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Presentación


 La importancia que tiene el Derecho para comprender el funcionamiento de nuestra sociedad y su innegable capacidad de transformación, hacen de su conocimiento un deber ineludible para quienes ejercen cualquier actividad económica.

Bajo esta premisa, y con el fin de acercar las novedades jurídicas a los profesionales del sector de la ingeniería, Iberdrola y la Asociación/Colegio de Ingenieros del ICAI iniciaron hace años una estrecha colaboración, fruto de la cual surgieron estos Cuadernos de Derecho para Ingenieros, que, con gran éxito, han alcanzado ya su décima edición.

En esta ocasión, los Cuadernos se adentran, entre otros temas, en el estudio y análisis de los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS), las diecisiete metas establecidas por Naciones Unidas para el año 2030. Estos principios están marcando ya una nueva senda de actuación a gobiernos, sociedad civil y sector privado, el cual, por su capacidad para impulsar el desarrollo económico y social, está llamado a realizar una aportación fundamental a ese esfuerzo común que permita garantizar un futuro sostenible para la humanidad.

A través de estos textos, los profesionales podrán comprender el significado jurídico y la función de estos objetivos, conocer la situación en la que se encuentra España en el contexto internacional, entender la necesaria implicación de las empresas en su logro y profundizar en algunas de estas metas vinculadas a la igualdad de género, la protección del medio ambiente o el cambio climático.

Otro fenómeno social contemplado en esta publicación es la economía colaborativa, tendencia que ha supuesto una revolución en ámbitos como el transporte, el alojamiento y la vivienda, la industria financiera (crowdfunding) o las creaciones culturales. En torno a él se están desarrollando nuevas reglas de mercado y de competencia, así como una nueva fiscalidad.

Y, además de estos contenidos, la presente edición de los Cuadernos también aborda, a través de profundos y rigurosos análisis, la información más actual en relación con la responsabilidad de los consejeros en las sociedades, los contratos navales y la reglamentación en agricultura y alimentación.

Al igual que en ocasiones anteriores, los cinco volúmenes que la componen han contado con la participación de reconocidos expertos en los ámbitos académico, del Derecho, la sostenibilidad, la diversidad de género o la responsabilidad social, buscando hacer de esta publicación una herramienta útil que aproxime a los profesionales de la ingeniería los aspectos jurídicos necesarios para el desarrollo de su actividad.

Felicito a todos aquellos que han participado en la elaboración de estos nuevos Cuadernos de Derecho para Ingenieros, y una vez más, animo a todos los profesionales a consultar estas obras, que estoy seguro tendrán la misma buena acogida y el éxito del que gozan las anteriores ediciones.

Ignacio S. Galán

Presidente de Iberdrola






Prólogo


 Queridos amigos:

Me he permitido iniciar el prólogo de esta décima entrega con el calificativo de «amigos» por considerar que diez años ininterrumpidos de puntual encuentro pueden conferir ya el título de amistad. Espero que esta amistad, y confianza en el contenido de estos Cuadernos, se mantenga de forma permanente en un futuro y por ello vaya por adelantado el agradecimiento a vuestra fidelidad.

De la actual entrega es forzoso destacar el contenido del primero de los Cuadernos, cuadragésimo tercero, pues sin demérito de los otros que lo acompañan supone un nuevo enfoque en la selección de los temas estudiados hasta el presente. Se realiza en él un amplio análisis del contenido de «Los objetivos mundiales del desarrollo sostenible» (ODS).

Todos debemos ser conscientes de la importancia que tiene adoptar las medidas necesarias para alcanzar estos objetivos y de la exigencia de una acción eficaz por parte de cada uno de nosotros para conseguir el objetivo global fijado: «poner fin a la pobreza, proteger el planeta y garantizar que todas las personas gocen de paz y prosperidad».

Este Cuaderno ha sido coordinado por el profesor D. Manuel Aragón y en su equipo de trabajo ha contado con el apoyo de expertos en Derecho a los que se han añadido otros perfiles como diplomáticos, ingenieros y militares. El Cuaderno se inicia con un análisis sobre el significado y función de los ODS con especial atención al no. 17, «Alianzas para lograr los objetivos», y se amplía con el estudio del no. 5, «Igualdad de género y políticas de inclusión» y del no. 13 «Acción por el clima».

El siguiente Cuaderno, cuadragésimo cuarto, estudia también un tema de gran importancia como lo es la «Responsabilidad de los consejeros de las sociedades». La amplia experiencia de D. Rafael Sebastián sirve para coordinar y desarrollar personalmente alguno de los capítulos, ofreciendo un análisis de los deberes y responsabilidades de los consejeros. Completa el Cuaderno una exposición sobre el Seguro de RC para D&O (directors & officers).

La importancia estratégica del transporte del sector marino justifica el siguiente Cuaderno, cuadragésimo quinto, que profundiza en «Los contratos de utilización del buque y contratos auxiliares de la navegación». Bajo la coordinación de D. Carlos López-Quiroga, que aporta un gran conocimiento en el ámbito de Derecho marítimo, se analiza el amplio panel de contratos utilizados en el medio de la navegación. Después de una introducción al tema del Cuaderno realizada por el propio coordinador un grupo de expertos estudia cada uno de los modelos aplicados en la utilización del buque.

El amplio concepto de «economía colaborativa» es abordado en el Cuaderno cuadragésimo sexto. En la actualidad un amplio número de sectores de la economía ejecutan sus transacciones bajo el concepto de colaboración, y su tendencia es creciente alcanzando ámbitos cada vez más globales. La coordinación ha estado a cargo del catedrático de Derecho mercantil D. Juan Ignacio Peinado, y a lo largo del Cuaderno nos introduce en el significado de la economía colaborativa, profundiza en el mercado y competencia en varios de los sectores de importancia, y finalmente en aspectos laborales y fiscales.

Completa esta entrega otro tema de máxima relevancia como lo es la Agricultura, alimentación y el marco de Derecho que los regula. En el Cuaderno cuadragésimo séptimo, que ha sido coordinado por D. Antonio Jiménez-Blanco, catedrático y miembro de la Real Academia de doctores de España, se analizan diferentes áreas y aspectos del sector de la alimentación prestando atención no solo a los contenidos legislativos sino también a otros de importancia como puede ser la eficiencia energética.

