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RESUMEN

La Clausula de Jurisdiccion es una herramienta de uso comun en los contratos de
utilizacion del Buque, la cual se gesta bajo el principio de Autonomia de la voluntad de
las partes, que determina el fuero bajo el cual se conoceran las controversias suscitadas
con ocasion a las obligaciones pactadas, siendo las Asociaciones de Londres y Nueva
York, sedes postuladas como una opcion por sus instituciones de arbitraje. No obstante,
una reciente decision judicial, emanada del Tribunal con competencia maritima de
Falcon exige la revision del orden juridico interno, habida cuenta de la desaplicacion
hecha por el Juez de la clausula, bajo el fundamento del articulo 10 de la Ley de
Comercio Maritimo, aun cuando se trataba de un Contrato de Fletamento. En este
sentido, analizar la efectividad de la clausula es menester para advertir tanto a la ciencia
juridica del sector como al negocio maritimo persé, acerca de la seguridad juridica de la
contratacion en Venezuela, desde el punto de vista de lo pactado acerca de la
jurisdiccion.
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INTRODUCCION

La contratacion del sector maritimo, juridicamente, amerita especial atencion en elementos
como la ley aplicable o la jurisdiccion, ello como consecuencia de la pluralidad de elementos
de extranjeria que encuentran los sujetos al realizar las transacciones. Comercialmente puede
que los intereses apunten a la rentabilidad de un negocio, no obstante en derecho interesa
saber cudl es el nivel de seguridad juridica que proporcionan los estados donde un cliente
pretende realizar un contrato de fletamento, trasladar una mercancia o contratar una poliza
de seguro. Atendiendo a tal seguridad, es que se han implementado, con general aceptacion,
clausulas de jurisdiccién que aseguren el conocimiento de las controversias en un
determinado foro, entre otras cosas, por el nivel de pericia que pueden tener los jueces o

arbitros en determinadas regiones, y por las garantias que pueden ofrecer tales sistemas.

Es asi como, siendo una practica tan recurrente en los contratos de fletamento, Ilama
poderosamente la atencion que una reciente decision judicial desaplique la clausula de
jurisdiccion contenida en uno de dichos contratos, poniendo en tela de juicio la posibilidad
de que realmente sea un mecanismo efectivo la estipulacion de dichas clausulas en este tipo
de contratos. El presente trabajo de investigacion se propone indagar en aquellos parametros
necesarios para realizar un andlisis de la Clausula de Jurisdiccién a la luz de la legislacion
venezolana, en miras a poder establecer cual es su efectividad tomando en consideracion la
decision in comento; el componente investigativo estara integrado por las secciones descritas

a continuacion:

En el Capitulo I, se aborda la problematica planteada con respecto a la clausula de
jurisdiccion en los contratos de fletamento y su trascendencia para el negocio maritimo,
tomando como punto de partida el caso sujeto a revision. Asi mismo, tras determinar los
Obijetivos de la Investigacion y la formulacion de la problematica planteada, se procede a

darle justificacion a su contenido.

Posteriormente las investigaciones precedentes que sirvieron de guia para la presente



investigacion fueron descritas en el Capitulo I, donde de igual manera las Bases Teoricas
brindan presupuesto suficiente para explicar el Contrato de Fletamento, su contenido y
principales obligaciones, asi como también de otras modalidades de Contratos de Utilizacion

del Buque.

En lo que respecta al Marco Metodolégico del Capitulo 111, encierra el tipo de investigacion
implementada por medio de la presente tésis asi como los instrumentos y técnicas por medio
de los cuales la informacién fue finalmente recopilada en su totalidad. Por otro lado, en aras
de desarrollar los correspondientes objetivos especificos, se encontrara en el Capitulo 111 las

fases de investigacion necesarias para el analisis posterior.

Finalmente el Capitulo IV, encierra el contenido de los Resultados obtenidos por medio del
proceso de investigacion, asi como las Conclusiones y Recomendaciones a las cuales se

Ilegaron previo cumplimiento de los objetivos propuestos.



