:

- Con justa causa: Tripulante sin derecho  a indemnización, pero si a recibir sus salarios hasta el día del despido;

- Sin justa causa: Si es antes de salir del puerto de ajuste, debe ser indemnizado con la tercera parte de los sueldos que habría ganado durante el viaje; Si es durante el viaje, se deberá abonar la totalidad de los sueldos que habría percibido hasta el fin del viaje. Cuando el capitán despide a un tripulante sin justa causa, no tiene derecho de exigir del armador el monto de las indemnizaciones pagados, a no ser que hubiera sido cumpliendo su expresa indicación o autorización (Arts. 991 – 993 del Código de Comercio).

RESCISIÓN DEL CONTRATO DE AJUSTE POR PARTE DEL TRIPULANTE: Si el Capitán altera el despido estipulado; si el país entra en guerra; si el contratado para ir en convoy, este no se verifica; si se muere o es despedido el Capitán; Si se muda el buque (Art. 994 del Código de Comercio): Si se el viaje es revocado por fuerza mayor, no corresponde indemnización; si es por voluntad del Armador, si se le indemniza.
ABANDONO DEL PUESTO DE SERVICIO POR EL TRIPULANTE: El Tripulante que abandonare su puesto de servicio antes de la llegada a puerto, será castigado con prisión de un mes a un año. La Ley reprime los delitos contra la seguridad de la navegación, por eso, la pena será también aplicable al tripulante que dejare de cumplir voluntariamente sus obligaciones, aunque no abandonare su puesto. Si por causa de abandono del puesto pone en peligro la seguridad del buque, la pena es de 1 a 6 años (Art. 214 del Código Penal; Art. 4º de la Ley 476/57).

LESIONES, ENFERMEDADES, FALLECIMIENTO DEL TRIPULANTE
- LESIONES Y ENFERMEDADES: las lesiones y enfermedades sufridas durante el viaje, le dan derecho a ser asistido por cuenta del Armador y a ser indemnizado por este, en caso de quedar incapacitado. El enfermo, herido o mutilado, tiene derecho a todo su sueldo hasta su total restablecimiento y regreso al puerto de ajuste mas indemnización por gasto de retorno. Si se sale sin licencia y se enferma o sufre lesión en tierra, corren por su cuenta los gastos y no percibe sueldo (Arts. 1010, 1012, 1013 del Código de Comercio).

- MUERTE DEL TRIPULANTE 
Si ocurre durante el viaje: Sus restos deben ser conservados o evacuados o recibir la “sepultura en el mar”; los gastos del entierro corren por cuenta del Armador; su salario correspondiente hasta el día de su muerte, se deberá abonar a sus herederos. Si fallece en defensa del buque, se considera como que ha seguido vivo al efecto del pago de los sueldos y los participación en las utilidades, hasta la llegada del buque a destino (Arts. 1014, 1015 del Código de Comercio.
UNIDAD VI
Personal terrestre
a) El o los Propietarios/s; es/son, titular/es del dominio de un buque o embarcación.
b) El Armador; Es la persona física o jurídica que se encarga de la explotación comercial del buque o embarcación.
c) El Agente Marítimo: Es la persona física o jurídica que tiene a su cargo las gestiones de carácter administrativo y comercial, vinculadas a la entrada, permanencia y salida de un buque, así como el embarco y desembarco de pasajeros y tripulantes, carga y descarga de mercaderías. Es el representante del armador en un puerto determinado. El Código del Comercio lo denomina Consignatario. 
GENERALIDADES


Antiguamente, el Capitán tenía a su cargo las gestiones administrativas y comerciales del buque. Con la evolución de de la navegación, mejores técnicas, aumento del tráfico marítimo y la aparición  de las líneas regulares de navegación, las empresas empezaron a designar a los agentes marítimos para esos trámites, con lo que se produjo la disminución progresiva de las funciones comerciales del Capitán y su mayor especialización técnica en la navegación.

NATURALEZA JURÍDICA


Es el representante legal del Armador, en relación al consignatario de la carga. Ejerce la representación procesal del Armador, como actor o demandado. A la falta de poder especial, puede justificar su representación por medio de un certificado de la aduana respectiva, en el que se debe constar que ha intervenido en los trámites administrativos de entrada, permanencia y salida de uno o más buques de la entrada.  Permanencia y salida de uno o más buques de la empresa. No puede ser considerado un mero comisionista, ya que este realiza actos de comercio a nombre propio para un comitente, queda directamente obligado hacia las personas con quienes contracta, pero estas no tienen acción contra el comitente. El agente marítimo actúa en representación del Armador. El responsable de los actos jurídicos realizados por el Agente Marítimo es el Armador, contra quien debe dirigirse los terceros. 
EL AGENTE MARÍTIMO EN NUESTRO MEDIO

En el siglo XIX existían compañías de navegación importantes en el Rio de la Plata, como por ejemplo la línea de Montevideo – Buenos Aires – Asunción. 

La”lloyds Argentino”, “La Platense”, “Dodero” y otras, contaban con grandes agencias marítimas en Paraguay. La Compañía General Brasileña de navegación a Vapor (Asunción – Corumbá) fletaba vapores a través de su agencia marítima. Actualmente, hay varias agencias marítimas en el país, para la gestión de fretes, caga, venta de pasajes, documentaciones, entre otras. La Prefectura General Naval (PGN) toma exámenes y expide títulos habilitantes. El abogado puede gestionar su titulo de habilitación e inclusión en la matricula de Agente marítimo en la PGN, acompañando copia autenticada de su título de abogado a la solicitud correspondiente.

NOMBRAMIENTO


La designación está a cargo del Armador; puede ser para un solo buque y viaje o para varios buques y viajes, o un tiempo determinado. El nombramiento es generalmente por escrito; también puede realizarlo el Capitán, en representación del Armador. Su retribución/comisión sobre el valor de fletes o pasajes, mas, en algunos casos, una suma por cada escala de buques en el puerto donde ejerce como su “Agente Marítimo”.

CARÁCTER LEGAL DE LA REPRESENTACIÓN PROCESAL


El agente marítimo actúa como representante legal del armador en relación a los consignatarios de la carga. Ejerce la representación legal y procesal del armador (como actor o demandado). Recibe su representación de la Ley 476/57 (art. 43). Decreto-Ley Nº 1248/36 Arts. 2º. 8º, 9º, 10º, y 11º).
OBLIGACIONES Y DERECHOS
1.- Derechos: pago por sus servicios; reembolso de los pagos efectuados; indemnización por los daños y perjuicios que pudiera sufrir en el desempeño de sus funciones.

2.- Obligaciones: Tramites ante autoridades portuarias y aduanaeras para atraque y descarga de mercaderías; entrega de la mercaderías a sus destinatarios, consignando el estado en que se encuentren; contratación de nuevos fletamentos y expedición de boletos a los pasajeros; contratación del aprovisionamiento del buque; representación procesal del Armador; contratación de estibadores para las operaciones de carga y descarga.
FINALIZACIÓN DE SUS FUNCIONES


La finalización de las funciones del agente Marítimo se produce por manifestación expresa de la voluntad del Armador, normalmente por escrito o por renuncia del propio Agente Marítimo.
PERSONAL SUPERIOR Y SUBALTERNO DE OFICINAS Y TALLERES EN APOYO A LA EXPLOTACIÓN MARÍTIMA
Las grandes Agencias Marítimas se organizan en departamentos y gerencias (Personal Superior), bajo la dirección máxima de un Gerente General. El Gerente de Operaciones se ocupa de la atención, reparación, mantenimiento y operaciones en general de los buques. El Gerente de Administración se ocupa de las finanzas, compras, seguros, contabilidad, etc. El Gerente de Trafico se ocupa de los fletes, pasajes, etc. En los Talleres de las Empresas Navieras se cuenta con los Ingenieros Jefes Técnicos y los Jefes de Talleres (Personal Superior). El Personal Subalterno es el que se ocupa de las tareas complementarias de apoyo a la explotación marítima, dentro de las especialidades (operaciones informáticos, secretarios/as, choferes, archivadores, ordenanzas, mecánicos, engrasadores, limpiadores, etc.). 
UNIDAD VII
El seguro marítimo. Las pericias navales
SEGURO MARITIMO
a) CONCEPTO: Acuerdo de voluntades en virtud del cual una de las partes, llamadas “asegurador”, se compromete, mediante el pago de una suma de dinero llamada “prima”, a indemnizar a la otra, llamada “asegurado”, por los daños que pudieran sufrir sus bienes o intereses, a causa de un acontecimiento futuro o incierto, durante el transporte de cosas o personas por agua.

b) NATURALEZA DEL CONTRATO: Contrato de indemnización. El asegurado no puede lucrar con el mismo. La suma debe estar vinculada al perjuicio sufrido. El Código de Comercio establece la nulidad de los contratos que aseguran más de una vez por el mismo plazo y riesgos, las cosas cuyo valor ya ha sido asegurado; igualmente, cuando la suma exceda el valor de la cosa asegurada, es bilateral, oneroso y aleatorio.
c) ORIGEN HISTÓRICO: En las ciudades-Estado de Italia, en el siglo XII, se usaban los contratos accesorios al de trasporte por mar, similar al préstamo a la gruesa. Los lombardos lo desarrollaron en el siglo XIV, luego de establecerse en Gran Bretaña. Igualmente la Liga Hanseatica. El Papa Gregorio IX, en el siglo XIII, prohibió el préstamo a la gruesa, por considerarla usura; sin embargo, fue el germen del seguro marítimo a prima fija. La famosa Lloyd´s de Londres nació en el café de Mr. Edward Lloyd, donde se reunían los Armadores. Normas sobre de seguro en las recopilaciones de usos y costumbres de Pisa, Florencia y Amalfi; Ordenanzas de Marina Francesa de 1861 y en las de Bilbao y Venecia.
d) DEL REASEGURO: Transferencia de parte o la totalidad de un seguro suscrito por un asegurador, llamado “cedente” y un segundo asegurador denominado “Reasegurador”. Es un contrato independiente del seguro, por el cual, el reasegurador se obliga mediante el pago de una compensación en dinero, a reembolsar al asegurador las sumas que este debe pagar a sus asegurados, en concepto de indemnización. El asegurador corre a su vez con los riesgos que ha asumido, pero siendo obligado respecto al asegurado; este carece de acción contra el reasegurador. 
e) COSEGURO: La participación de dos o más “aseguradores” en el mismo riesgo, en virtud de contratos directos suscritos por cada uno de ellos con el asegurado, asumiendo cada asegurador por separado, responsabilidad sobre una parte de la suma total asegurada. Consiste en la acumulación de varios seguros parciales, utilizada para cubrir grandes intereses económicos.

f) ASEGURADOR: Es la parte que se compromete a indemnizar a la otra por los daños y perjuicios que pudieran sufrir la persona o bienes del asegurado, durante el transporte del agua. Toda empresa o sociedad debidamente autorizada por la autoridad de control, para dedicarse a la contratación de seguros y reaseguros marítimos y sus actividades consecuentes.
g) ASEGURADO: Es el que queda cubierto de los riesgos, mediante el pago de una prima, convirtiéndose eventualmente en el beneficiario de la indemnización. Puede suceder que intervenga otra persona en la relación contractual con el asegurador, caso de seguro por cuenta de tercero, en que existe un tomador del seguro, independientemente de la persona del asegurado. En caso de asegurar intereses de terceros a nombre propio, está obligado a hacer constar en la póliza, el nombre del tomador del seguro. 

h) FORMACION DEL CONTRATO:
* POLIZA: El seguro marítimo se formaliza con la póliza; generalmente en un formulario impreso, con todas las clausulas, condiciones del contrato, con espacios en blanco, donde se asientan el nombre del asegurado, el bien a ser cubierto, los montos de la prima y de la indemnización, plazo de vigencia del contrato. Es un contrato de adhesión.

* PRIMA: Es el pago o monto a pagar en contraprestación por un seguro marítimo o reaseguro.

* INDEMNIZACION: Resarcimiento al asegurado por parte del asegurador, al haberse realizado el riesgo contra el cual se ha puesto a recaudo el bien aplicado a la navegación por agua.
i) RETICENCIA y FALSA DECKLARACION DEL ASEGURADO: El asegurado debe informar clara y precisamente el asegurador de todos los hechos y circunstancias relacionadas con los intereses a ser cubiertos (buque, carga, flete): si los datos no son completos, se configura la falsa declaración. Acarrea la nulidad del contrato, que debe ser solicitada por el asegurador.

OBJETO DEL CONTRATO DEL SEGURO MARITIMO
a. INTERES ASEGURABLE: Protección de bienes contra riesgos marítimos. Es condición indispensable para la existencia del contrato. El interés asegurable es la relación existente entre el asegurado y el bien que se asegura, de manera que aquel que sufra un perjuicio si el bien se pierde o se daña, o resulte comprometida su responsabilidad en conexión con el u obtenga un beneficio con su preservación o llegada a destino. Tienen interés asegurable el propietario, el dueño de la carga, los acreedores hipotecarios del buque, los acreedores prendarios de la carga, y el armador.

b. BIENES CUYOS RIESGOS PUEDEN CUBRIRSE: (Art. 1157 y 1168 del Código de Comercio). Casco y quilla del buque; armamentos; provisiones; carga; fletes a ser cobrados; lucro esperado; el buque.

c. BUQUE: El buque constituye una universalidad (res conexa); el seguro sobre el mismo comprende, a menos que se disponga lo contrario, lo siguiente: casco, quilla, maquinas, aparejos, armamentos y provisiones. Pueden ser asegurados todos juntos o por separado. La póliza de seguro marítimo puede cubrir uno o mas viajes, o por un periodo de tiempo. Debe constar el valor del buque. (Arts. 1157, 1190 del Código del Comercio).

d. CARGA: Generalmente se asegura por viaje. Tipos de pólizas: las que excluyen la indemnización por avería simple y las que incluyen la indemnización por avería simple. El valor de la mercadería asegurada debe estar consignado en la póliza, caso contrario se estima el valor de la misma, mas gastos (Art. 1182 del Código de Comercio). 

e. FLETE: A cargo del transportador, si el flete va a pagarse en destino. En el flete a todo evento o pagado por adelantado, el cargador asume el riesgo y es, entonces, el titular del interés asegurable. El valor del flete se establece por el monto del contrato de fletamento; los conocimientos del embarque y si no, por peritos.

f. LUCRO ESPERADO: El lucro esperado es la ganancia en expectativa que deriva de un viaje marítimo. Generalmente se expresa por el beneficio que se obtendría de las mercancías si estas llegaran al puerto de destino. Se determinan por precios de mercado o peritos. La obligación de indemnizar se limita al valor determinado, aunque el asegurado haya declarado una suma mayor. Si se prueba que no se hubieran producido ganancias, el asegurador queda exento de la obligación de indemnizar (Art. 1195 del Código de Comercio).
g. BIENES CUYOS RIESGOS NO PUEDEN CUBRIRSE; No pueden cubrirse los riesgos marítimos que afecten los sueldos de los tripulantes, ni las cosas cuyo trafico este prohibido por la ley y los buques afectados a esos ilícitos (Art. 1195 del Código de Comercio).

UNIDAD VIII
El riesgo marítimo
- CONCEPTO: Riesgo es la posibilidad de que se produzca un hecho futuro e incierto, fuera del control del asegurado, que ocasione daño a los intereses de este, generando el derecho a cobrar indemnización. Es un elemento fundamental para la validez del contrato (Art. 1172 a 1179 del Código de Comercio). Es todo riesgo que derive de la navegación por agua. Hay riesgos marítimos ordinarios (tempestad, varadura, naufragio, abordaje, cambio de ruta, echazón, incendio, etc.) y riesgos marítimos extraordinarios (guerra, saqueo, embargo, apresamiento, sabotaje, etc.).
- RIESGOS EXCLUIDOS: La pólizas de seguro excluyen generalmente los riesgos derivados de la guerra, por la cláusula “libre de hostilidades”. Además, el Código de Comercio (Art. 1208) establece que no son de cuenta del asegurador los daños sobrevenidos por hechos del asegurado, tales como: cambio o prolongación voluntaria del viaje, demora en la partida, vicio del objeto asegurado, mal arrumaje, falta de estiba, baratería del capitán o tripulación, etc.

- CLAUSULAS ESPECIALES: (Art. 1212 del Código de Comercio). La clausula “libre de avería“, libera al segurador del pago o indemnización por daños que provengan de las averías simples o particulares. La clausula “libre de toda avería” lo exonera de la avería gruesa o común. Ninguna clausula lo libera en caso de abandono.
PRINCIPIO y FIN DE LOS RIESGOS; 

- Buque: (Art. 1198 y 199 del Código de Comercio). Los riesgos comienzan a correr por cuenta del asegurador desde el momento que el buque, ”lleva su primera ancla” y termina luego que se ha formado fondeado (anclado) o amarrado al puerto de destino. Cuando el seguro es por viaje, los riesgos corren sin interrupción desde el principio del viaje hasta la terminación del mismo.