Con sumo gusto termino estas líneas con un apartado obligatorio de agradecimientos. El paso de estos años hace que estos sean cada vez mayores y más sentidos.

Al presidente de Iberdrola, D. Ignacio Sánchez Galán, compañero y amigo, por su apoyo continuo desde el origen, a D. Julián Martínez Simancas del que no puedo olvidar inició e impulsó el proyecto, a D. Santiago Martínez Garrido, por su ilusión y apoyo incondicional, y al equipo de coordinación, Irene Mª. Agúndez, Mª Dolores de Juan, Loreto Sánchez y Efrén Villán, soportes silenciosos y eficaces cuyo esfuerzo hace que podamos contar con esta nueva entrega.

Y como no puede ser menos mi gratitud a los coordinadores y al amplio equipo de autores de los contenidos por su excelente trabajo, por ofrecernos una vez más sus conocimientos con profundidad, claridad y sencillez. Gracias a todos.

A vosotros, queridos amigos, gracias por seguir juntos, es la mayor satisfacción que podéis ofrecernos.

Román Escudero Gallego

Presidente/Decano de la Asociación/Colegio de Ingenieros del ICAI
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Un año más y cumpliendo el compromiso asumido en cada acto de presentación de los Cuadernos aquí estamos de nuevo presentado una nueva entrega de los Cuadernos de Derecho para Ingenieros. Sin embargo este año concurre la especial circunstancia de que se trata de la décima entrega y creo que es un motivo de orgullo y satisfacción para todos los que estamos involucrados en este proyecto el ver cómo el mismo se ha consolidado como uno de los referentes jurídicos anuales. Por ello me vais a permitir que mis primeras palabras en estos agradecimientos sean para aquellos que haciendo una vez más gala de su intuición y proyección de futuro dieron vida a este proyecto. Mi reconocimiento por ello a Julián Martínez-Simancas y Miguel Ángel Agúndez. Creo que en esta décima entrega damos cumplida satisfacción a los propósitos que siempre han animado a esta publicación y que, a su vez, constituyen las razones de su éxito: por una parte, una adecuada selección de temas que, por su relevancia y actualidad, suscitan el interés de sus destinatarios y, por otra parte, el enfoque eminentemente práctico y divulgativo de las materias tratadas, cuyo desarrollo y exposición se lleva a cabo por autores de prestigio que garantizan la calidad de sus trabajos. A ello este año tenemos que añadir un nuevo elemento que creo que da un toque especial a esta décima entrega y es la incorporación, siguiendo las recomendaciones que nos hizo el Rector de la Universidad Pontificia de Comillas, de los objetivos de desarrollo sostenible, algo que para el grupo Iberdrola constituye en este momento una línea prioritaria de actuación. Constituye esto un primer paso en su tratamiento en estos Cuadernos que esperamos completar en las próximas ediciones.

Por ello estos nuevos Cuadernos (que comprenden los números 43 a 47 de la Colección) abordan como novedad el estudio de nuevas cuestiones relacionadas con el desarrollo sostenible y su vertiente jurídica e inciden en algunos contenidos ya tratados, pero enfocados desde otras perspectivas.

Así, el Cuaderno 43, coordinado por Manuel Aragón, lleva por título «Los objetivos mundiales de desarrollo sostenibles». El 25 de septiembre de 2015, la Asamblea General de la ONU adoptó una Resolución de ámbito mundial proclamando 17 Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) que marcarían la Agenda global de la ONU hasta el año 2030. Y se encomendó al Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo, el seguimiento y apoyo de tales objetivos, subrayándose la necesidad de colaboración entre gobiernos, sector privado y sociedad civil en esta tarea.

La decisión de dedicar uno de los Cuadernos a los ODS se justifica en su propia importancia: el desafío para el sector privado (empresas, sociedad civil, instituciones educativas, etc.) es contribuir al cumplimiento de esos objetivos. En concreto, resulta obligado el que las empresas alineen su estrategia empresarial con la sostenibilidad. Y en este sentido, Iberdrola ha añadido los ODS a su estrategia empresarial y a su Política de Sostenibilidad, incorporado en sus Estatutos (Misión, Visión y Valores) los siguientes elementos: 1) La inclusión de los Objetivos de Desarrollo Sostenible; 2) El establecimiento de la lucha contra el Cambio Climático como driver de la empresa; 3) El Dividendo Social como sustituto del Dividendo Financiero; 4) Los «stakeholders» (que incluyen, pero no solo, a los accionistas) como receptores del Dividendo Social; 5) La posibilidad de vincular objetivos ligados a los ODS a la retribución de su Consejo de Administración y sus directivos y, en particular, a la reducción de emisiones; y 6) Una Política de Cambio Climático integrada en las Políticas de Reputación Social Corporativa (RSC) aprobadas por el Consejo de Administración.

Concretamente, en relación con el Objetivo 5 (igualdad de género), Iberdrola ha incorporado en su Sistema de Gobierno Corporativo los elementos necesarios, no sólo para evitar cualquier tipo de discriminación por razón de sexo, sino también para promover una verdadera igualdad entre hombres y mujeres, que además garantice a éstas últimas que el desempeño de sus obligaciones familiares no suponga un obstáculo para su carrera profesional.

En definitiva, el grupo Iberdrola constituye hoy uno de los referentes y líderes del sector privado en la aplicación de los ODS porque, basándose en su Política de Sostenibilidad, se ha propuesto objetivos que contribuyen de manera directa a la consecución de los ODS 6 (agua limpia y saneamiento), 7 (energía asequible y no contaminante), 9 (industria, innovación e infraestructuras), 13 (acción por el clima), 15 (vida de ecosistemas terrestres) y 17 (alianzas para lograr los objetivos) y, de manera indirecta, al resto de objetivos.

El Cuaderno contiene una parte general sobre el significado de los ODS y sobre el ODS 17 (que, como hemos dicho, está dedicado a la alianza pública-privada como requisito necesario para la consecución de los demás objetivos), y, por otra parte, se estudian otros dos ODS concretos: el número 5 (dedicado a la igualdad de género) y el número 13 (dedicado a la acción por el clima y al cambio climático).

El Cuaderno 44, coordinado por Rafael Sebastián, trata sobre «La responsabilidad de los consejeros en las sociedades». Si bien es cierto que hemos dedicado otros Cuadernos al estudio de la responsabilidad de los administradores y del Consejo de Administración, este Cuaderno, además de actualizar la materia, se centra en el estudio de la responsabilidad de la persona jurídica y de sus administradores de hecho y de derecho en diferentes ámbitos (societario, penal, tributario, en los mercados de valores, etc.).