CAPITULO I

EL PROBLEMA

1.1.Planteamiento del problema

La apasionante rama del Derecho Maritimo circunscribe su atencion en las relaciones que
se suscitan en el mar y los fendmenos juridicos que surgen con ocasion a éstas, ergo la
navegacion y el comercio maritimo, de alli que resulte un particular y l6gico interés sobre la
figura del buque, la cual ha sido definida por la Sala de Casacion Civil del Tribunal Supremo
de Justicia (2004), en sentencia identificada bajo el nimero AVOC.00311 de fecha 15 de
abril, como toda construccion flotante apta para navegar por agua, cualquiera sea su

clasificacion y dimensién, que cuenten con seguridad, flotabilidad, y estabilidad.

El bugue como medio transporte constituye a disposicion del mercado una herramienta
adicional para el traslado de bienes y personas, en un contexto comercial donde, conforme
al Informe sobre el transporte maritimo del afio 2016 elaborado por Naciones Unidas
(UNCTAD: 2016), para el afio 2015 se registro que el 80% del volumen de mercancias
transportadas internacionalmente, se llevo a cabo por via maritima. De dichos datos se deduce
que, siendo tan imprescindible el uso del buque para las transacciones mundiales, todo el
régimen juridico aplicable a la actividad del mismo repercute directamente sobre el comercio

internacional, incluyendo los vinculos juridicos que se perfeccionan contractualmente.

En este sentido, la ciencia juridica del sector no ha escatimado esfuerzos en desarrollar lo
que se ha denominado como “contratos de utilizacion del buque”, cuyo contenido puede
variar en distintas modalidades afines a la navegacion maritima dependiendo, entre otras
cosas, del objeto de la relacion contractual. En el caso de tratarse del transporte de grandes
volumenes de carga, el interesado podria optar por arrendar un buque en todo o en parte para
realizar un viaje; o si la misma debe ser trasladada periodicamente, decantarse por disponer
del buque por un periodo de tiempo (Contrato de Fletamento). Asi mismo existen lineas de

trafico regular con las cuales se puede contratar para movilizar pequefios volumenes de



mercancia susceptibles de ser consolidadas en un contenedor u otra unidad de transporte
(Contrato de Transporte bajo Conocimiento de Embarque); también se admite variaciones
donde el uso de la nave se destina contribuir fuerza motriz a otro buque o estructura flotante,
bien sea para realizar una maniobra dentro del puerto, porque deba ser asistido o porque por
si solo sean incapaces de llevar a cabo la navegacién (Contrato de Remolque y Salvamento),

asi como otras modalidades que surgen el trafico maritimo.

Ahora bien, de la internacionalidad que tiene el Derecho Maritimo como rasgo distintivo
de su area de estudio, y del amplio caracter comercial de las relaciones previamente descritas,
se desprende la posibilidad de observar en los contratos la presencia de elementos de
extranjeria, a partir de los cuales se condiciona la relacion. Precisamente el alcance de la
navegacion maritima, promueve que desde distintas partes del mundo puedan llevarse a cabo
transacciones con mayor facilidad, sin embargo, en paralelo surgira la necesidad no sélo de
estipular por medio de clausulas la regulacion de la relacion contractual, sino fijar atencién
sobre los problemas que en la practica pueden acaecer con respecto a su cumplimiento y el
como puede hacerse efectiva la responsabilidad previamente pactada entre personas de

distintos domicilios, nacionalidades y cuyas obligaciones se ejecutan en estados diferentes.

Cuando acontece el incumplimiento de las obligaciones de un contrato maritimo, una
colisién tiene lugar o surge cualquier tipo de conflicto entre los sujetos contratantes, donde
dichos elementos de extranjeria estan presentes, sera necesario para el abogado considerar al
principio factores elementales como cudl es ley aplicable a la controversia, contra quién debe
dirigirse el reclamo ante la existencia de diversos sujetos involucrados, como también cual

tribunal tiene jurisdiccion para determinar la controversia y resolverla.