- Carga: (Art. 1202 del Código de Comercio): Corren desde el momento en que la carga ha sido transportada sobre el muelle o al lugar desde donde deba cargarse el buque hasta después de su descarga en el puerto de destino. Hay actualmente clausulas “deposito a deposito”, de “puerto a puerto” o de “puerta a puerta”. En la práctica, los riesgos asumidos comienzan en el momento de que la cosa se carga en el buque y termina cuando se lo descarga en destino.
- Flete: los riesgos son a cargo del asegurador, desde que el transportador recibe la mercancía hasta su entrega al consignatario en el puerto de destino.
- Lucro Esperado: los riesgos comienzan y terminan al mismo tiempo que comienzan y acaban los riesgos sobre el cargamento o carga.
ACCIONES DE ASEGURADO:

a. Acción de avería: Se establecen las sumas que deben pagarse como contribución al buque y la carga en caso de avería gruesa o común. La obligación de pagar queda a cargo del asegurador, si se ha previsto en el contrato.
b. Acción de Abandono: típica de los seguros marítimos. Se debe limitar a los casos de siniestros mayores 8Art. 1232 del Código de Comercio), apresamiento, naufragio, pérdida total de las cosas aseguradas, etc. El abandono a los aseguradores es opcional para el asegurado, pero debe ejercer la acción con las formalidades judiciales y dentro de los plazos establecidos.
FORMALIDADES: El abandono es facultativo del asegurado, pero debe hacerse dentro del plazo legal y con las formalidades judiciales. En el apresamiento o embargo, hasta 6 meses. Si es por falta de noticias, 6 meses después de la zarpada para puertos de América del Sur y un año para otros. El abandono debe notificarse al asegurador dentro del plazo de tres (3) meses desde la expiración de las épocas señaladas. En los demás casos, el abandono debe intimarse en el plazo de 6 meses.
EFECTOS: Se opera la transferencia del derecho de propiedad sobre el buque del asegurado a favor del asegurador, y surge el derecho de aquel, de percibir la indemnización. El abandono es irrevocable, vale decir, que el asegurado no puede retrotraer la situación a la época anterior al abandono, ofreciendo devolver la indemnización, retractándose de su acción, y el asegurador no puede ofrecer el reintegro del bien que se abandono.
LOS CLUBES DE PROTECCION E INDEMNIDAD.
CONCEPTO: Son asociaciones mutuales que aglutinan a armadores; tienen por, OBJETO: Cubrir ciertos riesgos excluidos habitualmente de los contratos de seguro marítimo a prima fija. Riesgos que cubren: perdidas de vida, accidentes o enfermedades de cualquier persona a bordo, gastos de repatriación de tripulantes, perdida de efectos personales de la tripulación, gastos accidentales con respecto a un naufragio; reclamos por perdidas o averías sufridas por la carga; proporción de la carga en avería gruesa o común, etc.

SINIESTRALIDAD: Asiduidad de ocurrencia de los diversos tipos de siniestros; es decir, la posibilidad de que vayan ocurriendo las diversas especies de siniestros marítimos.”…Por tanto, el concepto de siniestralidad abarca tanto a los accidentes como a las enfermedades del trabajo…”.
PREMIOS PAGADOS: Los premios que se pagan por este tipo de seguro es una suma fija por cada tonelada de los buques cubiertos, la cual es reajustada periódicamente, según el índice de siniestralidad (porcentaje de probabilidad de ocurrencia de uno u otro siniestro).

REGIMEN LEGAL DEL SEGURO MARITIMO
a. El seguro en la República del Paraguay: Código de Comercio (Libro III); Código Civil; Ley 827/96 de Seguros; Ley 269/93 “Que aprueba el Acuerdo de Transporte Fluvial por la Hidrovia Paraguay-Paraná”.

b. Seguro Obligatorio de Pasajeros: Todo pasajero transportado por vía acuática debe estar cubierto por un seguro obligatorio de pasajeros. El comité Marítimo Internacional se ocupara de estudiar y redactar un anteproyecto sobre la cuestión del transportador marítimo de pasajeros, aprobado por la convención Internacional de Bruselas de 1961.
c. La convención Internacional de Bruselas (Bélgica) del 29 de abril de 1961: Sobre unificación de normas en materia de transporte de pasajeros por mar, determina la responsabilidad del transportador marítimo y fija una limitación per cápita (suma o monto por cada pasajero marítimo); se declara nula toda clausula contractual que disminuya los derechos otorgados a los pasajeros por la Convención Internacional.

UNIDAD IX
“Las pericias navales”
a. Concepto: Conocimientos calificados o experiencias valiosas en el arte o ciencia náutica. Comprende el análisis, trabajo, estudio e informe de los peritos Navales.
b. El perito naval – Sus especializaciones: El perito naval (Marine Surveyor) es un profesional náutico con amplia experiencia, con título habilitante, con posesión de conocimientos teóricos y pragmáticos en materia naval; informa sobre puntos litigiosos en cuanto a su especialidad. Es un auxiliar de la justicia. El informe y dictamen de peritos navales constituye una prueba pericial en materia naval.

Las especialidades en materia de pericias navales son:


La Navegación, Maquinas Navales, Electricidad, Ingeniería Naval, Comunicaciones, Salvamento y buceo, La enumeración no es cerrada.

c. Registro de peritos navales en el Paraguay: El Perito Naval debe obtener su titulo y Registrarse en la Prefectura General Naval (Sección Registro); además, debe registrarse en la Corte Suprema de Justicia en la Matricula de Perito Naval.
d. Métodos y casos de peritaje naval:
* Abordaje: Producida una colisión entre buques en navegación (abordaje) o la colisión de un buque contra instalaciones portuarias o de costa afuera y requeridos sus servicios, el Perito Naval deberá determinar las responsabilidades que surgen del siniestro y los daños sufridos por las partes. Asimismo, hará una estimación del costo y del tiempo a emplear en las reparaciones.

* Asistencia y salvamento: A efectos de determinar si se trata de un caso de asistencia o salvamento, el siniestro que afecta a un buque determinado, ya que los salarios emergentes son diferentes, el perito naval debe extremar cuidados en su análisis y consideración de las circunstancias de ocurrencia, a mas de disponer de la información y documentación necesarias.

* Carga de Granos a Granel: Los cargamentos de granos a granel han motivado gran preocupación en las organizaciones ocupadas en la seguridad de la vida humana en el mar y en el seguro marítimo, por los riesgos que esos cargamentos aportan a los buques (corrimiento de la carga, disminución de las condiciones de estabilidad del buque). En la Convención Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar (Londres, 1960) se complementaron las reglamentaciones para cargar granos a granel en buques convencionales y se establecieron principios para cargar en buques graneleros especialmente. El perito naval debe conocer y exigir la aplicación de todas las medidas de seguridad relatadas.

* Draft Survey: (draft: calado; survey: inspección, peritaje) Método de determinación del peso del cargamento a granel, por medio del cálculo de la diferencia de desplazamiento del buque en la condición de vacío y en la de cargado, o viceversa, y tomando en cuenta los cambios producidos en los pesos variables.

* Contrato de Fletamento en condiciones FIO (Free in and out: libre de gastos de carga y descarga para el armador): Generalmente los cargamentos a granel se transportan en condiciones FIO, donde los fletes son bajos, con gastos de carga y descarga para la cuenta del fletador, interviniendo con importancia factores tales como el tiempo empleado en las operaciones de carga y descarga, y la documentación que respalda los hechos. El contrato de fletamento se sintetiza en el Booking Note (Agenda de Registros). En casi todos los casos de booking note, se emplea el inglés, y aunque el personal involucrado no lo hable, conoce el significado de las cláusulas del mismo.
* Inspección de recepción y entrega de buques alquilados (On Hire/off hire surveys): En charter (al alquilar) y fuera de charter (al dejar de alquilar) Servicio, inspección, peritaje, inspección de recepción y entrega de buques alquilados. Cuando se realiza un Contrato de alquiler de buques (charter), sea por tiempo o por viaje, es imprescindible para las partes controlar los combustibles y aceites (lubricantes) existentes a bordo, tanto en la recepción como en la entrega del buque, pues los valores se balancean en la liquidación final. También se controlan los daños en zona de carga, bodegas y cubiertas para determinar los daños ocurridos durante la locación. Cuando el alquiler es “a casco desnudo”, además se debe controlar el estado de las maquinas. Actúan mas de un perito naval, por la magnitud del trabajo.

* Speed Survey: (speed: rápida, adelantada, velocidad; survey: inspección, peritaje): El speed survey consiste en determinar la velocidad y los consumos reales del buque, comparando esos datos con los del contrato de fletamento. Se compara la velocidad real con la del contrato, corregida por factores: viento, mar, corrientes.
* Averías de carga por causas náuticas: la prevención y determinación de causas de averías producidas en el transporte por agua es un tema relevante para el perito naval.

* Tasación de buques: el perito naval determina el valor de cada unidad naval o buque.

“La valoración de buques es un servicio por el que se informa documentadamente a una parte interesada, de la opinión que una entidad especializada e independiente dispensa sobre el valor del buque como activo. Este valor tradicionalmente se calcula en base al estudio del mercado, para la edad y el tipo de buque en cuestión. La “Valoración Activa”, es un servicio diferente, ya que se introducen unos nuevos coeficientes con los que se obtiene un valor más preciso y real del buque. Estos coeficientes dependen del estado en que se encuentran el buque en el momento de su valoración. Por supuesto, siempre sin olvidar el precio de mercado. Se ofrecen tres opciones: 

a) Valoración del buque según mercado, y sin juicio técnico (Valoración Tradicional). 

b)  Valoración del buque según mercado y con juicio técnico documental. 

El estudio se realiza en base a la revisión de los informes históricos de clase, a los últimos informes espesores, al estado de la pintura en los tanques de lastre y de los espacios de carga y al informe de la última Inspección Especial o Intermedia. 
c) Valoración del buque según mercado, con juicio técnico documental e inspección; Además de la opción A y B, se realiza una inspección detallada del buque”.


En la República del Paraguay existe la Asociación Paraguaya de Peritos Navales (APAPEN), entidad con personería jurídica, integrada por expertos náuticos de diversas aéreas, procedentes de instituciones civiles, ex navegantes, ex maquinistas de la marina mercante y Oficiales Retirados de la Armada Paraguaya. Tiene su sede en oficinas de la Asociación de Jefes y Oficiales Retirados de la Armada Nacional (AJORAN).

UNIDAD XI

El flete marítimo y los “incoterms”
1. El FLETE MARITIMO: a) Concepto. b) Base Económica; c)Cotización internacional; d) Fijación según el Código de Comercio; e) Gratificación; f) Inicio de la obligación de pagar; g) Tiempo para el pago; h) Forma y lugar de pago; i) Moneda de pago; j) Sub –Fletamento, k) Inalterabilidad del monto del flete; l) Mercaderías que llegan con deterioros o disminución; m) Abandono de la mercadería en pago del flete; n) Mercaderías que no llegan a destino por causa de Avería Gruesa; ñ) Buque que debe entrar en reparaciones durante el viaje; o)Detención del buque durante el viaje; p) Cargas salvadas de naufragio; q)Depósito de fianza; r) Embargo de mercadería; acción por cobro de flete.-
 2. LOS “INCOTERMS”.  a) Concepto. b) Cláusulas Internacionales más usuales.
a) Concepto: El flete es el precio que el fletador debe pagar al fletante en concepto de la utilización de la capacidad de carga del buque. Elemento esencial en el Contrato.- 
b) Base Económica; el flete tiene un límite mínimo y máximo. 
Mínimo: se determina por el costo de explotación del buque.
Máximo: por la diferencia entre el precio de la mercadería en el lugar de embarque y el lugar de destino.
c) Cotización internacional: los fletes tiene una cotización Internacional regulada por la Ley de la oferta y la demanda, que rige la competencia entre las empresas.-

d) Fijación según el Código de Comercio: el Art. 1020 inc. 6º del citado cuerpo legal, establece las modalidades de la fijación del flete.  Se ha de pagar según el peso, tanto por cierto al mes o por las cavidades que se hubieren de ocupar a las medidas de los efectos en que consista la carga.-

e) Gratificación: o capa, es la cantidad de dinero  que se pagaba al Capitán como complemento de su salario 
 f) Inicio de la obligación de pagar; se estipula en el contrato. 


Si se ha fletado en forma total o parcial, se inicia desde el momento en que el buque se ha puesto a la carga. 


Cuando el fletamento es a carga general, se inicia cuando se entrega la carga a bordo.
Puede convenirse además, que el flete se pague en destino o en un plazo determinado.- 

g) Tiempo para el pago; la obligación nace al ponerse el buque a la carga o al embarque la carga. Pero es exigible al término del viaje, salvo pacto en contrato.-
h) Forma y lugar de pago; se estipula en el contrato de fletamento. Tiene la modalidad como al contado, pago de una parte anticipada y el saldo al final de la descarga; por letras a la vista o a plazo, etc.-
i) Moneda de pago;  generalmente se cotiza en dólares americanos o en euros, salvo pacto en contrario.-
j) Sub Fletamento; el que hubiere fletado un buque  por entero puede ceder su derecho a otro para lo cargue todo o en parte. El fletador principal sigue siendo responsable del cumplimiento del contrato ante el fletante y en consecuencia está obligado al pago del flete ante él.-
 k) Inalterabilidad del monto del flete; se rige por el principio de inalterabilidad de su monto¸ siempre que la carga llegue a destino.-

 l) Mercaderías que llegan con deterioros o disminución; las mercaderías a veces llegan con deterioro o disminución, a destino, sin hechos atribuibles al capitán. Puede deberse a vicios propios de la cosa, por culpa del cargador o de fuerza mayor. En estos casos, el flete debe pagarse en su totalidad, según lo pactado en la póliza del fletamento, ya que no existe responsabilidad del capitán o fletante.  
m) Abandono de la mercadería en pago del flete; solamente el cargador puede hacer abandono en pago del flete si se trata de líquidos cuyas vasijas  han perdido más de la mitad de su contenido en el transcurso del viaje.- 
n) Mercaderías que no llegan a destino por causa de Avería Gruesa; su importe debe ser pagado al destinatario mediante la correspondiente liquidación. 

ñ) Buque que debe entrar en reparaciones durante el viaje; si el buque debe entrar en reparaciones durante el viaje, por causa de fuerza mayor, el fletador o cargador está obligado a esperar hasta tanto que se haya efectuado la reparación, o podrá retirar sus efectos. Si prefiere retirarlos, para evitar daños o retrasos, puede hacerlo, abanando la totalidad del flete.- 

 o) Detención del buque durante el viaje; la detención por un Estado enemigo constituye causa de fuerza mayor. Si se trata de un fletamento a tiempo, la duración del viaje se prolongará más de lo convenido; sin embargo, el fletante no puede cobrar un flete adicional ni el fletador tiene derecho a reclamar indemnización alguna.- 
 p) Cargas salvadas de naufragio; si es recogida en el mar u otras aguas o salvada por terceros, no es debido el flete. Deben poner los efectos a disposición del capitán o sus propietarios, si fueran conocidos, o entregarlos a la Policía Fluvio Marítima. 
q) Depósito de fianza; el Capitán tiene Derecho a exigir que el dueño o consignatario de la mercancía, en el acto de entrega de la carga efectúe un depósito o fianza por el importe del flete, las averías gruesas y gastos que puedan corresponderle.- 
 r) Embargo de mercadería; acción por cobro de flete; si no se ha pagado el depósito o fianza, el Capitán puede solicitar se trabe embargo sobre la carga una vez que esté en poder de su propietario o consignatario. Si es carga perecedera, podrá solicitar la venta inmediata. 
La acción por cobro del flete: si se niegan a recibir la carga en destino, el Capitán debe iniciar la acción judicial contra el titular del conocimiento (edictos).-
2. LOS “INCOTERMS”:  a) Concepto: (Términos del Comercio Internacional); establecen reglas internacionales que permiten interpretar  y solucionar los problemas derivados de un conocimiento impreciso de las prácticas comerciales utilizadas en los países del comprador y vendedor, según las reglas oficiales de la Cámara de Comercio Internacional (CCI), para la interpretación de los términos comerciales  “INCOTERMS”
b) Cláusulas Internacionales más usuales.
FAS




Libre al costado del buque.
FOB



 
Libre a bordo.
CFR




Costo y Flete.
CIF



  
Costo, seguro y flete.
DES



   
Liberado a retirar del buque.
DEQ



   
Liberado a retirar del muelle.
DAF



   
Liberado en fronteras.
EWW



  
Liberado a retirar de fábrica etc.
UNIDAD XII
CONTRATOS DE UTILIZACION DE LA NAVE