Novedosas resultan también las materias que constituyen el objeto de los Cuadernos 45, 46 y 47.

El Cuaderno 45, coordinado por Carlos López-Quiroga, estudia los contratos de utilización del buque y los contratos auxiliares de la navegación. «Economía colaborativa» es el título del Cuaderno 46 (coordinado por Juan Ignacio Peinado), en el que se realiza una aproximación profesional al marco legal de esta actividad económica, donde se están desarrollando nuevos modelos de negocio, cambios de costumbres con contenido económico y que puede ser especialmente atractiva para todo tipo de emprendedores. El último de los Cuadernos de esta entrega, el 47, tiene por título «Agricultura, alimentación y Derecho» y ha sido coordinado por Antonio Jiménez-Blanco. En este Cuaderno se analizan diversas cuestiones que atañen a la agricultura y a la propiedad agraria, derecho del agua y usos agrícolas, seguridad alimentaria, sanidad animal y vegetal, teniendo especialmente en cuenta el Derecho europeo que, en virtud de la Política Agrícola Común, ha dado lugar a una importante normativa aplicable a dichas materias.

Por último, quiero dejar constancia de mi reconocimiento a todos los que, de un modo u otro, han colaborado en estos Cuadernos, autores y coordinadores, así como al equipo de coordinación de Iberdrola (Irene Agúndez, Dolores de Juan, Loreto Sánchez y Efrén Villán).

Hasta nuestra próxima cita el año que viene.

Gracias y un fuerte abrazo para todos.

Santiago Martínez Garrido

Director de los servicios jurídicos del Grupo y vicesecretario del Consejo de Administración de Iberdrola, S.A. 








Capítulo I Los contratos de utilización del buque







1. Introducción a los contratos de utilización del buque

Carlos López-Quiroga Teijeiro

Abogado, Uría Menéndez



 1.  Introducción

La falta de regulación en nuestro ordenamiento jurídico de los distintos contratos que en el tráfico marítimo se vienen utilizando en relación con la explotación comercial de un buque, dio lugar a que gran parte de la doctrina abogara por una reforma de la legislación marítima en la que, entre otros muchos aspectos, se incluyeran los distintos tipos de contratos de utilización y contratos auxiliares de un buque en el tráfico marítimo moderno. Este proceso culminó con la promulgación el 24 de julio de 2014 de la Ley 14/2014 de Navegación Marítima (en adelante, la LNM), la cual establece una división entre los contratos de explotación de buque, y los contratos auxiliares de la navegación.

Anteriormente, el Libro III del Código de Comercio de 1885 contemplaba el contrato de fletamento como el único instrumento para llevar a cabo la explotación de un buque, centrando toda su regulación en el transporte de mercancías, sin mencionar otras modalidades de utilización de buques, y regulando el contrato de pasaje de forma separada.

El Código de Comercio no preveía el contrato de arrendamiento de buque, ni el contrato de fletamento por tiempo, sirviendo de modelo el contrato de fletamento por viaje que, de forma sucinta, hacía mención a la posibilidad de que dicho contrato pudiera celebrarse sobre la total capacidad del buque o cargas parciales, bien mediante pólizas de fletamento o mediante conocimientos de embarque.

El tráfico marítimo en régimen de conocimiento de embarque daría lugar al acogimiento por nuestro ordenamiento del Convenio de Bruselas de 25 de agosto de 1924 sobre unificación de Ciertas Reglas en materia de Conocimientos de Embarque con sus protocolos, más conocido como las Reglas de la Haya de 1924 aplicables al moderno transporte marítimo de línea regular e incorporadas a nuestro ordenamiento, si bien innecesariamente, por la Ley del Contrato de Transporte Internacional de Mercancías de 22 de diciembre de 1949, derogada por la LNM.

Tal y como reza la exposición de motivos de la LNM, ésta ha permitido superar las contradicciones existentes entre los distintos convenios internacionales vigentes en España y la dispersa y decimonónica normativa aplicable, poniendo fin a las carencias que en estos últimos años se han detectado en relación a una pluralidad de intereses nacionales cuya tutela han sido reforzados. La LNM ha establecido un marco necesario que garantiza la coherencia del Derecho español con los distintos convenios internacionales en materia de Derecho marítimo.

El título IV de la LNM (arts. 188 a 313) regula los contratos que amparan la utilización de los buques. En particular, los contratos de arrendamiento, de fletamento, de pasaje, de remolque y de arrendamiento náutico o chárter náutico. En cuanto a los contratos auxiliares de la navegación previstos en el Título V (arts. 314 a 338), la Ley los divide en el contrato de gestión naval, el contrato de consignación de buques, el contrato de practicaje y el contrato de manipulación portuaria.

De este forma, el legislador hace una división sistemática de los contratos más significativos que conciernen al buque, regulando de forma somera su alcance, naturaleza jurídica y régimen de responsabilidad, dejando en la gran mayoría de los supuestos a la voluntad de las partes y los convenios internacionales ratificados por España su regulación y aplicabilidad.

Este Cuaderno pretende exponer los conceptos fundamentales y regulación en nuestro Derecho interno de los contratos de utilización de buque y contratos auxiliares de la navegación, los cuales se resumen sucintamente en esta introducción, y se desarrollan en cada uno de los capítulos de los que se compone este Cuaderno.

2.  Los contratos de utilización del buque

Los contratos que amparan la utilización de un buque son los siguientes:

2.1.  El contrato de arrendamiento de buque

Por primera vez en el ordenamiento jurídico español se regula el contrato de arrendamiento de buque, contrato muy común en el tráfico marítimo y de frecuente utilización entre armadores interesados en aumentar su flota por razones de exceso de demanda, en acceder temporalmente a otras jurisdicciones mediante el cambio temporal de pabellón, así como por las entidades financieras en relación con las estructuras fiscales desarrolladas para la construcción y adquisición de buques.

Habitualmente estos contratos se formalizan a través de formularios tipo comúnmente aceptados en el tráfico, siendo los más frecuentes los publicados por The Baltic and International Maritime Council (en adelante, la BIMCO).