CONTRATOS DE FLETAMENTO 
1. Contrato de Fletamento: a) Concepto; b) Naturaleza Jurídica; c)Tipos más usuales; d) Doctrina Extranjera; e) Cesión del Contrato de Fletamento; f) Legislación Positiva Nacional sobre Contratos de Fletamento. 2. Fletamento “ A Tiempo”: a) Concepto; b) Partes; c) Utilización Económica; d) Prueba del Contrato; e) Condiciones de explotación del buque; f) Duración del Contrato. 3. Fletamento “Por viaje”: a) Concepto; b) Partes; c) Utilización Económica; d) Prueba del Contrato; e) La póliza de fletamento; f) Contrato realizado por el Capitán o su sustituto; g) Contratos realizado por una sociedad de Co-Partícipes, h) Transferencia del buque después de firmada la Póliza de Fletamento; h) Fletamento total o parcial. 4) Fletamento “A carga General”: a) Concepto; b) Partes; c)Utilización económica; d) Buques de líneas regulares; e) Oferta al Público; f) Formalización del Contrato; g) Fijación de término para la carga, h) Subrogación del buque puesto “A carga General”; i) Derechos y Obligaciones del Cargador.    
1. CONTRATO DE FLETAMENTO: a) Concepto: es un acuerdo de voluntades en virtud del cual una persona, denominada fletante, se compromete a realizar uno o más viajes determinados; a ceder el uso de un buque de su propiedad, armado y tripulado, por un tiempo determinado o a transportar mercaderías para otra, denominada fletador, a cambio de un precio en dinero llamado “flete.  

b) NATURALEZA JURÍDICA; PROPIA, DIFERENCIADA DEL CONTRATO DE LOCACIÓN: Se caracteriza porque el fletante es empresario de la navegación por agua (con la obligación de hacer navegar  el buque) y el fletador es el empresario del transporte (que trasporta mercaderías propias o de terceros). 

 c) TIPOS MÁS USUALES
* Fletamento a tiempo o por tiempo (time charter); 
* Fletamento por viaje y fletamento;
* Fletamento a carga  general; 
Actualmente se emplea con frecuencia el “ fletamento a casco desnudo” (fletar el barco, sin tripulación y sin equipamiento).
d) DOCTRINA EXTRANJERA; la doctrina extranjera dice que el contrato de fletamento como tal, no es más que un contrato de transporte, que cuando lleva la forma de la póliza de fletamento, tiene un plus, que es el de individualizar el medio y dar forma a ciertas obligaciones de ambas partes. 

e) CESIÓN DEL CONTRATO DE FLETAMENTO; el fletador que fleta un buque por entero está facultado a ceder a un tercero sus derechos sobre todo o parte de ese bien. Se produce una sustitución del deudor, por lo que el fletador original ya no queda obligado ante el fletante en los términos del contrato principal (como en el sub fletamento).

 f) LEGISLACIÓN POSITIVA NACIONAL SOBRE CONTRATOS DE FLETAMENTO;
 El Código de Comercio  en sus arts.:

- 1018 y 1019, se ocupa de la Naturaleza y la forma del contrato de fletamento; 

- 1028 a 1091, sobre los conocimientos del embarque;

- 1092 a 1102, sobre la resolución de los contratos de fletamento.
 2. FLETAMENTO “ A TIEMPO”
a) Concepto;  es un acuerdo de voluntades (contrato) por el cual una parte denominada fletante pone a disposición de otra llamada fletador, un buque determinado, obligándose por cierto periodo de tiempo a realizar uno o más viajes, mediante el pago de un precio denominado “flete”. Es el tipo de fletamento conocido también como “time charter” es la forma calificada como el fletamento por excelencia en el comercio marítimo internacional.-
b) Partes; el fletante no tiene vinculación alguna con los cargadores; éstos negocian con el fletador que es el verdadero transportador; el fletador puede dar instrucciones al Capitán. El buque se pone totalmente a disposición del fletador. 

c) Utilización Económica; el “Time Charter” suele celebrarse por empresas de navegación que precisan ampliar sus servicios; por empresas que necesitan disponer de buques para la colocación de sus productos en lugares distantes; por Estodos que deben transportar personal o materiales por agua etc.-
d) Prueba del Contrato; por escrito, suelen utilizarse formularios preparados de antemano por los armadores.  
e) Condiciones de explotación del buque;
Suelen establecerse las siguientes: 

· Límites geográficos para operación del buque, por seguridad y conservación
· El buque no puede ser utilizada para cosas prohibidas (drogas, contrabandos, inmigrantes clandestino etc. 
· El transporte de explosivos, sustancias inflamables, tóxicas, armas, etc. (solo si se fleta para tales efectos)
· El buque podrá operar de día y de noche, pero el fletador reembolsara los pagos de horas extras, entre otras condiciones.-

 f) Duración del Contrato; depende de la voluntad de las partes. Se estipula en la póliza de fletamento la fecha de vencimiento del mismo, o una fecha máxima, después de la cual debe abonarse un flete adicional.-
FLETAMENTO “POR VIAJE”
 a) Concepto: es el contrato en virtud del cual una persona denominada fletante  pone un buque de sus propiedad a disposición de otra, denominada fletador, por un precio llamado flete, para la realización de uno o más viajes determinados. Normalmente los gastos de explotación corren por cuenta del fletante, quien forma la tripulación y da las órdenes al Capitán.
b) Partes:

Fletante; la que pone un buque de su propiedad, por entero o parcialmente a disposición de otra, llamada fletador, para la realización de viajes (uno o varios) en contraprestación a un precio en dinero, denominado “flete marítimo”.
c) Utilización Económica;  para el fletador consiste en el pago del flete por la mercancía transportada y para el fletante la razón económica de fletar su buque para uno o más viajes. Para cargas de gran volumen y de naturaleza tal que no podrán ser transportadas en buques de línea regular 8frutas, carne, pescado, etc).
d) Prueba del Contrato; por escrito, la póliza de fletamento es el documento probatorio adecuado para el contrato de fletamento por viaje.

e) La póliza de fletamento; debe contar con la firma del fletante, el fletador y otra persona que intervenga en el contrato. Cada una de las partes debe contar con un ejemplar. 
f) Contrato realizado por el Capitán o su sustituto; en los puertos donde no se encuentre el Armador o su agente marítimo, el Capitán puede contratar por su cuenta el fletamento del buque, según instrucciones del Armador. En caso de fallecimiento o imposibilidad de ejercer sus funciones de Capitán, lo reemplaza el Práctico o Primer Oficial y luego el personal superior de cubierta, en orden de jerarquía. El Código de Comercio estipula que “son igualmente válidas las pólizas firmadas por el Capitán sustituto” para garantizar derechos de terceros.  
 g) Contratos realizado por una sociedad de Co-Partícipes, corresponde exclusivamente al Armador –gerente. Debe actuar conforme a su mandato o con acuerdo de la mayoría. Los copartícipes gozan de derecho de preferencia respecto a terceros en los contratos de fletamento de buques de la sociedad.-  
h) Transferencia del buque después de firmada la Póliza de Fletamento; si se produce la transferencia del buque a terceros, el valor de la póliza subsiste. Los nuevos propietarios tiene la obligación de cumplir con las estipulaciones del contrato original. 
h) Fletamento total o parcial; en el fletamento total o por entero, se pone toda la capacidad del buque a disposición de un fletador. El capitán no puede recibir carga de terceros sin consentimiento escrito del fletado. En el fletamento parcial, el fletante dispone de una parte del buque (por ejemplo, una bodega, o la cubierta) para fletar a terceros. 
4) FLETAMENTO “A CARGA GENERAL”
a) Concepto: es el acuerdo de voluntades por el cual el transportador (fletador) se compromete a trasladar la mercancía de un cargador a un puerto con destino convenido. Los buques de línea son los que prestan servicios regulares (pasajeros, carga, y correspondencia). No existe propiamente fletamento del buque, sino simple contrato (de adhesión) para transporte de cargas, realizándose una locación de servicio (el transporte realizado).
b) Partes: 

El transportador; quien establece de antemano las condiciones del transporte por agua.

El cargador, quien acepta el contrato de adhesión que se le presenta y paga por el transporte de su carga.

c) Utilización económica; la oferta al público constituye la esencia del transporte a carga general. Si el interesado en el envío de una mercancía está de acuerdo con la oferta del transportador, se establece el contrato, que es consensual.

d) Buques de líneas regulares; prestan servicios regulares, con itinerarios, puertos de escala, días de salida (zarpada) y llegada (arribo) preestablecidos, para el transporte de pasajeros, carga y correspondencia.
 e) Oferta al Público; las líneas regulares de navegación difunden sus itinerarios y calendarios mediante avisos mediáticos. Esta oferta que se hace al público constituye la esencia del fletamento a carga general. 
f) Formalización del Contrato; queda formalizado desde el momento en que el cargador manifiesta al fletante su consentimiento con las condiciones ofrecidas (por escrito o verbalmente). El instrumento de prueba es el conocimiento de embarque. Por ello podrá probarse la existencia del contrato por confesión de partes u otros medios de prueba 8boletas de embarque, recibos provisorios entre otros).
g) Fijación de término para la carga, el Código de Comercio establece que el Capitán o fletante de un buque puesto a carga general, puede fijar el tiempo de duración de las operaciones de carga, vencido dicho plazo, el Capitán tiene la obligación de zarpar en la primera oportunidad favorable, o debe responder por la demora.

h) Subrogación del buque puesto “A carga General”; la subrogación consiste en la acción y efecto de sustituir una persona o cosa (en este caso, un buque puesto a carga general). Se preferirá a los buques de bandera nacional antes que a los extranjeros.
i) Derechos y Obligaciones del Cargador; 

Derechos: los cargadores que no deseen esperar el plazo de 60 días para que el buque zarpe, pueden retirar sus efectos sin pagar flete; 

Obligación; abonar los gastos de descarga, restituyendo conocimientos, recibos, y dando fianza por los ya remitidos.-                              
UNIDAD XIII
Tema: resolución del contrato de fletamento
CASOS DE RESOLUCION: Para el Código de Comercio “Rescisión” y “Resolución” son sinónimos. Sin  embargo, la doctrina los diferencia:
- Rescisión: es el acuerdo de voluntades para dejar sin efecto un contrato; también existe la rescisión unilateral, la resolución supone la extinción del contrato a causa de un hecho posterior a su celebración, imputable a una de las partes (incumplimiento de clausulas) o extraño a la voluntad de ambas fuerza mayor).

- El título III, Capítulo III (Arts. 1092 a 1102) del Código de Comercio establece los diversos casos de resoluciones de contrato de fletamento, que en líneas generales podemos señalar son:

1) Bilateral: (mutuo acuerdo entre las partes);

2) Unilateral: (a instancias de una de las partes, por incumplimiento de la otra);

3) Por fuerza Mayor.

* RESCISIÓN DEL CONTRATO POR INCUMPLIMIENTO DE UNA DE LAS PARTES: Una vez vencidas las estadías sin que el cargador haya cargado efecto alguno, si  no se pacto indemnización por la demora, el fletante puede resolver el contrato y exigir la mitad del flete estipulado (falso flete) o zarpar sin carga (en lastre) y exigir el flete integro mas estadías. Si durante de las estadías el cargador solo carga una parte de las mercancías, el fletante puede resolver el contrato y proceder a la descarga por cuenta del fletador, exigiendo el pago del medio flete. Si la mayoría de los cargadores no han dispuesto que el buque emprenda viaje dentro del plazo estipulado, cualquier cargador puede descargar sus efectos embarcados, pagando medio flete, gastos de carga y descarga y daños ocasionados a terceros. En caso de que el fletador rescinda el contrato antes de que empiecen a correr las “sobre estadías”, deberá pagar la mitad del flete, salvo convención expresa en contrario.
* RESCISION DE PLENO (IPSO JURE): Art. 1092 del Código de Comercio. La resolución del contrato se produce de pleno derecho sin que haya lugar a reclamación alguna de las partes en estos casos: si antes de emprender el viaje fuese impedida la zarpada por fuerza mayor; si antes de la zarpada sobreviniere prohibición de exportación o importación de algunos o todos los efectos de la póliza; si antes de la zarpada sobreviniera interdicción de comercio con el estado a donde debía dirigirse el buque; si antes de la zarpada sobreviniera bloqueo naval del puerto de carga o de destino (Ej. Irak, Malvinas).
* POR FUERZA MAYOR: Prohibición de autoridad, peste a bordo, huelga en puerto, declaración de guerra, movilización militar de la tripulación. La fuerza mayor está constituida por acontecimiento futuro que ha resultado imposible de prever, y que aun previsto, no hubiera podido evitarse.

* INTERDICCION DE COMERCIO: Del latín intedictum, decreto, prohibición, prescripción, suspensión, veda, veto a efectuar el comercio con el Estado a donde debe dirigirse un buque.
* BLOQUEO NAVAL: Del alemán: blockhaus (aislar, asediar, cercar, incomunicar, sitiar, acorralar, arrinconar, copar, interrumpir con fuerzas navales el trafico fluvio marítimo de una costa enemiga. Medida de fuerza tomada por uno o varios Estados para impedir el acceso por agua al territorio enemigo.

* LA CLAUSULA DE GUERRA EN LAS PÓLIZAS DE FLETAMENTO: en ellas se establece la exoneración de responsabilidad del transportador por los daños y perjuicios que pudieran sobrevenir al cargador como consecuencia de las hostilidades que afectan a la navegación.

* OCULTACION DEL PABELLON: Se puede rescindir el contrato a instancia del fletador si el Capitán incurre en ocultamiento del pabellón, para engañarlo sobre la verdadera nacionalidad del buque. El Capitán responde por su mala fe. (Art. 1097 del Código de Comercio).

* INNAVEGABILIDAD DEL BUQUE DURANTE EL VIAJE: (Art. 1075 del Código de Comercio). Si no se puede reparar el buque, el Capitán debe fletar otros para llevar la carga a destino. Si no, puede rescindir contrato percibiendo flete por distancia recorrida, carga depositada por cuenta del fletador en puerto de arribada.

- CLAUSULAS CONTRACTUALES DE RESCISION DEL CONTRATO DE FLETAMENTO:
Estas clausulas operan “ipso jure” (de pleno derecho)
“DE LA RESCISION y RESOLUCION DEL CONTRATO DE FLETAMENTO”: En buena técnica jurídica, todo contrato puede ser rescindido en virtud de diversas causas, y esto a su vez esta dado por el derecho a la protección de los intereses tanto patrimoniales, como no patrimoniales inherentes a cualquiera de la partes que han sujetado a diversos derechos y obligaciones, en virtud de acuerdos de voluntades, que a su vez es generador de efectos jurídicos. Conforme al Derecho Civil una vez declarada la rescisión procede en todo caso la devolución de las cosas que fueron objeto del acto. Dicha acción implica la validez de los actos a que se impugnan, es incompatible con la nulidad, pues quien lo alega lo reputa como ineficaz. Por otra parte, en el supuesto de las obligaciones reciprocas se ofrece frente al incumplimiento la posibilidad de pedir la resolución  como uno de los medios de restablecer el equilibrio patrimonial que sobreviene al producirse aquel. (Sacrificios de partes). La resolución viene establecida por la Ley y sus efectos tienen carácter retroactivo. En el contrato de fletamento se rescindirá y se extinguirán todas las acciones que de el se originen si antes de hacerse a la mar el buque desde el puerto de salida ocurriese la declaración de guerra o interdicción del comercio con la potencia a cuyos puertos debía el buque hacer su viaje. Procederá también la rescisión de toda obligación cuando las circunstancias posteriores, extraordinarias e imprevisibles al momento de su constitución, la hagan tan onerosa para el deudor que pueda presumirse que este no la hubiera contraído de prever la nueva situación sobrevenida.

UNIDAD XIV
Contenido: “transportador. Su responsabilidad – conocimiento de embarque”
- RESPONSABILIDAD LEGAL DEL TRANSPORTADOR
a. Del Capitán, Armador, Fletante y Transportador, según el Código de Comercio. El transportador debe recibir la cosa para su traslado, cuidando su conservación y entregarla en tiempo oportuno en destino. La ejecución completa y definitiva de sus obligaciones se concreta con la entrega de las mercaderías en tiempo oportuno en el tiempo convenido, a quien posea el titulo legitimo para recibirla. Dentro del concepto de transportador se incluyen al Capitán, al Armador, y al Fletante. El Art. 918 del Código de Comercio dice: “El Capitán es depositario de la carga, obligado a la guarda, conservación, buen arrumaje y pronta entrega. El transportador falta a sus obligaciones cuando la cosa no llega a tiempo, llega solo en parte, llega averiada, llega fuera de tiempo previsto. La responsabilidad del transportador es de naturaleza contractual” (acuerdo de voluntades).
b. Responsabilidad según el Código Civil:

El Transportador es responsable por los hechos y actos del Capitán, Tripulantes, Agentes Marítimos y empleados. El Código Civil trata la responsabilidad (Arts. 926 a 943) dando el, nombre de porteador al transportador. La responsabilidad civil del transportador es análoga a la del mandante respecto a los actos del mandatario, pero sufre una importante limitación en el Derecho Marítimo, en virtud a la Institución del abandono.

c. Condiciones en que se desenvuelve la obligación del transportador: (Art. 909 del Código de Comercio) El transportador puede eximirse de responsabilidad si media fuerza mayor, vicio de la cosa, o culpa del cargador. Produce un principio del Derecho Civil. El deudor no es responsable de daños al acreedor por falta de cumplimiento de la obligación por fuerza mayor o caso fortuito. El transportador debe probar su existencia y la relación de causalidad entre la misma y el daño sufrido. Al cargador o destinatario le corresponde probar la culpa del transportador u otra que lo exculpe. 
d. Los riesgos incontrolables en el transporte marítimo: Fuerza mayor. (Art. 909 del Código de Comercio) No incluye concepto de caso fortuito. Se denomina caso fortuito al hecho que no ha podido preverse, o que aun previsto, no ha podido evitarse. Al proyectarse sobre la voluntad del deudor, se conforma la fuerza mayor, que le impide dar cumplimiento a la obligación contraída. El hecho debe ser externo al transportador y su importancia e intensidad tan grandes que le impongan el incumplimiento. Debe tratarse de un acontecimiento y anormal que supere la capacidad del transportador.
e. La responsabilidad y el servicio público: Las clausulas exonerativa y limitativas de la responsabilidad en el transporte fluvio-maritimo no chocan contra el concepto de servicio público porque nacen de un acuerdo de voluntades y su naturaleza convencional permite la limitaciones de la responsabilidad en los conocimientos de embarque.
f. Fuerza Mayor: Es causal de exoneración de responsabilidad del transportador, legislada por el Código de Comercio, debe ser alegada y aprobada por el transportador, sobre todo en relación de causalidad con el daño sufrido por la carga.

g. Tempestad. Los fenómenos atmosféricos, climatológicos, peligros y accidentes de mar o ámbito acuático, son riesgos incontrolables que no crean para el transportador una situación preferencial en cuanto a su responsabilidad. Los mismos solamente lo eximirán de las consecuencias de la inejecución del contrato cuando se encuadren dentro de la definición de caso fortuito que lleve a la fuerza mayor.

h. Incendio: El incendio no es un caso fortuito “per se”, debiendo probarse que la causa de su producción fue un hecho imprevisto o que previsto no ha podido evitarse, configurándose el caso fortuito que lleve a la fuerza mayor.

i. Huelgas: La huelga es un hecho de origen humano que pueda llegar a configurar fuerza mayor, siempre que haya sido declarada ilegal por la autoridad competente y que el transportador haya sido extraño a su origen.
j. Acto de Príncipe: nombre histórico dado a un acto de la autoridad pública de carácter irresistible e imprevisto, que impide que el transportador cumpla con las obligaciones propias de su actividad. La mayoría tiene carácter internacional como la declaración de la guerra, el apresamiento, el bloqueo naval, la cuarentena, etc.

k. Hechos de terceros. Constituye fuerza mayor el hecho de un tercero, ajeno a la explotación marítima, que impide el cumplimiento de las obligaciones del transportador. Ejemplos: abordaje por culpa unilateral, asalto de piratas, etc.
l. Cuarentena: debe ser extraordinaria e imprevista, para constituir fuerza mayor y avería gruesa (Art. 1316 del Código de Comercio).

m. Asistencia y Salvamento: La convención de Bruselas (Bélgica, 1910) sobre la Asistencia y Salvamento, dispone que todo Capitán de Buque está obligado a auxiliar a cualquier persona hallada en alta mar en peligro, sin riesgo para su buque, tripulación y pasajeros. La conferencia sobre la seguridad de la vida humana en el mar (Londres, 1929), 
n. Abarrotamiento de puerto: Con intenso tráfico, un puerto puede quedar abarrotado por exceso de buques, dificultándose las operaciones de carga y descarga. El transportador no queda exonerado de la obligación de entregar la mercancía en el tiempo establecido en el contrato, ya que son conocidas las épocas del año en que se intensifica el movimiento y el transportador tendría que tomar provisiones.

o. Vicio de la cosa: Los daños emergentes de vicio propio no son indemnizables, ni aun gravados por la navegación, siempre que el contrato se cumpla normalmente. Principio. “el cargador conoce su mercancía, y al elegir el medio de transportarle, acepta todos los riesgos emergentes”. Las obligaciones principales del vendedor, derivadas de la perfección de un contrato de compraventa, consisten en entregar la cosa vendida y conservarla con la diligencia propia de un padre de familia y prestar la garantía de saneamiento en los casos de evicción y vicios ocultos. Por medio de la obligación de saneamiento por evicción el vendedor responderá frente al comprador de la posesión legal y pacífica de la cosa vendida. 
p. Merma ruta: constituye un aspecto del vicio propio. Consiste en la disminución del peso que naturalmente sufren ciertas mercancías, por evaporación de líquidos, humedad, filtraciones, polvadera, etc. La merma de ruta es una causa de exoneración legal, generalmente prevista en los conocimientos de embarque. Asimismo, se entenderá por mermas, los efectos que se consumen o se pierden en el desarrollo de los procesos productivos y cuya integración al producto no pueda comprobarse, y por desperdicios, los residuos de los bienes después del proceso al que sean sometidos.

q. Culpa del cargador: el cargador normalmente no acompaña a su mercadería en el viaje. La culpa del cargador suele ser previa y aparece cuando omite dar cumplimiento a sus obligaciones, remite mercancías de exportación prohibida, o cuya importación esta prohibida en destino, embarca carga peligrosa sin mencionar sus características, presenta efectos mal acondicionados o embalados; en estos casos, el transportador queda eximido de responsabilidad normalmente, salvo pacto en contrario, la cobertura comienza desde que se entregan las mercancías al porteador para su transporte en el punto de partida del viaje asegurado, y terminaran cuando se entreguen al destinatario en el punto de destino, siempre que la entrega se realice dentro del plazo previsto en la póliza con sus recaudos.

2. CONOCIMIENTOS DE EMBARQUE
a. Concepto: el conocimiento de embarque o póliza de carga, es el documento mercantil librado por triplicado para comprobar que la carga ha sido embarcada en un buque. Es un instrumento de crédito eminentemente negociable por endoso (nominal o a la orden) o por simple entrega (al portador). Es uno de los documentos más importantes del comercio marítimo, “Documento que evidencia el contrato de fletamento de carga marítima. A través de el, el transportista se hace cargo del traslado de la mercadería contra la entrega de la documentación correspondiente. En el conocimiento de embarque, consta que las mercaderías son despachadas a la orden de una persona física o la orden simplemente o al portador, constituyéndose en una contratación. Este documento tiene las siguientes funciones:

- Es un recibo de la mercadería, firmado por una persona debidamente autorizada en nombre del transportista;

- Es un título de propiedad de las mercaderías que constan descriptas en el.

- Evidencia los términos y condiciones de fletamento acordado entre ambas partes.

b. Prueba del Contrato de Fletamento:
El Art. 1026 del Código de Comercio expresa…”el conocimiento suple póliza de fletamento, pero la póliza no suple al conocimiento”. El Art. 1027 del mismo Cuerpo Legal dice: si se recibiera el cargamento sin haberse extendido respectiva póliza, se entenderá celebrado el fletamento con arreglo a lo que se resulte del conocimiento. El conocimiento, para servir como prueba del Contrato de fletamento, debe ser por escrito y contener datos de identificación de la mercadería, puertos de embarque y destino, nombre de las partes y otras informaciones.
c. CONOCIMIENTO y POLIZA DE FLETAMENTO
El buque se fleta a tiempo (time charter) o por viaje para transporte de carga a granel. El instrumento probatorio es la póliza de fletamento. Aunque haya mediado la misma, deben darse los conocimientos de la carga, en la forma prescripta en la sección siguiente. El conocimiento suple a la póliza pero esta no al conocimiento. Hay veces que se conviene verbalmente, no se otorga la póliza de fletamento, sino el conocimiento de embarque, que es válido como prueba del embarque. (Art. 1027 del código de Comercio).

Anexo                                                
LEY No. 476

CÓDIGO DE NAVEGACIÓN FLUVIAL Y MARÍTIMO

Asunción, 15 de octubre de 1957

TÍTULO PRELIMINAR

Art. 1.- Las relaciones derivadas de los hechos y actos jurídicos referentes a la navegación mercantil, fluvial o marítimo, en el orden administrativo, se regirán por las disposiciones de este Código, de los Tratados y Convenios Internacionales y de los Reglamentos que se dictaren.

Art. 2.- Las mismas disposiciones serán aplicables a las embarcaciones de Pabellón Nacional, tanto en aguas jurisdiccionales como fuera de ellas.

Art. 3.- Las normas de este Código se aplicarán conforme al objetivo fundamental de obtener una cooperación socialmente justa y económicamente productiva entre trabajadores y armadores.

Art. 4.- Siempre que una cuestión no pueda resolverse por las disposiciones de los artículos 1o., y 2o., se recurrirá a las similares de la legislación administrativa, a las de los Códigos de Comercio, Penal y de Procedimientos y a los principios generales del derecho, según los casos y en lo que fueren aplicables.

Art. 5.- El transporte fluvial y marítimo es un servicio de interés público. En caso de necesidad nacional o de conflicto que pusiere en peligro la eficiencia de dicho servicio, el Poder Ejecutivo podrá declarar la movilización tanto de las embarcaciones como del personal navegante, corriendo a cargo del Estado el pago de las remuneraciones, los gastos e indemnizaciones que corresponda en derecho.
LIBRO I

TÍTULO I

DE LAS EMBARCACIONES

Art. 6.- Será considerada embarcación toda construcción, flotante por su capacidad interna y su estructura externa, que utiliza las vías acuáticas para trasladarse de un lugar a otro, y sea capaz de guardar, conducir, levantar o transportar personas o cosas.

Art. 7.- Atendiendo a su nacionalidad, las embarcaciones se clasifican en nacionales y extranjeras.

Art. 8.- En relación a su capacidad de movimiento, una embarcación estará dotada o no de propulsión propia.

Art. 9.- De acuerdo a su importancia, las embarcaciones se clasifican en: ultramar, de cabotaje mayor y de cabotaje menor.

Art. 10.- Las embarcaciones nacionales deben estar debidamente matriculadas en el país, y estarán sujetas al cumplimiento de las siguientes disposiciones:

a) Usar el Pabellón Nacional de conformidad a las ordenanzas vigentes;

b) Ser comandadas por Capitanes o Patrones de nacionalidad paraguaya;

c) Tener en su tripulación un número mínimo de personal de nación paraguaya, que determinará la Dirección General de la Marina Mercante, de acuerdo a las leyes respectivas.

Art. 11.- Las embarcaciones extranjeras, para efectuar servicios dentro de la jurisdicción nacional, estarán sujetas a un permiso especial del Poder Ejecutivo deberán inscribirse en los Registros correspondientes.

Art. 12.- Las embarcaciones con propulsión propia pueden ser a vapor o a combustión interna (con motores a explosión) y las sin propulsión propia pueden ser lanchas a remolque, (Chatas), veleros y botes a remo.

Art. 13.- Las embarcaciones a vapor se clasifican en: remolcadores, de pasajeros o paquetes, de carga, mixtos y de transporte de ganados.

Art. 14.- Las embarcaciones a combustión interna se clasifican en: lanchas, remolcadores de pasajeros o paquetes, cargueros, mixtos, cisternas, balsas móviles y para transporte de ganado.

Art. 15.- Son embarcaciones de ultramar las que efectúan servicios marítimos desde un puerto de la República.

Art. 16.- Son de cabotaje mayor las embarcaciones que tienen un Registro bruto mínimo de 75 toneladas y de cabotaje menor las que sobrepasen de 20 toneladas y sean menores de 75 toneladas de registro bruto.

Art. 17.- La construcción, transformación, modificación o reparación de las embarcaciones, a los efectos de su seguridad y comodidades mínimas, estarán sujetas a las reglamentaciones que dicten las autoridades competentes.

Art. 18.- Las embarcaciones construidas en el extranjero que deseen incorporarse a la matrícula nacional deberán llenar las exigencias establecidas por las compañías clasificadoras internacionales, tales como el Lloyd's Register American Bureau of Shipping, Bureau Veritas y otras, en cuanto a seguridad para el servicio a que están destinadas.

TÍTULO II

NAVEGACIÓN A REMOLQUE

Art. 19.- Las embarcaciones sin propulsión propia que navegan en convoy, conservarán su individualidad los efectos de su documentación, salvo en el caso de formar parte integrante, como bodegas del buque o remolcador que las remolque. En cuanto a la tripulación, llevarán la que les corresponda.

Art. 20.- El mínimo de embarcaciones que podrá llevarse a tiro o a empuje dependerá de las características del Remolcador y de otros factores de seguridad para la navegación, de acuerdo al reglamento que dicte el Poder Ejecutivo.

Art. 21.- El Capitán del buque-remolcador será el Jefe del convoy y tendrá la responsabilidad por la conducción del mismo, sin perjuicio de la que incumbe al Patrón de la embarcación remolcada.

Art. 22.- En caso de siniestro, cada embarcación será considerada como individualidad independiente a los efectos jurídicos derivados del salvataje o abandono de la unidad afectada y de su carga, salvo los casos en que la embarcación vaya como bodega del Remolcador y forme una sola unidad con el mismo.

TÍTULO III

DE LAS DOCUMENTACIONES RELATIVAS A LAS EMBARCACIONES

Art. 23.- A los efectos de la documentación que deben llevar obligatoriamente las embarcaciones, quedan, éstas clasificadas en las siguientes categorías:

a) Embarcaciones cuyos itinerarios sean hasta de ocho horas;

b) Embarcaciones cuyos itinerarios sean mayores de ocho horas;

c) Embarcaciones que efectúan servicios al exterior;

d) Embarcaciones que efectúan tráfico fronterizo.

Art. 24.- Las embarcaciones de la categoría A, llevarán los siguientes documentos:

a) Rol y Libro de Rol;

b) Certificado de Navegabilidad;

c) Certificado de Seguridad de Máquina.

Art. 25.- Las embarcaciones de la categoría B, a más de los indicados en el artículo anterior, llevarán los siguientes documentos:

a) Libreta de Registro de Trabajo para anotación de horas extras;

b) Diario de Navegación;

c) Libro de Guardia de Máquina;

d) Libro de Cargamento o Sobordo;

e) Manifiesto de Carga.

Art. 26.- Las embarcaciones de la categoría C, a más de los documentos indicados en los dos anteriores artículos, llevarán los siguientes:

a) Patente de Sanidad y otros exigidos por las leyes sanitarias;

b) Lista de Rancho;

c) Libro de Cuenta y Razón o de Caja;

d) Cualquier otra documentación exigida por las autoridades de los puertos de destino o que estuviera prevista por las reglamentaciones internacionales.

Art. 27.- Las embarcaciones de la categoría D, llevarán los documentos exigidos para las de la categoría A, y además lo indicado en el inciso d) del artículo anterior.

Art. 28.- Los Libros de: Rol, Diario de Navegación, Libro de Guardia de Máquina, de Cargamentos o Sobordo, y de Razón o Caja, serán foliados y rubricados por la autoridad competente.

Art. 29.- El Capitán o Patrón será responsable del cumplimiento de disposiciones contenidas en este título.

Art. 30.- El Libro de Rol de Tripulación deberá estar firmado por el Armador o su agente, o por el Capitán o Patrón, y en él se consignarán los siguientes datos: 

a) Nombre del buque, número de matrícula, su arboladura, tonelaje de arqueo total y neto;

b) Puerto de destino, con o sin escala, con o sin carga y pasajeros;

c) Empleo, nombre, número de matrícula y nacionalidad de cada uno de los tripulantes, incluso el Capitán o Patrón.

d) Número de orden que corresponda a cada tripulante en el cuadro de roles;

e) Puerto y fecha del despacho.

Art. 31.- El Rol para las embarcaciones de la categoría A puede ser hecho en hojas volantes. Para las demás se requiere el uso de libros, debiendo sacarse copia del rol, a los efectos de su legalización y presentación a las autoridades marítimas y consulares, según las exigencias de cada país.

Art. 32.- El contenido y la forma en que debe ser llevada la documentación de a bordo, serán los determinados en las disposiciones del Código de Comercio y en las Reglamentaciones que se dictaren.

Art. 33.- Todos los libros, certificados y documentos cuya tenencia a bordo sea obligatoria, podrán ser controlados por la Dirección General de la Marina Mercante y por la Prefectura General de Puertos, para lo cual deberán archivarse en forma tal, que puedan ser exhibidos aun en ausencia del Capitán o Patrón.

Art. 34.- Los Certificados de Navegabilidad y de Seguridad de Máquinas serán expedidos por la Prefectura General de Puertos, previa verificación de las condiciones de seguridad y del estado de las máquinas de la embarcación. -

Art. 35.- Los documentos de sanidad serán expedidos por el Ministerio de Salud Pública y Bienestar Social.

Art. 36.- Además de los documentos exigidos por los artículos precedentes todas las embarcaciones tendrán a bordo la certificación de su arqueo, expedida por la Dirección General de la Marina Mercante.