El régimen de responsabilidad frente a terceros de este contrato queda también delimitado en la LNM, al permitir el acceso del contrato al RBM.

2.2.  El contrato de fletamento por tiempo

Entre las modalidades del transporte marítimo de mercancías, se encuentra el contrato de fletamento por tiempo (time charter) en virtud del cual un porteador, a cambio de un flete, se obliga frente al fletador o cargador a transportar mercancías por mar y a entregarlas al destinatario en el lugar convenido, realizando el porteador todos los viajes que se le vayan ordenando durante el período pactado.

El fletador ordenará los viajes que necesite y que le permita el contrato, en el curso de los cuales, y en los puertos escogidos, las mercancías serán cargadas a bordo del buque, transportadas, y descargadas en cada puerto de destino. El fletante tendrá la obligación de transportar las mercancías y entregarlas en destino en el mismo estado en el que las recibió del fletador.

2.3.  El contrato de fletamento por viaje

A diferencia del contrato de fletamento por tiempo, en el fletamento por viaje (voyage charter) el porteador se compromete a realizar uno o varios viajes determinados de antemano. Lo determinante para la LNM en el fletamento por viaje no es la duración del contrato, sino la concreción del viaje o viajes pactados, esto es, los concretos puntos de origen y destino del transporte convenido por las partes.

2.4.  El contrato en régimen de conocimiento de embarque

La LNM ha unificado los contratos de transporte de mercancías en régimen de conocimiento de embarque y los contratos de fletamento, recibiendo ambos contratos un tratamiento único en nuestro ordenamiento jurídico.

En la propuesta de anteproyecto inicial de la LNM se incorporaron las Reglas de Hamburgo como aplicables al transporte de mercancías en régimen de conocimiento de embarque al ser considerado su régimen más equilibrado y actual, siendo finalmente sustituido por el régimen legal de las RHV, con el fin de no apartar a España del régimen uniforme aplicable a estos contratos por todos los países de nuestro entorno. El régimen de las RHV reviste carácter de Derecho necesario, inderogable para las partes, en beneficio del titular del derecho sobre las mercancías.

No obstante, la LNM mantiene respecto de las Reglas de Hamburgo alguna regulación específica al distinguir entre porteador contractual y porteador efectivo, prever la responsabilidad solidaria de ambos frente a los titulares de la mercancía, o el régimen de responsabilidad del porteador por retraso.

2.5.  El contrato de pasaje

El contrato de pasaje, cuya regulación antaño estaba fundamentalmente influida por el contrato de fletamento, presenta un carácter autónomo desde principios del siglo XX al adquirir una importancia significativa las líneas de pasaje regular.

Su normativa ha evolucionado a la par, alejándose de la regulación del contrato de fletamento para convertirse el contrato de pasaje en una figura autónoma amparada por una normativa en la que, como veremos a lo largo de este cuaderno, se protegen cada vez más los derechos de los pasajeros como consecuencia de la influencia y aplicación de la Ley de Consumidores y Usuarios.

Mención necesaria merece el Convenio de Atenas de 13 de diciembre de 1974, sobre el transporte de pasajeros y sus equipajes por mar, así como el Reglamento (CE) n.o 392/2009 del Parlamento y del Consejo de 23 de abril, normativas ambas aplicables en España e incorporadas por la LNM en lo que a la regulación del contrato de pasaje se refiere.

2.6.  El contrato de remolque y su relación con infraestructuras marinas

Con la entrada en vigor de la LNM el contrato de remolque pasa a ser un contrato típico en virtud del cual el armador de un buque se obliga, a cambio de un precio, a realizar la maniobra de desplazamiento de otro buque, prestar su colaboración para las maniobras del buque remolcado o el acompañamiento o puesta a disposición de otro buque, embarcación o artefacto naval.

Junto a la definición del contrato de remolque se reconocen en la LNM dos modalidades contractuales: (a) el remolque transporte (u oceánico), en el que la dirección de la maniobra se atribuye al capitán del buque remolcador; y (b) el remolque maniobra (o portuario), al amparo del cual la dirección compete al mando del buque remolcado. La LNM también dedica un artículo al denominado remolque de fortuna o remolque extraordinario, reconociendo al prestador de este tipo de servicios una remuneración adecuada, que incluye los daños y perjuicios sufridos por su buque con ocasión del remolque, la ganancia dejada de obtener durante el tiempo de prestación y un precio adecuado al servicio, sin que tal remuneración esté condicionada por el éxito de la operación de remolque. Por último, la LNM también presta atención al régimen de responsabilidad por daños y la prescripción de acciones nacidas del contrato de remolque, agotándose así la regulación que de esta tipología contractual se hace en la LNM.

2.7.  El contrato de arrendamiento náutico

Una de las grandes novedades por su importancia práctica es la regulación por la LNM del contrato de arrendamiento náutico. En la última década, la náutica de recreo cada vez ha alcanzado mayor relevancia como subsector de la economía en nuestro país.

La Ley regula este contrato en su doble modalidad, arrendamiento con y sin dotación, siendo en ambos casos la puesta a disposición del buque con fines exclusivamente deportivos o de recreo el objeto del contrato.

3.  Los contratos auxiliares de la navegación

La LNM desarrolla en su Título V los contratos auxiliares de la navegación marítima asociados al buque, considerando como tales a aquéllos que tienen por objeto la gestión naval, la consignación, el practicaje y la manipulación portuaria.

3.1.  El contrato de gestión naval

La figura del gestor naval ha ido adquiriendo cada vez más importancia en la moderna navegación marítima, siendo regulados los servicios que estos gestores prestan al naviero mediante pólizas estándar preparadas por organizaciones internacionales como BIMCO.

La LNM regula por vez primera en nuestro ordenamiento el contrato de gestión naval, radicando el éxito de estas compañías de gestión naval en el ofrecimiento a los navieros de servicios especializados que les permiten reducir costes, pero además, mejorar aspectos operativos como la seguridad marítima, la protección del medio ambiente, entre otros. Mediante la contratación de estos servicios, el naviero consigue unas ventajas competitivas que difícilmente obtendría si realizase una gestión interna.

3.2.  El contrato de consignación de buques

La LNM define al consignatario como aquella persona que, actuando por cuenta del armador, lleva a cabo aquellas actuaciones materiales y jurídicas necesarias para el despacho y demás atenciones al buque en puerto.