Art. 37.- Las disposiciones del Libro 3o., Título 1o., del Código de Comercio, referentes a los buques, serán aplicables en cuanto no se opongan a las disposiciones de este Código.

TÍTULO IV

DE LOS ARMADORES

Art. 38.- Serán considerados Armadores las personas, naturales o jurídicas, que tengan en explotación, con fines comerciales una o más embarcaciones.

Art. 39.- La Prefectura General de Puertos procederá a la inscripción de los Armadores, en un Libro de Matrícula, previa fijación del domicilio en territorio nacional y presentación de los siguientes documentos:

a) Título de propiedad de la embarcación o documentos de su arrendamiento;

b) Certificado de Navegabilidad de la embarcación;

c) Documento de sanidad de la embarcación, expedido por la autoridad competente;

d) Documentos personales exigidos por las leyes;

e) Copia de la escritura constitutiva de la Sociedad, si el Armador fuere persona jurídica.

Art. 40.- Los Armadores que tuvieren necesidad de suspender la navegación de sus embarcaciones alterando la regularidad del servicio, deberán comunicarlo a la autoridad competente, con una anticipación mínima de quince días, expresando las causas que justifiquen dicha suspensión.

En caso de que la suspensión no altere la regularidad del servicio podrán hacer la comunicación hasta cuarenta y ocho horas antes.

Art. 41.- Son obligaciones de los Armadores:

a) Mantener en buen estado de conservación sus embarcaciones a los efectos de la seguridad y disponer a bordo de los elementos para los casos de siniestro, de acuerdo a las reglamentaciones respectivas;

b) Dotar a sus embarcaciones de las comodidades necesarias para los pasajeros y las que correspondan por categoría para la tripulación, proporcionándoles alojamientos higiénicos y confortables, así como alimentación adecuada;

c) Dotar a las embarcaciones de un botiquín con elementos sanitarios suficiente para brindar a la tripulación y a los pasajeros atención médica de primeros auxilios. 

La Dirección General de la Marina Mercante determinará, de acuerdo con el Ministerio de Salud Pública y Bienestar Social, las exigencias en materia sanitaria. 

d) Pedir el rearqueo de sus embarcaciones cada vez que introduzcan en las mismas una modificación en su eslora, manga, puntal o instalaciones fijas;

e) Proveer de uniformes y equipos de trabajo y para lluvia a la tripulación conforme a las reglamentaciones pertinentes de la Marina Mercante Nacional;

f) Indemnizar a la tripulación por la pérdida de sus efectos personales, en caso de naufragio o siniestro, para lo cual cada tripulante, al subir a bordo, entregará un inventario de sus efectos, que será controlado y llevará el visto bueno del Capitán o Patrón, sin cuyo requisito no tendrá derecho a reclamo alguno. El inventario deberá hacerse por duplicado, quedando uno en poder del armador y otro en el del interesado. 

No habrá derecho a indemnización cuando la pérdida se ha producido por culpa, descuido o negligencia del propio interesado.

Art. 42.- La Prefectura General de Puertos, por denuncia del Capitán o Patrón de un miembro de la tripulación o de cualquier otra persona, previa información comprobatoria, podrá suspender la navegación de las embarcaciones, de cualquier parte, que no llenen los requisitos de seguridad, higiene y confort exigidos en las reglamentaciones pertinentes, hasta el cumplimiento de los mismos, sin perjuicio de otras sanciones que correspondan.

Art. 43.- Los Agentes Marítimos podrán actuar en nombre y representación de los Armadores como representantes legales u oficiosos de los mismos.

TÍTULO V

DE LA DOTACIÓN DE UNA EMBARCACIÓN

Art. 44.- El personal contratado para tripular una embarcación, a los efectos de su dirección, maniobras y servicios, constituye la dotación de las mismas.

Art. 45.- El personal de la Marina Mercante se clasifica, según las funciones que le competen a bordo, en cuatro clases: -

a) Personal de cubierta o de puente;

b) Personal de máquinas;

c) Personal de servicios auxiliares, generales o de entrepuente;

d) Aprendices

Art. 46. - Las clases enumeradas en los incisos a) y c) del artículo anterior, se clasifican a su vez, teniendo en cuenta la jerarquía de los mismos, en tres categorías: Personal Oficial, de Maestranza y Subalterno; la comprendida en el inciso b), en dos categorías: Oficial y Subalterno y la comprendida en el inciso d), en dos categorías: Personal Subalterno.

Art. 47. - El personal de cubierta o de puente comprende:

a) En la categoría de Oficial:

Capitán;

Capitán-Práctico;

Práctico o Piloto;

Patrón de 1a., de 2a. y de 3a. clases;

Patrón timonel.

b) En la categoría de Maestranza:

Contramaestre;

c) En la categoría de Subalterno:

Timoneles y Marineros en general

Art. 48. - El personal de máquina comprende:

a) En la categoría de Oficial:

Maquinista Naval Superior;

Maquinistas de 1a., 2a. y 3a. categorías;

Conductores de 1a., 2a. y 3a. categorías

b) En la categoría de Subalterno:

Caldereteros, Foguistas, Limpiadores y demás componentes del personal auxiliar.

Art. 49.- El personal de servicios auxiliares comprende: 

a) En la categoría de Oficial:

Comisarios de 1a., de 2a., y de 3a., clases; 

Médicos, y

Radio-Operadores.

b) En la categoría de Maestranza: 

Mayordomos y Cocineros de 1a. y de 2a. clases. 

c) En la categoría de Subalternos: 

Cocinero de 3a. clase;

Art. 50.- El personal de Aprendices comprende:

Aprendices de Conductor, Comisario, Marinero, Mozo y de Cocinero.

TÍTULO VI

DE LA TRIPULACIÓN MÍNIMA Y DE SU CONTRATACIÓN

Art. 51.- Las embarcaciones de la Marina Mercante Nacional serán dotadas del personal mínimo necesario para que las mismas puedan desempeñar su función de transporte de personas y de bienes, en condiciones de máxima seguridad y eficiencia del servicio.

Art. 52.- El mínimo de la dotación, tanto en el personal superior como en el subalterno, dependerá de la clase e importancia de la embarcación, en función del servicio que desempeña y del tiempo de duración del viaje. La Dirección General la Marina Mercante preparará los cuadros para la dotación correspondiente del personal cuya aplicación quedará a cargo de la Prefectura General de Puertos. 

Art. 53.- Declárase libre de exigencias de dotación mínima para las embarcaciones que se sean de mero paseo y para las de hasta 20 toneladas de registro bruto, cuyas máquinas no desarrollan más de 50 HP.

A los efectos de su tripulación, la Prefectura General de Puertos y Sub-Prefecturas, tendrán en cuenta la idoneidad profesional de la misma, así como el factor seguridad para la navegación.

Art. 54.- Para la tripulación de su embarcación, el Armador puede contratar directamente los servicios profesionales del siguiente personal: Capitán o Patrón, Jefe de Máquina o Conductor, Comisario, Contramaestre, y del o de los Prácticos cuando se trata para un servicio estable y permanente.

Art. 55.- La contratación de los servicios de Prácticos, en los demás casos, se hará en la forma establecida por los reglamentos.

Art. 56.- El Armador, Capitán o Patrón, elegir los tripulantes necesarios para completar la dotación de su embarcación de entre el personal agremiado disponible. Si no lo hubiere, podrá contratar libremente dicho personal, haciendo constar esta circunstancia ante la Prefectura General de Puertos.

Art. 57.- El propietario de una embarcación, o sus parientes hasta de segundo grado, previa comprobación de esta circunstancia ante la Prefectura General de Puertos, toda vez que tengan sus respectivos títulos de idoneidad y se hallen debidamente matriculados, pueden formar parte de la tripulación de su embarcación, sin necesidad de estar afiliados a gremio alguno.

TÍTULO VII

DEL PERSONAL SUPERIOR O DIRECTIVO

CAPÍTULO I

DE LOS CAPITANES

Art. 58.- Para ejercer la profesión de Capitán de la Marina Mercante, se requiere:

a) Ser ciudadano paraguayo (nativo o naturalizado);

b) Tener el título habilitante;

c) Haber cumplido 25 años de edad;

d) Haber cumplido con la Ley del Servicio Militar Obligatorio;

e) Poseer los documentos personales exigidos por las leyes;

f) Poseer certificado expedido por el Servicio Médico de la Armada que compruebe tener salud compatible con el servicio de a bordo y en particular, vista y audición normales.

Art. 59.- Los Capitanes, a más de los deberes y atribuciones que les confieren el Código de Comercio, en Lib. III, Tít. III y la Ley No. 928 sobre "Reglamento de capitanías", que no resultaren derogados o modificados por la presente Ley, tendrán los siguientes:

a) Tomar Piloto o Práctico, en aguas extranjeras, en los lugares que los reglamentos o el uso de la prudencia lo exigieran. En caso contrario incurrieren falta pasible de sanción, a más de la responsabilidad por el pago de la multa que se hubiese aplicado a la embarcación;

b) Alojar y mantener al Práctico como Oficial de a bordo;

c) Hacer constar en el Rol, que será legalizado por los Consulados en el extranjero, todas las modificaciones que se produzcan por altas y bajas del personal;

d) Estar sobre cubierta cuando la embarcación a su mando tenga que salir y entrar en puertos, en los canales y pasos peligrosos y en todas las circunstancias en que pueden ser mayores los riesgos;

e) Instruir sumario en caso de cometerse delitos a bordo, y arrestar a los delincuentes si hubiesen sido individualizados;

f) Disponer que su embarcación preste servicio de auxilio a cualquier otra que lo solicite, sea nacional o extranjera;

g) Observar y hacer observar el cumplimiento de los reglamentos de luces y señales, para evitar colisiones;

h) Permanecer a bordo, en caso de peligro del buque, hasta agotar toda posibilidad de salvarlo, y antes de abandonarlo, oír a los Oficiales de la tripulación, obstando a lo que decida la mayoría, y si tuviere que refugiarse en el bote, procurará llevarse consigo ante todo, los libros y documentación de a bordo y luego los objetos de más valor;

i) Cumplir y hacer cumplir las obligaciones establecidas por las leyes y reglamentos de navegación, aduanas, sanidad, inmigración y prefectura, tanto en los puertos nacionales como en los del extranjero, so pena de responder personalmente por el pago de las multas a que se hubiese hecho pasible la embarcación por su incumplimiento.

Art. 60.- El Capitán no podrá enrolar en su embarcación a personas no inscriptas en la matrícula respectiva, ni tampoco estará obligado a recibir como tripulante a persona alguna que no fuere de su satisfacción o confianza.

Art. 61.- El Capitán, a la salida o arribo al puerto, deberá entregar a la Prefectura General de Puertos, en formulario escrito, la declaración de Entrada o Salida de la embarcación, en la que se consignara:

a) El nombre del Capitán;

b) Matrícula y tonelaje de porte;

c) Fecha y hora de salida o de entrada;

d) Número de tripulantes, incluso el Capitán;

e) Número de pasajeros y clases, conducidos o a conducir al interior o al exterior;

f) Tonelaje de carga de removido que conduzca;

g) Tonelaje de carga de exportación o importación y el calado del buque.

Art. 62.- El Capitán no podrá llevar pasajeros a bordo de embarcaciones no habilitadas para el efecto, sin autorización de la autoridad portuaria correspondiente.

Art. 63.- Salvo urgencia del servicio, no podrá el Capitán impedir que sus subordinados desembarquen, una vez llegados a puerto, para formular quejas ante las autoridades marítimas a consulares.

Art. 64.- En caso de naufragio, el Capitán deberá formalizar su protesta en el primer puerto de arribada, ante la autoridad competente o ante el Cónsul nacional, antes de las 24 horas.

Art. 65.- En caso de que el Capitán falleciese o quedare imposibilitado para desempeñar el Comando, el práctico más antiguo tomará a su cargo la dirección del buque, y a falta de éste, el Contramaestre.

Art. 66.- Los Capitanes de la Marina Mercante Nacional serán considerados Oficiales de la Reserva Naval.

Art. 67.- Los Oficiales del Cuerpo Combatiente de la Armada Nacional, desde el grado de Teniente de Navío, en situación de retiro, serán hábiles para ejercer la profesión de Capitán de la Marina Mercante. Los Oficiales de menor graduación podrán también matricularse como tales, previo examen de las asignaturas que figurando en el plan de estudios para el título de Capitán no figuren en el de las Escuelas o Academias Navales cursadas por ellos.

CAPÍTULO II

DE LOS PATRONES

Art. 68.- Para ejercer la profesión de Patrón de la Marina Mercante se requiere:

a) Ser ciudadano paraguayo (nativo o naturalizado);

h) Tener el título habilitante;

c) Haber cumplido 22 años de edad;

d) Haber cumplido con la Ley del Servicio Militar Obligatorio;

e) Poseer los documentos personales exigidos por las leyes;

f) Poseer Certificado expedido por el Servicio Médico de la Armada que compruebe tener salud compatible con el servicio de a bordo, y en particular, vista y audición normales.

Art. 69.- Establécese cuatro categorías de Patrones:

a) Patrón de Primera clase;

b) Patrón de Segunda clase;

c) Patrón de Tercera clase; y

d) Patrón Timonel.

Los Patrones Timoneles podrán conducir embarcaciones de hasta (20) veinte toneladas y remolcadores de hasta (15) quince toneladas cuyos motores no desarrollen más de 50 H.P.

Art. 70.- El Patrón, como Jefe de una embarcación, tendrá las mismas funciones, atribuciones, deberes y responsabilidades que los asignados al Capitán, cuyas disposiciones le son aplicables.

Art. 71.- Los Sub-Oficiales de Cubierta que prestaron servicio en la Armada Nacional, podrán matricularse como Patrones, previo examen de competencia, en las siguientes categorías:

a) Sub-Oficial mayor principal, como Patrón de 1a.;

b) Sub-Oficial mayor, como Patrón de 2a.;

c) Sub-Oficial de 1a., como Patrón de 2a.;

d) Sub-Oficial de 2a., como Patrón de 3a;

e) Contramaestre mayor principal, como Patrón Timonel.

Art. 72.- El Patrón de Primera que dejare de navegar durante un año consecutivo perderá la habilitación. Para reanudar sus actividades, deberá presentarse a examen de navegación de la zona y obtener nuevamente permiso de embarque. Los Patrones de Segunda y Tercera y los Patrones Timoneles que permanecieren sin navegar durante dos años consecutivos, perderán igualmente su habilitación, que podrán recuperarla en las mismas condiciones que el Patrón de Primera.

CAPÍTULO III

DE LOS PRÁCTICOS O PILOTOS

Art. 73.- Para ejercer la profesión de Práctico o Piloto, se requiere:

a) Ser ciudadano paraguayo (nativo o naturalizado);

b) Tener título habilitante;

c) Haber cumplido 22 años de edad;

d) Haber cumplido con la Ley del Servicio Militar Obligatorio;

e) Poseer los documentos personales exigidos por las leyes;

f) Poseer certificado de buena salud expedido por el Servicio Médico de la Armada.

Art. 74.- En la Marina Mercante habrá cuatro zonas de practicajes, que determinará cuatro categorías de Prácticos:

a) Prácticos del Norte (Asunción - Puerto Caballo);

b) Prácticos del Sur (Asunción - Confluencia);

c) Prácticos del Río Paraná (desde Pto. España hasta Confluencia);

d) Prácticos de Asunción a Río de la Plata.

Art. 75.- El practicaje en aguas jurisdiccionales de la República es obligatorio para todas las embarcaciones con propulsión propia, de más de 220 toneladas de arqueo total. Asimismo, las embarcaciones con propulsión propia menores de 220 toneladas de arqueo total que remolquen en convoy chatas, gabarras y otros, embarcarán el o los prácticos correspondientes para su navegación, cuando la suma de los tonelajes de arqueo total de los componentes del convoy sobrepase las toneladas de arqueo total.

Art. 76.- Los Pilotos o Prácticos son auxiliares técnicos del Capitán a los efectos de la navegación, en calidad de consejeros de rutas y maniobras, lo cual no altera la responsabilidad del Capitán en el gobierno de la embarcación.

Art. 77.- El Piloto o Práctico más antiguo será considerado Primer Oficial a bordo.

Art. 78.- El Piloto o Práctico (Primer Oficial) es el inmediato que sigue en jerarquía al Capitán, y por lo tanto, es su sucesor en el mando durante su ausencia enfermedad o muerte, en cuyo caso asumirá todas las funciones con las atribuciones y deberes inherentes al cargo de Capitán.

Art. 79- El Piloto o Práctico informará al Capitán y le prevendrá acerca de los inconvenientes o peligros que se presenten para proseguir navegando. En caso de que el Capitán decida, bajo su responsabilidad continuar navegando, hará constar su decisión en el Libro de Navegación.