En cuanto al régimen jurídico aplicable a este contrato, la Ley ha definido la figura y delimitado el régimen de responsabilidad del contrato distinguiendo entre el régimen aplicable a la comisión mercantil, o al contrato de agencia, dependiendo de si la relación entre las partes es ocasional o una relación continuada en el tiempo.

3.3.  El contrato de practicaje

Definido legalmente como el servicio de asesoramiento prestado por el práctico al capitán de un buque o artefacto flotante para facilitar su entrada y salida a puerto y las maniobras náuticas dentro de éste y de los límites de éste dentro de la zona de practicaje, en condiciones de seguridad.

Este contrato ofrece una doble vertiente en nuestro ordenamiento, como se expondrá. De un lado, pública, debido a su configuración como servicio portuario (técnico-náutico), realizado por particulares con una cualificación profesional específica (los prácticos), en régimen de gestión indirecta; por otro lado, privada, en cuanto a que las relaciones entre el práctico y el naviero se rigen por las normas del Derecho privado de la contratación.

3.4.  El contrato de manipulación portuaria

Se configura como aquel contrato en virtud del cual un operador se obliga, a cambio de un precio o remuneración, a realizar todas o alguna de las operaciones de manipulación de las mercancías en puerto revistas en la Ley u otras de similar naturaleza, estableciendo el régimen de responsabilidad por pérdidas, daño o retraso en la entrega de las mercancías que prevé la LNM como imperativo, al no poder ser derogado o modificado contractualmente en perjuicio del contratante del servicio.

Como ocurre en determinados contratos de utilización de buque, quien hubiese contratado con el operador, le reconoce un derecho a retener las mercancías en su poder en garantía del pago del precio adeudado por el servicio de manipulación.
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 1.  Introducción

La Ley 14/2014, de 24 de julio, de Navegación Marítima (en adelante, la LNM), en el Título IV dedicado a los contratos de utilización de buque regula el contrato de arrendamiento —artículos 188 a 202—. Por primera vez y de un modo sistemático se regula el contrato de arrendamiento de buque junto con el contrato de fletamento por tiempo (time-charter), el contrato de fletamento por viaje (voyage-charter), el contrato en régimen de conocimiento de embarque, el contrato de pasaje y el contrato de remolque.

La expresión «contratos de utilización del buque» ha conllevado una interesante polémica, ya que algunos sectores de la doctrina han considerado que lo correcto es emplear el término «contratos de explotación del buque», tomando en consideración que la palabra «utilización» significa emplear el buque con determinada finalidad que no necesariamente tienen que ser de carácter comercial, mientras que la palabra «explotación» significa que el buque tendrá una utilidad o ganancia determinada.

Dejando a un lado esta controversia doctrinal, los contratos de utilización del buque son aquellos que tienen como propósito esencial regular las relaciones jurídicas para el empleo de buques en actividades específicamente relacionadas con el hecho técnico de la navegación, y las consecuencias que de ellas se deriven y que no resulten contrarias al orden público nacional, de acuerdo con lo previsto en la normativa aplicable. Tienen como propósito emplear útilmente un buque mediante el cual una de las partes, a cambio de una contraprestación, obtiene el derecho al uso, goce y disfrute de éste y al cumplimiento, por parte de su contratante, de una determinada actividad que habrá de efectuarse a través del empleo apropiado del buque.

La Memoria del Anteproyecto de Ley establecía que el contrato de arrendamiento de buque se regula de forma no exhaustiva, puesto que sus líneas básicas se determinan en la normativa que el Código Civil prevé respecto del arrendamiento de cosas. La regulación que propone la Ley tiende más bien a recoger y solucionar los aspectos concretos que conlleva la circunstancia de que el objeto del contrato sea un buque y que, por su especialidad, no contempla el Código Civil.

En particular, el contrato de arrendamiento es un contrato muy común en el tráfico marítimo y de frecuente utilización para solventar problemas coyunturales respecto de la propia flota de un naviero que desee ampliarla por razones de demanda y no esperar a nuevas construcciones o comprometerse definitivamente con la propiedad de un buque mediante su compraventa; o para acceder temporalmente a un determinado pabellón; o por entidades financieras que dentro de sus estructuras pretendan conservar la propiedad del buque pero sin soportar los riesgos derivados de su explotación.

2.  Concepto y naturaleza

El artículo 188 de la LNM define el arrendamiento de buque como aquel contrato en virtud del cual una de las partes (arrendador) cede a otra parte (arrendatario) el goce y disfrute de un buque y su explotación, por un tiempo determinado y a cambio de un precio cierto denominado hire o alquiler.

El contrato participa de la naturaleza del arrendamiento de cosa mueble. Por tanto, su régimen jurídico previsto en la LNM debe completarse con la aplicación subsidiaria de los artículos 1546 y siguientes del Código Civil.

La nota definitoria de este contrato es la cesión, en cuya virtud el arrendatario adquiere el uso y disfrute del buque durante la vigencia del contrato y, por tanto, la posesión, convirtiéndose en naviero o empresario de la navegación marítima. No obstante, el arrendador que ha de garantizar el goce y disfrute del buque durante el período en que dure el contrato, no tiene por qué ser su propietario, le basta con tener la disposición de éste. Se trata en definitiva de un arrendamiento de cosa mueble (locatio rei), que se diferencia del contrato de fletamento por tiempo porque el arrendatario asume obligaciones típicas del contrato de arrendamiento de obra y, como consecuencia, deviene titular de la empresa de navegación. Sin embargo, en el contrato de fletamento por tiempo o time charter, el fletante se mantiene como naviero operador del buque que pone éste a disposición del fletador, a cambio de un precio o flete, durante cierto tiempo, comprometiéndose el fletante a realizar los viajes que el fletador le vaya ordenando durante el período pactado. Mientras que en el contrato de fletamento por tiempo el fletante lleva a cabo la llamada gestión técnica del buque y el fletador la gestión comercial, en el contrato de arrendamiento ambas funciones recaerán en el arrendatario.

En la práctica tiene especial relevancia el empleo de los contratos-tipo redactados por BIMCO (The Baltic and International Maritime Council) que regulan minuciosamente el régimen del contrato, las obligaciones de las partes, régimen de responsabilidad, duración, etc. En un inicio fueron los denominados formularios BARECON A y B de 1974 los más utilizados, ambos para contratos de arrendamiento a casco desnudo, bien para buques ya existentes gravados o no con hipoteca, como para buques de nueva construcción. Éstos muy frecuentes en el tráfico se actualizaron en sus versiones 1989 y 2001, existiendo una reciente actualización en 2017 que expondremos.

3.  Clases de contrato de arrendamiento de buque

Ni la LNM ni los formularios tipo hacen referencia a una clasificación estándar de los contratos de arrendamiento de buque. Sin embargo, tradicionalmente se han venido distinguiendo por la doctrina dos clases:


	
a)  El bareboat charter o contrato de arrendamiento a casco desnudo. Pese a su denominación el arrendatario no recibe la posesión del buque sin equipar y sin armar, sino un buque completo, equipado y armado pero desprovisto de dotación. Así lo establecen los artículos 191.1 y 192.1 de la LNM al hacer referencia a que el arrendador deberá entregar el buque con sus pertrechos y en condiciones de navegabilidad.

	
b)  El time charter by demise o arrendamiento de buque armado, equipado y apto para navegar. El arrendatario recibe el buque armado, dotado y equipado (con dotación). Esta es la diferencia fundamental con el utilizado contrato de arrendamiento a casco desnudo, cuya posesión —como indicado— se entrega al arrendatario sin tripulación. La LNM no regula esta especial figura, quizás por su escaso uso en la práctica.



Ambos tipos de contrato tienen en común el traspaso de la posesión del buque al arrendatario, lo que conlleva su uso y disfrute estando el capitán y la tripulación sujetos a dependencia laboral del arrendatario quien tiene la dirección náutica de aquél. Resulta esencial —como apuntado— el traspaso al arrendatario de la condición de armador o naviero del arrendador. El arrendatario llevará a cabo la gestión técnica y comercial del buque, desvinculándose el arrendador de las consecuencias de la navegación de éste y de la empresa de navegación marítima. Podríamos decir que la única obligación del arrendador sería respecto de la tripulación en el time charter by demise, si bien, en la práctica, el arrendatario se subrogará en esos contratos laborales, por lo que esta última modalidad de contrato sigue prácticamente la misma regulación que el contrato de arrendamiento a casco desnudo.

4.  Régimen jurídico

4.1.  Requisitos formales

El contrato de arrendamiento de buque se configura como un contrato formal al exigir el artículo 189 de la LNM que éste conste por escrito. No obstante, no parece que la forma escrita suponga un requisito ad solemnitatem o ad probationem para la validez del contrato, ello teniendo en cuenta el principio espiritualista que rige en Derecho privado en virtud de los artículos 1278 del Código Civil y 51 del Código de Comercio.

La obligación de publicitar el contrato no se exige en la LNM por lo que normalmente la existencia del contrato será desconocida por terceros no siéndoles oponible, salvo que el arrendatario inscriba su condición de armador en el Registro de Bienes Muebles, en cuyo caso deberá figurar en la inscripción el título jurídico que legitima la posesión del buque, así como su duración [art. 147.2 b) y c) LNM]. Como nota publicitaria distintiva también cabe destacar la obligación que para el arrendatario contiene la póliza BARECON 2017 consistente en la colocación en un lugar destacado del buque, durante todo el período de duración del contrato, de un rótulo o cartel en el que figure el nombre del propietario del buque, la existencia del arrendamiento y la identidad del arrendatario.

4.2.  Elementos subjetivos

El contrato de arrendamiento será formalizado por un arrendador, propietario o no del buque, y un arrendatario al que el arrendador le cederá la posesión de éste para su explotación como un «verdadero naviero».

4.3.  Obligaciones del arrendador

Las principales obligaciones del arrendador serán las del arrendamiento de cosa establecidas en el Código Civil (art. 1554 CC), incorporando la LNM aquellas obligaciones destacadas en los formularios tipo.

La primera obligación para el arrendador será la de entregar la posesión del buque al arrendatario. Éste deberá entregarse con todos sus pertrechos especificados en el contrato y, a falta de pacto, en las condiciones adecuadas para el uso pactado (art. 191.1 LNM). Podría llevar a confusión el término pertrechos al dejar al margen la caracterización del buque como cosa compuesta, entendiéndose que el buque será entregado al arrendatario con todas sus partes integrantes, sus pertenencias y los accesorios. Así se deriva también de los contratos tipo que detallan pormenorizadamente las características técnicas del buque, sus pertenencias y accesorios, estableciendo incluso la obligación de las partes de redactar un inventario completo.

Otra nota diferencial es que el buque deberá entregarse por el arrendador en condiciones de navegabilidad en el lugar y la fecha pactados (art. 192.1 y 191.2 LNM), no estableciendo la LNM las consecuencias derivadas para el arrendador en caso de incumplimiento de la entrega en la fecha y lugar pactados, siendo de aplicación las previsiones que para este incumplimiento se recogen respecto del contrato de fletamento (art. 214 LNM), y siendo posible la reclamación por los daños y perjuicios ocasionados si el incumplimiento se debe a culpa del arrendador.

El lugar de entrega y la fecha se pactará en el contrato. Normalmente en los formularios tipo utilizados se establecerá una fecha aproximada o «ventana» que establecerá una segunda fecha límite (cancelling date) a partir de la cual, si el buque no ha sido entregado el arrendatario, éste tendrá derecho a resolver el contrato.

El concepto de «entrega del buque en condiciones de navegabilidad» tiene un amplio significado. Supone que el buque posee todos los requisitos exigidos por las normas para llevar a cabo la navegabilidad para el que está destinado, en condiciones de seguridad, esto es, preparado para llevar a cabo una navegación conforme a los transportes que le corresponda según su tipo, clase y destino para el que ha sido contratado.

El artículo 192.1 de la LNM exige que el buque se entregue en estado de navegabilidad, salvo pacto en contrario, siendo de cargo del arrendador las reparaciones que se deriven de vicio propio del buque. En el caso de arrendamientos de embarcaciones de recreo, la norma se convierte en imperativa para el arrendador sin que quepa pacto en contrario (art. 192.3 LNM).

El estado de navegabilidad del buque se configura como una obligación de hacer y no como una obligación de resultado como supone en el caso del contrato de fletamento por tiempo. Por tanto, responderá el arrendador de los defectos de navegabilidad del buque, salvo que pruebe que los defectos no pudieron ser descubiertos empleando un deber de diligencia razonable. Los formularios establecen un detallado régimen de inspección por un tercero nombrado por las partes a los efectos de determinar las condiciones del buque tanto en el momento de la entrega, como en el momento de la devolución del buque al arrendador.