Art. 80.- El Piloto o Práctico que hiciere naufragar o varar una embarcación o causare colisión o averías por negligencia, descuido o impericia, comprobada mediante un sumario instruido al efecto, responderá de los daños y perjuicios ocasionados al Armador, sin perjuicio de otras sanciones a que fuere posible.

Art. 81.- Todo Piloto o Práctico que durante dos años consecutivos hubiese dejado de navegar, no podrá volver a hacerlo sin antes rendir un nuevo examen profesional y físico que lo habilite nuevamente, de acuerdo a la reglamentación vigente.

Art. 82.- Los Prácticos nacionales no podrán serlo a la vez de otro país, y residirán en territorio nacional.

Art. 83. - Les está prohibido a los Prácticos, durante el ejercicio de sus funciones, interesarse directa o indirectamente en empresas comerciales de alijes o remolques.

Art. 84.- El Piloto o Práctico puede ejercer el practicaje de cualquier zona de los ríos Paraguay y Paraná, a condición de tener el título habilitante correspondiente.

Art. 85.- La Prefectura General de Puertos no despachará embarcaciones que no tenga el personal de Piloto o Práctico de acuerdo a las prescripciones del presente Código.

CAPÍTULO IV

DE LOS MAQUINISTAS NAVALES

Art. 86.- Para ejercer la profesión de Maquinista Naval de la Marina Mercante Nacional se requiere:

a) Ser ciudadano paraguayo (natural o naturalizado);

b) Tener el título habilitante;

c) Haber cumplido 22 años de edad; -

d) Haber cumplido con la ley del Servicio Militar Obligatorio;

e) Poseer los documentos personales exigidos por las leyes.

Art. 87.- Se establece cuatro categorías de Maquinistas Navales:

a) Maquinista Naval Superior;

b) Maquinista Naval de 1a.;

c) Maquinista Naval de 2a; y

d) Maquinista Naval de 3a.

Art. 88.- En las tres últimas categorías enunciadas en el artículo anterior existirán los títulos de especialización en:

a) Máquinas a Vapor;

b) Máquinas de Combustión interna.

Art. 89.- El Primer Maquinista es el Jefe de máquinas y del personal adscripto a las mismas, siendo responsable del buen estado de conservación y funcionamiento de las máquinas, accesorios, herramientas y materiales correspondientes de bordo.

Art. 90.- Los maquinistas indemnizarán pecuniariamente al Armador por lo daños, averías y pérdidas causados a las máquinas, herramientas y materiales puestos bajo su cuidado y responsabilidad, o a la embarcación, por impericia, omisión o malicia, debidamente comprobada, sin perjuicio de la responsabilidad criminal que les corresponda.

Art. 91.- El personal de Máquinas, tanto superior como subalterno, adoptar las máximas precauciones que sean necesarias, dentro de la órbita de sus funciones, para evitar todo peligro a la vida de los pasajeros y tripulantes y a la seguridad de la embarcación.

Art. 92.- El Primer Maquinista llevará el Libro de Guardia de Máquina, como así mismo el inventario del cargo.

Art. 93.- El Primer Maquinista debe cuidar que el combustible, lubricante u otros materiales, sean los adecuados para el uso de las máquinas, pudiendo rechazar los que no lo fueren.

Art. 94.- El Primer Maquinista deberá dar aviso inmediato al Capitán o Patrón, de cualquier desperfecto o anormalidad que advirtiere en el funcionamiento de las maquinas a su cargo.

Art. 95.- El personal de máquinas de guardia no podrá efectuar ninguna clase de maniobra sin instrucciones expresas del Capitán o autorización previa del mismo.

Art. 96.- Las obligaciones atribuidas al Primer Maquinista se extienden al que le sustituya en esta función.

Art. 97.- Los Jefes del cuadro de máquinas de la Armada Nacional, en situación de retiro, están equiparados a Maquinistas Navales Superiores de la Marina Mercante Nacional.
Art. 98.- Los Oficiales y Ayudantes Navales Maquinistas de la Armada Nacional, en situación de retiro, están equiparados a Maquinistas de la Marina Mercante Nacional de acuerdo a las siguientes categorías:

a) Teniente de Navío, a Maquinista de 1a.;

b) Teniente de Fragata y de Corbeta y Ayudantes Navales de 1a. y de 2a. de Máquinas, a Maquinista de 2a.;

c) Guardiamarina y Ayudantes Navales de Máquinas de 3a. y 4a., a Maquinista de 3a.

Art. 99.- Las Maquinistas de la Marina Mercante Nacional serán considerados Oficiales de la Reserva de la Marina de Guerra.
CAPÍTULO V

DE LOS COMISARIOS

Art. 100.- Para ejercer la profesión de Comisario, se requiere:

a) Ser ciudadano paraguayo (natural o naturalizado);

b) Tener título habilitante;

c) Haber cumplido 22 años de edad;

d) Haber cumplido con la Ley del Servicio Militar Obligatorio;

c) Tener los documentos personales exigidos por las leyes.

Art. 101.- El Comisario desempeña la función de auxiliar del Capitán en cuanto a la parte administrativa de una embarcación, siendo sus atribuciones y deberes, sin perjuicio de lo establecido en el Libro III, Tít. V del Código de Comercio, los siguientes:

a) Llevar la documentación del cargamento y otros documentos relativos al servicio administrativo de la embarcación;

b) Confeccionar las planillas de sueldos y extraordinarios de la tripulación y planillas de pasajes y fletes cobrados a bordo;

c) Recibir las mercadería conforme a la orden de carga remitida por el armador, las cuales deben quedar debidamente individualizadas mediante etiquetas y referencias, debiendo comunicar al Capitán cualquier irregularidad que observare respecto a las mismas;

d) Controlar las compras efectuadas a bordo para el uso y consumo de la embarcación;

e) Confeccionarla Orden de Carga para el control de la agencia, como asimismo, las declaraciones de entrada y salida de la embarcación;

f) Hacer entrega a destino de las cargas;

g) Distribuir y acomodar el pasaje a bordo;

h) Confeccionar la lista de pasajeros embarcados durante la navegación.

Art. 102.- El Comisario es Jefe de la Comisaría y del Personal de Cámara.

Art. 103.- Los Comisarios de 2a. y 3a. actuarán como auxiliares del de 1a., y le reemplazarán por su orden, en caso de impedimentos, con los mismos deberes y atribuciones.

Art. 104.- El Comisario no debe efectuar negocio alguno por cuenta propia durante el viaje, so pena de ser sancionado por las autoridades, sin perjuicio de las acciones civiles que competan al Armador.

Art. 105.- El Comisario será responsable de las mercaderías cargadas a bordo. Esta responsabilidad cesa recién después de ser desembarcadas las mismas en puerto de destino.

Art. 106.- El Comisario será responsable de los efectos y valores que los pasajeros le entregaren a bordo en custodia.

Art. 107.- Los Oficiales de Administración retirados de la Armada Nacional serán equiparados a Comisarios de Primera Clase.

Art. 108.- Los Ayudantes Navales de Administración que prestaren servicio en la Armada Nacional serán equiparados a Comisarios de 2a. clase y Sub-Oficiales Mayores Principales y Sub-Oficiales Mayores de Administración, a Comisarios de 3a. clase.

CAPÍTULO VI

DE LOS RADIO - OPERADORES

Art. 109.- Para ejercer la profesión de Radio-Operador de la Marina Mercante Nacional se requiere:

a) Ser ciudadano paraguayo (natural o naturalizado);

b) Tener el título habilitante;

c) Haber cumplido 22 años de edad;

d) Haber cumplido con la Ley del Servicio Militar Obligatorio;

e) Tener los documentos personales exigidos por las leyes.

Art.110.- El Radio-Operador tendrá la categoría de Oficial a bordo, y sus funciones estarán determinadas en el rol respectivo.

Art.111.- El Radio-Operador debe tener conocimiento de todos los convenios internacionales referentes

a telecomunicaciones, que sean de interés para el servicio radio-telegráfico de a bordo.

Art. 112.- Las embarcaciones dotadas de equipo radio-telegráfico, tendrán personal Radio-Operador, no así las que estuviesen dotadas de radio-telefonía, cuyo manejo quedará a cargo del Capitán o del Oficial designado por el mismo.

Art. 113.- El Comisario de abordo podrá ejercer la función de Radio-Operador, sin perjuicio de sus funciones propias.

CAPÍTULO VII

DE LOS MÉDICOS Y OTROS OFICIALES DE SERVICIOS AUXILIARES

Art. 114.- Toda embarcación autorizada a transportar pasajeros al exterior (Art. 23, Inc. c) deberá contar en su dotación con un Médico titulado.

Art. 115.- El Médico prestará atención gratuita a la tripulación y al pasaje, toda vez que no se trate de afecciones crónicas que puedan ser tratadas al término del viaje.

Art. 116.- El Médico tendrá a su cargo la dirección de los servicios de sanidad de a bordo, sin perjuicio

de la debida obediencia a la autoridad del Capitán.

Art. 117.- El Médico cumplirá y hará cumplir las disposiciones emanadas del Ministerio de Salud Pública y Bienestar Social en materia de sanidad internacional llevará los libros que exijan las mismas.

Art. 118.- El número, calidad y funciones de otros oficiales que fueren necesarios para completar la tripulación de un barco, como Capellanes, Sobrecargos y otros, serán determinados en cada caso por la Dirección General de la Marina Mercante. 

TÍTULO VIII

DEL PERSONAL DE MAESTRANZA

CAPÍTULO I

DE LOS CONTRAMAESTRES

Art. 119.- Para ejercer la profesión de Contramaestre se requiere:

a) Ser ciudadano paraguayo (natural o naturalizado);

b) Tener título habilitante;

c) Haber cumplido con la Ley del Servicio Militar Obligatorio;

d) Haber cumplido 22 años de edad;

Art. 120.- El Contramaestre hará cumplir a la tripulación, todas las órdenes emanadas del Capitán o de los Oficiales, con respecto al manejo de la embarcación a las tareas de maniobra de la misma.

Art. 121.- El Contramaestre es responsable de la integridad y buenas condiciones de estibaje de la carga a bordo, desde su embarque hasta su entrega a destino.

Art. 122.- En caso de incendio o de avería, el Contramaestre debe adoptar las primeras medidas utilizando todos los recursos disponibles para combatirlos, hasta recibir instrucciones de sus superiores.

Art. 123.- El Contramaestre debe cuidar del aparejamiento y arrancho de la embarcación, así como de la conservación del casco, de tal modo que la embarcación se encuentre en buenas condiciones de trabajo, en puerto y navegación.

Art. 124.- El Contramaestre tendrá a su cargo las maniobras de atraque, desatraque y fondeo, de acuerdo a las órdenes recibidas del Capitán o Patrón.

Art. 125.- En defecto del Capitán y Oficiales, el Contramaestre tomará el Comando de la embarcación, en cuyo caso asumirá todas las atribuciones y deberes asignados al Capitán.

Art. 126.- El Contramaestre será el hombre de mando del Capitán, en ausencia del Primer Oficial.

Art. 127.- El Contramaestre deberá distribuir e instruir a la tripulación de cubierta.

Art. 128.- Los Sub-Oficiales de cubierta que prestaren servicio en la Armada Nacional serán equiparados a los Contramaestres de la Marina Mercante Nacional.

CAPÍTULO II

DE LOS CONDUCTORES

Art. 129.- Para ejercer la profesión de Conductor se requiere:

a) Ser ciudadano paraguayo (natural o naturalizado);

b) Haber cumplido 22 años de edad;

c) Poseer título habilitante;

d) Haber cumplido con la Ley del Servicio Militar Obligatorio;

e) Poseer los documentos personales exigidos por las leyes.

Art. 130.- Se establecen tres categorías de Conductores:

a) Conductores de 1a.;

b) Conductores de 2a.;

c) Conductores de 3a.

Art. 131.- Los Conductores tendrán las mismas atribuciones y deberes que los establecidos para los Maquinistas Navales.

Art. 132.- Los Sub-Oficiales Maquinistas que prestaron servicios en la Armada Nacional, serán equiparados a Conductores previo examen de competencia, y de acuerdo a las siguientes categorías: 

a) Sub-Oficial Mayor Principal y Mayor, a Conductor de 1a.;

b) Sub-Oficial de 1a., a Conductor de 2a.;

c) Sub-Oficial de 2a., a Conductor de 3a.; 

CAPITULO III

DE LOS COCINEROS

Art. 133.- Para ejercer la profesión de Cocinero se requiere:

a) Ser ciudadano paraguayo (natural o naturalizado);

b) Tener título habilitante;

c) Haber cumplido con la Ley del Servicio Militar Obligatorio;

d) Poseer certificado de buena salud expedido por el Servicio Médico de la Armada Nacional

Art. 134.- Los Cocineros desempeñarán las funciones que le sean asignadas en el Rol respectivo y estarán directamente subordinados al Comisario o Patrón o Capitán, según la categoría de la embarcación.

Art. 135.- El número de cocineros y ayudantes de una embarcación será fijado por la Dirección General de la Marina Mercante, en base a la tripulación y capacidad de pasaje de cada embarcación.

TÍTULO IX

DEL PERSONAL SUBALTERNO

CAPÍTULO I

DE LOS MARINEROS

Art. 136.- Para ejercer la profesión de Marinero se requiere:

a) Haber cumplido 18 años de edad;

b) Si es ciudadano paraguayo haber cumplido con la Ley del Servicio Militar Obligatorio;

c) Saber nadar y manejar embarcación a remos;

d) Saber leer y escribir;

e) Poseer los documentos personales exigidos por las leyes.

Art. 137.- El Marinero, desde el momento de su embarque, será considerado personal de cubierta, directamente subordinado al Capitán, Patrón o Contramaestre, y estará sujeto a la reglamentación de trabajo que le compete dentro del rol respectivo. 

CAPÍTULO II

DEL PERSONAL SUBALTERNO DE MÁQUINAS

Art. 138.- El personal subalterno de máquinas comprenderá:

a) Caldereteros;

b) Foguistas, limpiadores y demás auxiliares de máquinas.

Art. 139.- Para el ejercicio de cualquiera de las profesiones como personal subalterno de máquinas, se requiere:

a) Haber cumplido 18 años de edad;

b) Haber cumplido con la Ley del Servicio Militar Obligatorio si se trata de paraguayo;

c) Tener idoneidad comprobada mediante los certificados correspondientes;

d) Poseer los documentos personales exigidos por las leyes.

Art. 140.- El personal subalterno de máquinas estará bajo las órdenes inmediatas del Jefe de Máquinas, y desempeñar las funciones que les sean asignadas en el rol respectivo.

Art. 141.- Los auxiliares de máquinas estarán clasificados como sigue:

a) Caldereteros;

b) Foguistas, cuando presten servicios en máquinas a vapor;

c) Limpiadores, cuando presten servicios en máquinas a combustión interna; y

d) Engrasadores y carboneros.

Art. 142.- El personal subalterno de máquinas es responsable del buen funcionamiento de las máquinas puestas a su cuidado y deberá dar aviso, de inmediato al maquinista o conductor de guardia de cualquier anormalidad que observare y que pudiera poner en peligro la seguridad del personal y del material que se encuentra a bordo.

CAPÍTULO TERCERO

DEL PERSONAL SUBALTERNO AUXILIAR

Art. 143.- En la categoría de personal subalterno auxiliar se hallan comprendidos:

a) Cocinero de 3a. clase;

b) Ayudantes cocineros;

c) Mozos en general.

Art. 144.- Para ejercer cualquiera de las profesiones de personal subalterno auxiliar, se requiere:

a) Ser ciudadano paraguayo (natural o naturalizado);

b) Haber cumplido 18 años de edad;

c) Haber cumplido con la Ley del Servicio Militar Obligatorio; 

d) Tener idoneidad para el cargo, comprobado mediante los certificados correspondientes;

e) Poseer los documentos personales exigidos por las leyes.

Art. 145.- Las funciones del personal subalterno auxiliar estarán reglamentadas en el rol respectivo.

Art. 146.- El número y clase de profesionales auxiliares subalternos que forman parte de la dotación de una embarcación, dependerán de la categoría de la misma y de las funciones que desempeña y serán determinados, en cada caso, por la Dirección. 

TÍTULO X

CAPÍTULO ÚNICO

Art. 147.- Para ingresar como Aprendiz, a bordo, se requiere:

a) Ser ciudadano paraguayo;

b) Haber cumplido 16 años;

c) Tener autorización de los padres o tutores o en su defecto del Defensor General de Menores, siendo menor de 18 años;

d) Tener los documentos personales exigidos por las leyes;

Art. 148.- La admisión de Aprendices a bordo, en las distintas especialidades, queda supeditada exclusivamente a la anuencia del Armador.

Art. 149.- Los Aprendices no serán computados para establecer el mínimo de la tripulación correspondiente a la embarcación.

Art. 150.- Dentro del personal de a bordo podrá contarse con aprendices de: a) Comisarios; b) Conductores; c) Marineros; d) Mozos y e) Cocineros.

Art. 151.- El período minino de aprendizaje será de un año.