Una cosa es la entrega del buque en condiciones de navegabilidad y otra la obligación del arrendatario de mantener esta condición durante el período en que dure el arrendamiento, así como de informar al arrendador de los daños sufridos por el buque durante la navegación que puedan afectar a su clasificación. El coste de este mantenimiento corresponde al arrendatario (art. 194 LNM), alejándose el régimen del previsto en el Código Civil para el arrendamiento de cosa (art. 1554.2 CC).

Constituye por último una obligación del arrendador en este tipo de contratos el mantenimiento del goce pacífico del buque para el arrendatario durante toda la vigencia del contrato, estableciendo la LNM, al igual que los contratos tipo, el cese de la obligación de pago (hire) en el supuesto de que se incumpla tal obligación. Por el contrario, en el caso de embarcaciones de recreo, el arrendatario tiene la posibilidad de optar por una rebaja en el precio del contrato o su resolución, sin que quepa pacto en contrario, más indemnización de daños y perjuicios (art. 198.2 LNM).

4.4.  Obligaciones del arrendatario

Las principales obligaciones del arrendatario son tres:


	
(i)  abono del canon (hire),

	
(ii)  el empleo del buque dentro de los límites pactados; y

	
(iii)  la devolución de éste en buen estado en el puerto convenido, salvo los deterioros ocasionados por su uso ordinario.



Al ser una de sus principales obligaciones el pago de la renta o hire, se trata de un contrato oneroso. Éste debe de abonarse en el tiempo, lugar y modo convenidos, quedando regulado en los formularios el modo en que el arrendatario habrá de satisfacer el precio al arrendador. Habitualmente la renta se abonará mensualmente y por pagos adelantados, y si la duración de la última renta devengada fuera inferior a un mes, se calculará la renta en proporción al número de días, incluso horas, en que el arrendatario ha disfrutado del buque. Asimismo, el incumplimiento de un pago facultará al arrendador para exigir el abono de la renta impagada junto con sus intereses.

La LNM no regula las consecuencias del incumplimiento de la obligación de pago por el arrendador, lo que sí hacen los contratos tipo es establecer la facultad para el arrendador de retirar el buque y resolver el contrato de arrendamiento, teniendo además un derecho de retención (lien) sobre la carga y sobre los fletes obtenidos por el arrendatario, en términos similares a los recogidos en el artículo 237 de la LNM para el contrato de fletamento. Adicionalmente el arrendador podrá exigir la correspondiente indemnización por daños y perjuicios en base a lo estipulado en los artículos 1556 y 1592.2 del CC.

En relación con la obligación del arrendatario de destinar el buque diligentemente conforme al uso pactado (art. 193.1 LNM), esta obligación se enmarca dentro de la diligencia debida por un buen naviero, estableciendo los contratos tipo los límites al uso del buque por el arrendatario. En caso de incumplimiento, el arrendador podrá resolver el contrato y exigir daños y perjuicios de acuerdo con el art. 1556 del CC.

El artículo 197 de la LNM dispone la obligación del arrendatario de mantener indemne al arrendador de cualesquiera cargas y derechos a favor de terceros que nazcan con ocasión del uso del buque arrendado. Así, corre de cargo del arrendatario la indemnización en caso de embargo o detención del buque como consecuencia de su uso, salvo que sea por causa imputable al arrendador, siendo también por su cuenta y coste todas las actuaciones a realizar que sean razonables para lograr su liberación dentro de un período razonable.

Por último, el arrendatario deberá restituir el buque en el estado en que lo recibió en la fecha y lugar pactados, salvo el menoscabo producido por su uso ordinario (art. 195 LNM). Con este precepto la LNM recoge, aunque de forma sucinta, el contenido de las pólizas que, de modo pormenorizado, regulan el momento y lugar de devolución del buque, especificando cuándo se entiende que el buque ha sido devuelto en el estado en el que se encontraba: con la misma o tan buena estructura, estado, condición y clase en que fue entregado, salvo el desgaste normal, con los certificados en vigor y válidos hasta la fecha prevista en el propio contrato. Los formularios reconocen con carácter general y en favor del arrendador un derecho de retención sobre las mercancías y fletes pertenecientes al arrendatario, en garantía de todas las reclamaciones que se deriven del incumplimiento del contrato.

5.  Los formularios-tipo internacionales

Tanto el BARECON 2001, como su nueva versión de 2017, se divide en cinco partes que tratan de regular pormenorizadamente el contrato:


	
(i)  Parte I, contiene las típicas casillas que encontramos en este tipo de formularios tipo a rellenar por las partes con una breve descripción de su contenido;

	
(ii)  Parte II, presenta el clausulado común de un contrato de arrendamiento de buque;

	
(iii)  Junto a la Parte I y II el modelo tipo incorpora tres clausulados de utilización opcional. Parte III: aplicaría a los arrendamientos de buque en construcción;

	
(iv)  Parte IV, configurado para los arrendamientos /compraventa, siendo esta modalidad dirigida a la financiación de la adquisición; y

	
(v)  Parte V, para los arrendamientos de buque hipotecados con cambio temporal de pabellón.



La revisión de la póliza BARECON en su versión 2017 introduce como novedades determinadas mejoras:


	
a)  Establece la obligación del arrendador de entregar el buque en estado de navegabilidad (seaworthy condition);

	
b)  Se incluyen cláusulas relacionadas con la familiarización, inspección del buque a su entrega al arrendatario y en la reentrega al arrendador;

	
c)  Se modifica el régimen obligacional de las partes respecto a los cambios de tipo regulatorio, estableciendo dos alternativas para que arrendador y arrendatario acuerden la distribución de costes ante un eventual cambio normativo;

	
d)  Se introduce un período de subsanación (grace period) en caso de impago de la renta por el arrendatario;

	
e)  Se incluyen cláusulas anticorrupción, inspiradas en las cláusulas anticorrupción que BIMCO utiliza en los contratos de fletamento (Charter parties);

	
f)  En relación con los seguros, se consolida la posibilidad de que arrendador o arrendatario figuren como co-asegurados en los seguros del buque (seguros de caso y máquinas y P&I), tanto si éstos son contratados por el propio arrendador —en contratos de arrendamiento de corta duración—, como por el arrendatario —en el caso de contratos de larga duración;

	
g)  La Parte III del formulario incluye, como novedad, una serie de cláusulas relacionadas con el contrato de construcción del buque. Entre ellas destaca: (i) la obligación de tomar entrega del buque de acuerdo con el contrato de construcción; y (ii) los supuestos que dan derecho al armador a resolver el contrato de construcción, que legitimarán al arrendador a resolver el contrato de arrendamiento, incluyéndose una cláusula relacionada con la posibilidad del arrendatario de exigir al arrendador parte de las penalidades (liquidated damages) que éste tenga derecho a percibir del astillero conforme al contrato de construcción, bien por deficiencias técnicas en la construcción del buque, bien por retraso en su entrega.



6.  El régimen de responsabilidad frente a terceros

El arrendador a través de la entrega del buque al arrendatario en virtud del contrato de arrendamiento queda al margen de su explotación, cediendo su uso al arrendatario quien lo explotará conforme a lo pactado. Ello conlleva a que los terceros, en principio, sólo podrán ejercer sus acciones contra el arrendatario y no contra el arrendador, sin olvidar las previsiones del artículo 149 de la LNM que imputa determinadas responsabilidades al armador-arrendador.

Dado que el contrato carece de publicidad en nuestro ordenamiento jurídico al no tener acceso al Registro de Bienes Muebles (RBM) salvo que el armador inscriba facultativamente su condición de armador no propietario (art. 147 LNM), los terceros desconocerán, en un principio, la condición arrendaticia del buque. Por ello podrán alegar este desconocimiento y dirigirse en sus reclamaciones contra el armador-propietario del buque ajeno a la explotación. Llegados a este punto es preciso destacar que la posición que ha adoptado la jurisprudencia y la doctrina ha sido admitir, siguiendo el principio de publicidad material negativa u oponibilidad del Registro Mercantil (art. 21.3 y 4 del CCo. y art. 9 del RRM) que destruye la apariencia del contenido del registro, para aquellos contratos de arrendamiento de buque no inscritos y que sin embargo los terceros conocían de otro modo su existencia (p.ej., por estar reflejada su condición arrendaticia en un cartel visible en el buque como se recoge en la póliza BARECON).

En base al razonamiento anterior, resulta conveniente para el arrendador ajeno a la explotación del buque el inscribir el contrato en cuestión en el RBM. Así lo establece el artículo 190 de la LNM el cual dispone, como hemos señalado, que para que el contrato pueda ser opuesto a terceros de buena fe deberá inscribirse en el RBM, concediendo de este modo al propietario la posibilidad de publicitar el contrato y delimitar, de esta forma, su responsabilidad frente a terceros mientras el buque esté siendo explotado por el arrendatario de conformidad con el contrato.

7.  El subarriendo y la cesión del contrato

La LNM permite que el arrendatario subarriende o ceda el buque a un tercero siempre que recabe el consentimiento del arrendador (art. 199 LNM), siendo de aplicación a los contratos de subarriendo o cesión lo establecido en los artículos 189 y 190 de la LNM, esto es, la previsión de que las partes formalicen el contrato por escrito y que se inscriba en el RBM para que pueda ser opuesto a terceros de buena fe.

A través del subarriendo o cesión del buque a un tercero el arrendatario deja de ser naviero-armador y pasa a tener esa condición el subarrendatario o cesionario a quien corresponde abonar el precio al arrendador. En estos supuestos, entendemos que el arrendador podrá dirigirse, además de contra el arrendatario por cualquier incumplimiento contractual (art. 1550 CC), contra el subarrendatario, aunque el artículo 200 de la LNM sólo lo prevé para el caso de incumplimiento de la obligación de pago.

8.  Prescripción de acciones

El plazo de prescripción para la interposición de todas las acciones derivadas del contrato de arrendamiento es de 1 año, de acuerdo con lo establecido en el artículo 202 de la LNM. El plazo se computará desde la fecha en que el contrato haya sido resuelto, o bien desde la fecha en que el arrendatario haya devuelto el buque al arrendador si esta fecha fuera posterior.

La LNM dispone que para aquellas acciones que naciesen respecto de cargas y derechos a favor de terceros vigente el contrato (art. 197 LNM), el plazo de prescripción empezará a contar desde la fecha en que el arrendador se viese obligado a soportar la carga o derecho.

9.  La extinción del contrato

Con carácter general, el contrato podrá resolverse por el trascurso del plazo establecido, o por incumplimiento de alguna de las partes (art. 1569 CC).

La LNM sólo regula como causas de resolución del contrato la interrupción en el uso de la embarcación en el arrendamiento de embarcaciones de recreo (art. 198.2 LNM), y el transcurso del plazo de duración del contrato (art. 195 LNM).

Junto a ellas, el artículo 196 de la LNM establece la enajenación del buque como causa particular de resolución. Eso sí, dispone dicho precepto que el adquirente quedará subrogado en el contrato de arrendamiento existente, siempre que éste estuviese inscrito en el RBM o el adquirente conociese de su existencia con anterioridad a la compra del buque. Si debido a la enajenación se extinguiese el contrato, el arrendatario tendrá derecho a ser indemnizado por el arrendador y, además, el adquirente estará obligado a respetar el viaje en curso en el momento de la transmisión.

Sin embargo, los contratos tipo amplían los motivos que facultan al arrendador a resolver el contrato a los siguientes supuestos:


	
a)  Impago de la renta,

	
b)  Incumplimiento de restricciones de la navegación,

	
c)  Incumplimiento de la obligación de concertar un seguro,

	
d)  Incumplimiento de la obligación de mantener el buque en condiciones de navegabilidad,

	
e)  No realización de las reparaciones oportunas,

	
f)  Pérdida del buque,

	
g)  Requisa o expropiación forzosa,

	
h)  Disolución, liquidación o concurso de cualquiera de las partes. Siempre teniendo en cuenta en este supuesto el artículo 61.3 de la Ley Concursal que establece la ineficacia de las cláusulas contractuales de resolución por la mera declaración del concurso de una de las partes.



Por su parte, el arrendatario tendrá derecho a resolver el contrato en el supuesto de que el arrendador no ponga el buque a su disposición en el lugar y fecha acordados, y que éste no disponga de las condiciones de navegabilidad pactadas.
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