Art. 152.- El Aprendiz que ha terminado su aprendizaje podrá optar al título correspondiente de acuerdo a la reglamentación que establece la Dirección General de la Marina Mercante.

TÍTULO XI

DISPOSICIONES GENERALES

Art. 153.- Hasta tanto se organice el Instituto de Enseñanza Náutica, Prefectura General de Puertos expedirá los títulos o habilitaciones requeridos por el desempeño de cada una de las profesiones náuticas, previo examen de conformidad a los reglamentos y programas dictados por la Dirección General de la Marina Mercante.

Art. 154.- El personal que forma parte de la dotación de una embarcación estará matriculado en la Prefectura General de Puertos, sin cuyo requisito no ser enrolado como miembro de una tripulación.

Art. 155.- Los extranjeros podrán revalidar sus títulos profesionales de acuerdo a las disposiciones contenidas en los Tratados Internacionales, o mediante reciprocidad, conforme a los reglamentos que para el efecto se dictaren.

Art. 156.- En caso de siniestros producidos a bordo, o de salvataje, todo el personal, sin distinción de jerarquía ni de funciones, debe colaborar desinteresadamente, en forma activa, decidida y humanitaria en las operaciones que sean necesarias, de acuerdo con los reglamentos de navegación o a las instrucciones impartidas por los Oficiales de embarcación. 

Art. 157.- El personal de a bordo, sin distinción de categoría, debe observar buena conducta, actuar con lealtad y dar cumplimiento a todos los reglamentos de trabajo, para asegurar a realización en un servicio eficiente.

Art. 158.- El personal navegante está obligado a justificar anualmente su estado de salud ante la Prefectura General de Puertos bajo pena de suspensión el ejercicio de su profesión.

Art. 159.- Una vez embarcado el personal debe permanecer a bordo y cuando esté en servicio de guardia en su puesto respectivo y no podrá abandonar la embarcación sin autorización expresa del Capitán o Patrón o de quien los sustituya en el ejercicio del mando.

Art. 160.- El personal superior y subalterno, debe estar munido obligatoriamente de su Libreta de Navegación que le será expedida por la Prefectura General de Puertos.

Art. 161.- El rol de funciones del personal de abordo será establecido para cada miembro de la tripulación, por la Dirección General de la Marina Mercante.

Art. 162.- No se debe asignar al personal de a bordo la ejecución de trabajo puedan poner en peligro su salud o su vida. La Dirección General de la Marina Mercante especificará este género de trabajos para prohibir su ejecución de acuerdo a dictámenes o directivas del Ministerio de Salud Pública y Bienestar Social.

Art. 163.- El personal embarcado tiene el derecho de recurrir en quejas ante el armador, autoridades portuarias o ante los Cónsules Nacionales, cuando el buque se hallare en aguas o puertos extranjeros, por maltratos o castigos que considere injustificados de que hubiese sido objeto a bordo.

Art. 164.- El personal marítimo, directivo o subalterno, que deba embarcarse fuera del puerto de la Capital, lo hará libre de gastos de traslado, manutención y espera, y su sueldo correrá desde el día que inicie su traslado desde el lugar en que ha sido contratado.

Art. 165.- El tripulante gozará de un descanso compensatorio de 24 horas a la semana, en el puerto de partida o en el de destino a opción del personal. Si por circunstancias de trabajo, el tripulante no gozará de este descanso compensatorio, tendrá derecho a percibir jornal extraordinario por dicho día.

Art. 166.- Ningún personal, superior o subalterno puede ser despedido de su empleo, sino por justa causa, tales como: mala conducta, falta de disciplina, desobediencia, embriaguez, desorden, riña, deshonestidad, falta de capacidad de otras comprobadas mediante información sumaria instruida para el efecto Capitán o Patrón de la embarcación.

Art. 167.- El personal marítimo, sin distinción de categoría, es responsable dentro de los límites de sus atribuciones, por las pérdidas, deterioros y perjuicio general sobrevenidos a la embarcación o a la carga, por impericia, culpa o negligencia en el cumplimiento de sus funciones.

Art. 168.- Para la aplicación de las disposiciones de este Código, la Dirección General de la Marina Mercante y la Prefectura General de Puertos, dentro de sus atribuciones específicas, son las únicas autoridades que deben entender en cualquier asunto relacionado con el personal o el material de navegación.

Art. 169.- Queda prohibido al personal embarcado efectuar negocio alguno cuenta propia durante el viaje, so pena de ser sancionado por las Autoridades, sin perjuicio de las acciones civiles que competan al Armador.

Art. 170.- En toda embarcación debe existir, a cargo del Capitán o Patrón ejemplar del Código de Comercio, del presente Código y de las demás leyes y reglamentaciones que atañen a la navegación.

TÍTULO XII

DISPOSICIONES TRANSITORIAS

Art. 171.- El régimen administrativo y disciplinario de la tripulación de embarcaciones de la FLOTA MERCANTE DEL ESTADO, estará en un todo (Decreto-Ley No. 2340) y de las reglamentaciones que se dictaren para el funcionamiento de la misma.

Art. 172.- El régimen actual de trabajo, convenido entre armadores y trabajadores de la Marina Mercante Nacional seguirá en vigencia hasta el vencimiento de los respectivos contratos, más las disposiciones de este Código que resultaren más favorables para los trabajadores tendrán aplicación inmediata.

Art. 173.- Las disposiciones de este Código tendrán inmediata aplicación en lo que respecta a número, categorías y funciones del personal para las nuevas embarcaciones que se incorporen a la Marina Mercante Nacional, así como para las que se hallan en servicio y fueren reacondicionadas con características modernas, en cuanto a su mecanismo de propulsión o estructura.

Art. 174.- El Poder Ejecutivo dictará las reglamentaciones que fueren necesarias para adoptar las normas internacionales relativas a la seguridad en el mar, a las peculiaridades de la navegación de nuestros ríos interiores.

LIBRO II

DE LAS FALTAS Y CONTRAVENCIONES Y DE SUS PENALIDADES

TÍTULO I 

DISPOSICIONES GENERALES

Art. 175.- Toda acción u omisión que infrinja las disposiciones contenidas en este Código, será considerada falta o contravención, si no constituyere infracción mayor.

Art. 176.- Los hechos u omisiones cometidos a bordo, durante la navegación o estando la embarcación fondeada, serán investigados y sancionados por el Capitán o Patrón.

Art. 177.- Los hechos u omisiones cometidos por el personal marítimo, dentro de la jurisdicción de la Prefectura General de Puertos y Sub-Prefecturas serán investigados y sancionados por las mencionadas autoridades respectivamente.

Art. 178.- En caso de que los hechos u omisiones sobrepasen por su gravedad, a las atribuciones del Capitán o Patrón o de la Prefectura, éstos adoptarán las medidas de seguridad pertinentes, instruirán el sumario y remitirán la causa a la jurisdicción competente.

Art. 179.- El Capitán o Patrón, a bordo, instruirá el sumario, designando como Secretario "ad-hoc" a un miembro de la tripulación. El sumario será breve y por escrito, debiendo en todos los casos tomarse declaración al inculpado.

Art. 180.- Un hecho o una comisión será considerado como probado, a los efectos de la aplicación de una sanción, si no mediare la confesión del inculpado o no fuere del conocimiento directo del Capitán o Patrón, con el testimonio de por lo menos dos personas.

Art. 181.- En caso de falta leve, cuyo castigo no sea más que simple amonestación, no será necesario instruir sumario por escrito.

Art. 182.- La parte resolutiva de la sentencia será asentada en el Libro de Navegación y en la Libreta del inculpado.

Art. 183.- Los sumarios finiquitados serán entregados a la Prefectura General de Puertos, a la llegada de la embarcación al puerto de origen.

Art. 184.- El Capitán o Patrón, hará entrega al tocar el primer puerto en que existan autoridades de Prefectura, de miembros de la tripulación o del pasaje que hubiesen cometido actos criminosos.

TÍTULO II

DE LAS PENAS

Art. 185.- Al llegar a puerto de destino se extingue la pena impuesta a un pasajero.

Art. 186.- Los tripulantes que estuvieren cumpliendo pena de arresto y llegaren a término de viaje, siendo dentro de la jurisdicción nacional, deberán ser entregados por el Capitán o Patrón a las autoridades de Prefectura, para completar la pena que les hubiese sido impuesta.

Art. 187.- Para la aplicación y gradación de las penas se tendrá en cuenta la edad, sexo y antecedentes del inculpado.

Art. 188.- Será considerado reincidente el que vuelva a cometer una falta dentro del término de 60 días después de la primera. Los reincidentes serán sancionados con un aumento de pena por cada reincidencia.

Art. 189.- Las faltas y sanciones se prescriben a los 90 días de cometida la infracción o de dictada la resolución condenatoria, salvo que la pena consista en la inhabilitación.

Art. 190.- La Prefectura General de Puertos sancionará, inhabilitando temporal o definitivamente para formar parte de la tripulación de una embarcación, sin perjuicio de otros castigos a que fuere pasible, a todo personal marítimo, directivo o subalterno, que hubiese sido condenado por Juez competente, por culpa o negligencia de resultantes de un sumario instruido abordo, por el Capitán o por la autoridad portuaria, estando la embarcación en puerto o habiendo sido cometidos los hechos en tierra.

Art. 191.- Las penas que signifiquen inhabilitación definitiva o temporaria, por más de seis meses, impuestas por las autoridades de Prefectura, serán apelables ante la Dirección General de la Marina Mercante, quien resolverá en segunda y última instancia.

Art.192.- Las penas aplicadas por el Capitán o el Patrón serán apelables ante la autoridad de Prefectura, una vez llegada la embarcación al puerto de origen o a de destino, dentro del territorio nacional. Esta disposición no afecta la facultad de despido, con justa causa, que mantiene intacta el Capitán o Patrón.

Art. 193.- Las multas serán cobradas por el Capitán o Patrón o por la autoridad de Prefectura, mediante la retención del sueldo del inculpado y su importe será abonado en estampillas habilitadas especialmente para el efecto por la Dirección General de la Marina Mercante, para la creación de un FONDO DE SOCORRO para las víctimas de la navegación.

TÍTULO III

DE LA GRADACIÓN DE LAS PENAS

Art. 194.- Los castigos que podrá imponer el Capitán o Patrón por falta u omisión a bordo, son los siguientes:

a) Para los tripulantes:

1. Amonestación pública;

2. Multa (importe del salario de 1 a 5 días);

3. Arresto (de 1 a 10 días) con pérdida de la mitad del sueldo, de los días de arresto como multa;

4. Suspensión y despido.

b) Para los Oficiales:

1. Amonestación;

2. Exclusión de la mesa del Capitán de 1 a 15 días;

3. Arresto en su camarote hasta 10 días, con pérdida de la mitad del sueldo con multa por los días de arresto;

4. Suspensión y despido.

c) Para los Pasajeros:

1. Amonestación;

2. Multa hasta una suma equivalente al 10% del pasaje que hubiere abonado;

3. Arresto hasta 8 días en un camarote designado por el Capitán.

Art. 195.- La Prefectura General de Puertos impondrá las sanciones a que se han hecho pasibles los Capitanes o Patrones, por faltas cometidas en el ejercicio de sus funciones, debiendo ser dichas sanciones las siguientes:

a) Amonestación;

b) Multa (importe del sueldo de 1 a 15 días);

c) Arresto de 1 a 10 días con pérdida total del sueldo correspondiente a los días de arresto como multa;

d) Suspensión y destitución.

TÍTULO IV

DE LAS FALTAS O CONTRAVENCIONES

Art. 196.- Las faltas o contravenciones en que pueden incurrir los miembros de la tripulación de una embarcación, pasibles de sanción por este Código son las siguientes:

a) Negligencia leve en el cumplimiento de los deberes profesionales;

b) Desobediencia leve;

c) Pérdida por negligencia de la libreta u otros documentos que debe llevar a bordo;

d) Riña o disputa;

e) Embriaguez;

f) Falta de respeto al superior;

g) Ausencia de a bordo sin permiso;

h) Negligencia grave en el cumplimiento de los deberes profesionales, y cualquier otra infracción o falta que perturbe el orden o el buen servicio de a bordo.

Art. 197.- Las faltas o contravenciones en que pueden incurrir los pasajeros, pasibles de sanción por este Código, son las siguientes:

a) Frecuentar lugares de la embarcación que no sean accesibles para los mismos;

b) Promover ruidos, músicas, cantos y cuantos actos puedan ocasionar molestias a los demás pasajeros en horas destinadas al sueño, según horario establecido por los reglamentos de a bordo;

c) Promover escándalos o participar en riñas a bordo;

d) Dedicarse a juegos prohibidos por los reglamentos de a bordo;

e) Infringir cualquier otro reglamento dictado por el Capitán o Patrón de abordo.

Art. 198.- Los Capitanes o Patrones aplicarán, según su prudente arbitrio las penas indicadas en el Art. 193, teniendo en cuenta la importancia de las infracciones y las circunstancias que en cada una de ellas concurran. Y para la gradación de las penas se tendrá muy especialmente en cuenta las reincidencias del inculpado.

Art. 199.- Las faltas o contravenciones en que puede incluir el Capitán o Patrón que este Código sanciona, son las siguientes:

a) Abuso o extralimitación en sus facultades;

b) Embarcar o desembarcar pasajeros o cargos en lugares no habilitados para ello y no autorizados por las Compañías Armadoras;

c) El incumplimiento de reglamentos, consignas e instrucciones impartidos por la autoridad de Prefectura;

d) Incumplimiento de las disposiciones del reglamento sanitario o de inmigración correspondiente;

e) Transportar cargas, sin tener bodegas para el efecto, en una embarcación de transporte exclusivo de pasajeros;

f) Embarcar un número mayor de pasajeros que el asignado como capacidad máxima a la embarcación;

g) Embarcar mayor cantidad de carga que la asignada a la embarcación, de acuerdo a la línea de franco bordo y al certificado de troja establecidos por la Prefectura General de Puertos;

h) Embarcar pasajeros en estado de ebriedad manifiesta;

i) Conducir menores de 14 años que no fueren acompañados por personas mayores, sin autorización legal correspondiente;

j) Cobrar suma mayor de la estipulada por las tarifas de fletes y pasajes;

k) Permitir reuniones bulliciosas y juegos prohibidos que perturben la tranquilidad del pasaje;

I) No llevar todos y en debida forma los libros y documentaciones exigidos abordo;

m) No tomar prácticos en los lugares que los reglamentos y la prudencia exigen;

n) Enrolar como miembros de la tripulación, individuos no matriculados en la Prefectura General de Puertos;

ñ) No llevar a bordo elementos de seguridad para casos de siniestros, tales como salvavidas, bote, extinguidores, y otros;

o) Cualquier otro hecho u omisión que constituya una violación de los deberes que le incumbe, por razón de su cargo, según leyes y reglamentaciones vigentes.

Art. 200. - La Prefectura General de Puertos, para aplicar las sanciones establecidas por el Art. 194, correspondiente a las infracciones enumeradas en el artículo anterior, tendrá en cuenta la importancia de éstas y las circunstancias que en cada una de ellas concurran. Para la gradación de las penas se tendrá muy especialmente en cuenta las reincidencias del inculpado.

Art. 201. - Deróguense las disposiciones que contraríen a las del presente Código.

Art. 202. - Comuníquese, etc. 

LEY No 269193

QUE APRUEBA EL ACUERDO DE TRANSPORTE FLUVIAL POR LA HÍDROVIA PARAGUAY - PARANA Y SUS SEIS PROTOCOLOS ADICIONALES, SUSCRITO ENTRE LOS GOBIERNOS DE LA REPÚBLICA ARGENTINA, DE LA REPÚBLICA DE BOLIVIA, DE LA REPÚBLICA FEDERATIVA DEL BRASIL, DE LA REPÚBLICA DEL PARAGUAY Y DE LA REPÚBLICA ORIENTAL DEL URUGUAY”

EL CONGRESO DE LA NACIÓN PARAGUAYA SANCIONA CON FUERZA DE

LEY:

Artículo 1o.- Apruébase el Acuerdo de Transporte Fluvial por la Hidrovía Paraguay - Paraná y sus seis Protocolos Adicionales, suscrito entre los Gobiernos de la República Argentina, de la República de Bolivia, de la República Federativa del Brasil, de la República del Paraguay y de la República Oriental del Uruguay, en el Valle de las Leñas, Provincia de Mendoza, Argentina, el 26 de junio de 1992, cuyo texto es como sigue:
ACUERDO DE SANTA CRUZ DE LA SIERRA DE TRANSPORTE FLUVIAL POR LA HIDROVÍA PARAGUAY-PARANÁ (Puerto de Cáceres-Puerto de Nueva Palmira).

ENTRE:

La República Argentina

La República de Bolivia

La República Federativa del Brasil

La República del Paraguay y

La República Oriental del Uruguay

26 DE JUNIO DE 1992

Los Plenipotenciarios de la República Argentina, de la República de Bolivia, de la República Federativa del Brasil, de la República del Paraguay y de la República Oriental del Uruguay; 

CONVENCIDOS que para la concreción del proceso de integración regional es necesario contar con servicios de transporte y comunicaciones eficientes y adecuados a los requerimientos actuales del comercio y el desarrollo; 

PERSUADIDOS que la Hidrovía Paraguay-Paraná (Puerto de Cáceres-Puerto de Nueva Palmira) constituye un factor de suma importancia para la integración física y económica de los Países de la Cuenca del Plata; 

SEGUROS que el desarrollo de la Hidrovía Paraguay-Paraná (Puerto de Cáceres-Puerto de Nueva Palmira) crea una comunidad de intereses que debe ser apoyada en forma adecuada, eficaz y mancomunada, basada en la igualdad de derechos y obligaciones de sus países ribereños; 

DECIDIDOS a crear las condiciones necesarias para concederse mutuamente todas las facilidades y garantías posibles a fin de lograr la más amplia libertad de tránsito fluvial, de transporte de personas y bienes y la libre navegación; 

RECONOCIENDO que deben eliminarse todas las trabas y restricciones administrativas, reglamentarias y de procedimiento, y la necesidad de crear para el efecto un marco normativo común, con el objeto de desarrollar un comercio fluido y una operativa fluvial eficiente; 

REAFIRMANDO el principio de la libre navegación de los ríos de la Cuenca del Plata, establecido por los países ribereños de la Hidrovía Paraguay-Paraná (Puerto de Cáceres-Puerto de Nueva Palmira) en sus legislaciones y en los tratados internacionales vigentes; 

CONSIDERANDO el Tratado de Brasilia de 1969 como marco político para la integración física de la Cuenca del Plata y la Resolución No 238 de la XIX Reunión de Cancilleres de la Cuenca del plata3; y 

TENIENDO PRESENTE los principios, objetivos y mecanismos del Tratado de Montevideo 1980 y lo dispuesto en los artículos segundo y décimo de la Resolución 2 del Consejo de Ministros de la Asociación; 

CONVIENEN en celebrar, al amparo de dicho tratado, el presente Acuerdo de Transporte Fluvial por la Hidrovía Paraguay-Paraná (Puerto de Cáceres-Puerto de Nueva Palmira).
CAPÍTULO I

OBJETO Y ALCANCE DEL ACUERDO

Artículo 1º. El presente Acuerdo tiene por objeto facilitar la navegación y el transporte comercial, fluvial5 y longitudinal en la Hidrovia Paraguay-Paraná (Puerto de Cáceres-Puerto de Nueva Palmira), en adelante "la Hidrovía", en el ámbito del Tratado de la Cuenca de la Plata, mediante el establecimiento de un marco normativo común que favorezca el desarrollo, modernización y eficiencia de dichas operaciones, y que facilite y permita el acceso en condiciones competitivas a los mercados de ultramar. 

Artículo 2º. La Hidrovia comprende los Ríos Paraguay y Paraná, incluyendo los diferentes brazos de desembocadura de este último, desde Cáceres en la República Federativa del Brasil hasta Nueva Palmira en la República Oriental del Uruguay y el Canal Tamengo, afluente del Río Paraguay, compartido por la República de Bolivia y la República Federativa del Brasil. 

Artículo 3º. Las disposiciones del presente Acuerdo son aplicables a la navegación, el comercio y el transporte de bienes y personas que comprendan la utilización de la Hidrovía. 

Se exceptúa de esta norma el paso de buques de guerra y otras embarcaciones con actividades sin fines de comercio, así como el transporte fluvial transversal fronterizo, los cuales se regirán por los tratados y normas existentes o que se concreten en el futuro entre los países ribereños de la Hidrovía o entre éstos y terceros países. 

CAPÍTULO II

LIBERTAD DE NAVEGACIÓN 

Artículo 4º. Los países signatarios se reconocen recíprocamente la libertad de navegación en toda la Hidrovía de las embarcaciones de sus respectivas banderas, así como la navegación de embarcaciones de terceras banderas. 

Artículo 5º. Sin previo acuerdo de los países signatarios no se podrá establecer ningún impuesto, gravamen, tributo o derecho sobre el transporte, las embarcaciones o sus cargamentos, basado únicamente en el hecho de La navegación.

CAPÍTULO III

IGUALDAD DE TRATAMIENTO

Artículo 6º. En todas las operaciones reguladas por el presente Acuerdo los países signatarios otorgan recíprocamente a las embarcaciones de bandera de los demás países signatarios idéntico tratamiento al que conceden a las embarcaciones nacionales en materia de tributos, tarifas, tasas, gravámenes, derechos, trámites, practicaje, pilotaje, remolque, servicios portuarios y auxiliares, no pudiéndose realizar ningún tipo de discriminación por razón de la bandera. 

Artículo 7º. Los países signatarios compatibilizarán y/o armonizarán sus respectivas legislaciones en la medida que fuere necesario, para crear condiciones de igualdad de oportunidades, de forma tal que permitan simultáneamente la liberalización del mercado, la reducción de costos y la mayor competitividad. 

Artículo 8º. Todas las ventajas, favores, franquicias, inmunidades y privilegios que los países signatarios apliquen a las embarcaciones en todas las operaciones reguladas por el presente Acuerdo, en virtud de convenios entre los países signatarios o entre éstos y terceros países o que concedan de manera unilateral a cualquiera de ellos, se harán extensivos automáticamente a los demás países signatarios del presente Acuerdo.

RESERVA DE CARGA 

RESERVA DE CARGA REGIONALLIBERTAD DE TRÁNSITO

Artículo 9º. Se reconoce la libertad de tránsito'' por la Hidrovía de las embarcaciones, bienes y personas de los países signatarios y sólo podrá cobrarse la tasa retributiva de los servicios efectivamente prestados a los mismos. 

Igualmente se reconoce entre los países signatarios la libertad de transferencia de carga, alije, transbordo y depósito de mercancías en todas las instalaciones habilitadas a dichos efectos, no pudiéndose realizar discriminación alguna a causa del origen de la carga de los puntos de partida, de entrada, de salida o de destino o de cualquier circunstancia relativa a la propiedad de las mercancías, de las embarcaciones o de la nacionalidad de las personas.

CAPÍTULO V
RESERVA DE CARGA

SECCIÓN 1

RESERVA DE CARGA REGIONAL
Artículo 10º. El transporte de bienes y personas entre los países signatarios que se realicen con origen y destino en puertos localizados en la Hidrovía, queda reservado a los armadores de los países signatarios en igualdad de derechos, tratamientos y condiciones establecidas en el presente Acuerdo. 

El ejercicio del derecho a la reserva de carga regional se hará efectivo en forma multilateral y su implantación se basará en el principio de reciprocidad.

SECCIÓN 2
RESERVA DE CARGA NACIONAL

Artículo 11º. Quedan eliminadas en favor de las embarcaciones de bandera de los países que integran la Hidrovía, a partir de la entrada en vigor del presente Acuerdo, las limitaciones existentes al transporte de determinados bienes o personas reservados en su totalidad o en parte a las embarcaciones que naveguen bajo bandera nacional del país de destino o de origen. 

Queda excluido del ámbito de aplicación de este Acuerdo y de sus Protocolos el transporte de cabotaje nacional, el que está reservado a las embarcaciones de los respectivos países.

DISPOSICIÓN TRANSITORIA

La República del Paraguay se compromete a eliminar el cincuenta por ciento (50%) de su reserva de carga al 31 de agosto de 1992 y un diez por ciento (10%) adicional al entrar en vigor el Acuerdo. 

Después de su entrada en vigor, eliminará el veinte por ciento (20%) al 3 1 de diciembre de 1993 y el veinte por ciento (20%) restante antes del 31 de diciembre de 1994.

CAPÍTULO VI
ARMADOR DE LA HIDROVÍA
Artículo 12º. A los efectos del presente Acuerdo se considerará Armador de la Hidrovía, a los armadores de los países signatarios, reconocidos como tales por sus respectivas legislaciones. 

Artículo 13º. Las embarcaciones fluviales registradas como tales en cada uno de los países signatarios serán reconocidas como embarcaciones de la Hidrovía por los otros países signatarios. A tales efectos los organismos nacionales competentes intercambiarán las informaciones pertinentes. 

Artículo 14º. Los armadores de la Hidrovía podrán utilizar en la prestación de sus servicios embarcaciones propias o bajo contrato de fletamento o arrendamiento a casco desnudo de conformidad con la legislación nacional de cada país signatario. 

Artículo 15º. Los países signatarios se comprometen a adoptar las normas necesarias para facilitar el desarrollo de empresas de transporte en la Hidrovía, con participación de capitales, bienes de capital, servicios y demás factores de producción de dos o más países  signatario.
CAPÍTULO VII
FACILITACIÓN DEL TRANSPORTE Y EL COMERCIO

Artículo 16º. Con la finalidad de facilitar las operaciones de transporte de bienes y personas y de comercio que se realicen en la Hidrovía, los países signatarios se comprometen a eliminar gradualmente las trabas y restricciones reglamentarias y de procedimiento que obstaculizan el desenvolvimiento de dichas operaciones. 

Artículo 17º. A fin de lograr el cumplimiento del presente Acuerdo los países signatarios convienen celebrar, sin perjuicio de otros que sean oportunamente indicados los siguientes Protocolos Adicionales: 

a) Asuntos Aduaneros; 

b) Navegación y Seguridad; 

c) Seguros; 

d) Condiciones de igualdad de oportunidades para una mayor competitividad; 

e) Solución de Controversias; y, 

f) Cese provisorio de bandera.

CAPÍTULO VIII
SERVICIOS PORTUARIOS Y SERVICIOS AUXILIARES DE NAVEGACIÓN

 Artículo 18º. Los países signatarios se garantizan mutuamente las facilidades que se han otorgado hasta el presente y las que se otorguen en el futuro para el acceso y operaciones en sus respectivos puertos localizados en la Hidrovía. 

Artículo 19º. Los países signatarios promoverán medidas tendientes a incrementar la eficiencia de los servicios portuarios prestados a las embarcaciones y a las cargas que se movilicen por la Hidrovía, y al desarrollo de acciones de cooperación en materia portuaria y de coordinación de transporte intermodal. 

Artículo 20º. Los países signatarios adoptarán las medidas necesarias para crear las condiciones que permitan optimizar los servicios de practicaje y pilotaje para las operaciones de transporte fluvial realizadas por las embarcaciones de los países que integran la Hidrovia. 

Artículo 21º. Los países signatarios revisarán las características y costos de los servicios de practicaje y pilotaje con el objetivo de readecuar su estructura, de modo de armonizar las condiciones de prestación del servicio, reducir sus costos y garantizar una equitativa e igualitaria aplicación de éstos para todos los armadores de la Hidrovía.

CAPÍTULO IX
ÓRGANOS DEL ACUERDO

Artículo 22º. Los órganos del Acuerdo son: 

a) El Comité Intergubemamental de la Hidrovía (C.I.H.) órgano del Tratado de la Cuenca del plata, es el órgano político; y, 

b) La Comisión del  cuerdo, en adelante "la Comisión", es el órgano técnico. 

Los países signatarios designarán los organismos nacionales competentes para la aplicación del presente Acuerdo. Los representantes acreditados de estos organismos constituirán la Comisión, que será el órgano técnico para la aplicación, seguimiento y desarrollo del Acuerdo dentro de las competencias atribuidas en el Artículo 23. 

Artículo 23º. La comisión tendrá las siguientes funciones: 

a) Velar por el cumplimiento de las disposiciones del presente Acuerdo para resolver los problemas que se presenten en su aplicación;

b) Estudiar y proponer la adopción de medidas que faciliten el cumplimiento de los objetivos del presente Acuerdo. 

c) Aprobar su reglamento interno y dictar las disposiciones que considere necesario para su funcionamiento; 

d) Recomendar al C.I.H. modificaciones o adiciones al presente Acuerdo; 

e) Informar al C.I.H. al menos una vez al año sobre los avances logrados en los compromisos y los resultados alcanzados en la aplicación y en el desarrollo del presente Acuerdo; y 

f) Cumplir con cualquier otro cometido que le asigne el C.I.H.

Artículo 24º. La Comisión podrá convocar a reuniones de representantes de otros organismos de la Administración Pública y del sector privado para facilitar la aplicación y desarrollo del Acuerdo . 

Artículo 25º.  Cada país signatario tendrá un voto y las decisiones de la Comisión serán tomadas por unanimidad y con la presencia de todos los países signatarios.

CAPÍTULO X
SOLUCIÓN DE CONTROVERSIAS

Artículo 26º. Las controversias que surjan con motivo de la interpretación, aplicación o incumplimiento de las disposiciones del presente Acuerdo, así como de sus protocolos y de las decisiones del C.I.H. y de la Comisión del Acuerdo, serán sometidas al procedimiento del Protocolo sobre Solución de Controversias, previsto en el Artículo 17 inciso e) del presente Acuerdo.

CAPÍTULO XI
EVALUACIÓN Y AJUSTES

Artículo 27º. La Comisión evaluará anualmente los resultados alcanzados en el marco del presente Acuerdo, debiendo presentar sus conclusiones al C.I.H. para su consideración. 

Artículo 28º. Anualmente, en ocasión de la evaluación antes mencionada, la Comisión podrá llevar a consideración del C.I.H. propuestas de modificación y desarrollo y/o perfeccionamiento del presente Acuerdo.

Artículo 29º. Las modificaciones y adiciones al presente Acuerdo deberán ser aprobadas por el C.I.H. y formalizadas a través de Protocolos Adicionales o Modificatorios.

CAPÍTULO XII
ENTRADA DE VIGOR Y DURACIÓN

Artículo 30º.  El presente Acuerdo y sus Protocolos Adicionales entrarán en vigor 30 (treinta) días después de la fecha en que la Secretaría General de la ALADI comunique a los países signatarios la recepción de la última notificación relativa al cumplimiento de las disposiciones legales internas para su puesta en vigor y tendrá una duración de 10 (diez) años. 

Seis meses antes del vencimiento del plazo de validez establecido los países se reunirán a fin de evaluar los resultados del Acuerdo para determinar conjuntamente la conveniencia de prorrogarlo. 

Sin embargo, este plazo podrá ser anticipado por el C.I.H. teniendo en cuenta los avances logrados en el desarrollo del Acuerdo. 

En caso de que ello fuera convenido se fijará un nuevo período de vigencia, el que podrá ser indefinido.

CAPÍTULO XIII
ADHESIÓN

Artículo 31º. El presente Acuerdo estará abierto a la adhesión, previa negociación, de los países miembros de la ALADI que desean participar en todos los aspectos del Programa de la Hidrovía Paraguay-Paraná.
Artículo 32º. La adhesión se formalizará una vez que se hayan negociado los términos de la misma entre los países signatarios y el país solicitante, mediante la suscripción de un Protocolo Adicional al presente Acuerdo que entrará en vigor treinta (30) días después del cumplimiento de los requisitos establecidos en el párrafo primero del Artículo 30 del presente acuerdo.

CAPÍTULO XIII
DENUNCIA

Artículo 33º. Cualquier país signatario del presente Acuerdo podrá denunciarlo transcurridos cuatro (4) años de su entrada en vigor. Al efecto, notificará su decisión con sesenta (60) días de anticipación, depositando el instrumento respectivo en la Secretaría General de la ALADI, la cual informará de la denuncia a los demás países signatarios. 

Transcurridos sesenta (60) días de formalizada la denuncia, cesarán automáticamente para el país denunciante los derechos y obligaciones contraídos en virtud del presente Acuerdo.

CAPÍTULO XIII
DISPOSICIONES GENERALES

Artículo 34º. Ninguna de las disposiciones del presente Acuerdo podrá limitar el derecho de los países signatarios de adoptar medidas para proteger el medio ambiente, la salubridad y el orden público, de acuerdo con su respectiva legislación interna.

Artículo 35º. El presente Acuerdo será denominado "Acuerdo de Santa Cruz de la Sierra". 

Artículo 35º. La Secretaría General de la ALADI será la depositaria del presente Acuerdo y enviará copia del mismo, debidamente autenticada, a los Gobiernos de los paises signatarios. 

EN FE DE LO CUAL, los respectivos Plenipotenciarios suscriben el presente Acuerdo en el Valle de Las Leñas, Departamento Malargüe, Provincia de Mendoza, República Argentina, a los veintiséis días del mes de junio de mil novecientos noventa y dos, en un original en los idiomas español y portugués, siendo ambos textos igualmente válidos.

- Por el Gobierno de la 


Guido Di Tella,

República Argentina: 
Ministro de Relaciones Exteriores.

- Por el Gobierno de la 


Ronald Mac Lean,

República de Bolivia: 
Ministro de Relaciones Exteriores 

- Por el Gobierno de la 


Celso Lafer,

República Federativa del Brasil:
Ministro de Relaciones Brasil: Exteriores 

- Por el Gobierno de la República 


Alexis Frutos Vaesken,

del Paraguay: 

Ministro de Relaciones Exteriores
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