Atendiendo a tales consideraciones, es que el Magistrado Pérez Benitez en la XVI
Jornadas de Derecho Maritimo de San Sebastian (2008: pag.122), afirma que las clausulas
de eleccion del foro, clausulas de jurisdiccion o clausula de prorroga de competencia, son
usadas con frecuencia en el &mbito contractual maritimo, como legitima manifestacion del

principio de autonomia de la voluntad de las partes, el cual, ante los conocidos riesgos de la



navegacion maritima que demandan una mayor especialidad y eficacia en la solucién de los
conflictos surgidos entre las partes, prefiere regular de antemano la sede donde seran
resueltos estos dltimos. La Clausula de Jurisdiccion, segin Tulio Alvarez (2011, pag.451) se
define como aquella conforme a la cual los conflictos que se originen en virtud de un contrato
seran dirimidos en una determinada jurisdiccion que, por lo general, termina siendo la del

domicilio del armador.

Evidencia de tal practica, es la clausula 24 del Conocimiento de Embarque estandar de la
empresa naviera P & O Nedlloyd, que remite a la Jurisdiccion de la Alta Corte de Justicia
de Londres, como también las pdlizas estdndares realizadas por el Consejo Maritimo
Internacional del Baltico, donde se estipulan clausulas de resolucion de disputas que dirigen
el conflicto a tribunales Nueva York, Londres o Singapur. Asi mismo, debe entenderse que
estas clausulas compromisorias no soélo suelen elegir determinadas jurisdicciones, sino que
también la figura del arbitraje se postula como una herramienta atractiva para la resolucion
de conflictos, siendo instituciones como la Asociacion de Arbitros Maritimos de Londres uno
de los cuerpos europeos que facilita este mecanismo alterno. Al respecto, sefiala Espugles
Mota (2008) en la XVI Jornadas de Derecho Maritimo de San Sebastian, al citar la doctrina

espafiola, lo siguiente:

“...Queda asi perfectamente claro que las partes son duefias no sélo de la
decision de suscribir un convenio arbitral como expresion de la voluntad de
resolver determinados conflictos mediante el arbitraje, sino duefias
igualmente de establecer el régimen juridico de ese arbitraje, tanto en sus
aspectos materiales (como por ejemplo &mbito, relaciones, etc.), como en sus
aspectos procedimentales.

La relevancia del convenio y de los efectos derivados del mismo demanda,
I6gicamente, la existencia indubitada de una voluntad cierta de las partes
de someter su litigio a arbitraje detrayéndolo, consecuentemente del
conocimiento de los tribunales estatales™. (p. 76)

En este mismo orden de ideas, el Magistrado Pérez Benitez (2008, p.128) explica con
respecto a las clausulas de jurisdiccion, que salvo los casos excepcionales donde una

disposicion legal determina el caracter exclusivo de la jurisdiccion nacional, la regla general

es la aceptacion de la sumision expresa o tacita de los litigantes a un foro especifico,



concluyendo ademas que resultaria absurda las oposiciones que se hagan en contra de las
clausulas tomando como punto de justificacién para cualquier efecto el orden publico. Insiste
el Autor en afirmar que ese es el criterio general en el Derecho Europeo, pero
independientemente de que la validez de la clausula no esté en tela de juicio, esto no es

sinénimo de la inexistencia de dudas en relacion a aspectos concretos de su eficacia.

Ahora bien, han surgido inconvenientes con respecto a la validez de dicha clausula cuando
alguna de las partes decide sustentar su nulidad, ventilando acciones en los 6rganos
jurisdiccionales de su Estado. Ello comulga con lo planteado por la profesora britanica
Yvonne Baatz (2014: p. 2) al explicar que si una jurisdiccion resulta mas ventajosa para una
parte probablemente preferird someter el litigio a la misma, lo cual dara lugar a una carrera
de acciones procesales para oponer excepciones, solicitar diferimientos y garantias buscando
gue el conflicto, previo a la etapa cognoscitiva, termine por decidirse ante un tribunal en

especifico.

En el caso venezolano, bien es cierto que la Ley de Comercio Maritimo en su articulo 10
estipulé como inderogable la jurisdiccion venezolana para el conocimiento de “las acciones
en materia de contratos de transporte de bienes o de personas que ingresan al territorio
venezolano”, refiriéndose el legislador patrio en dicha disposicion Unicamente a los contratos
de transporte de mercancias y de pasajeros, sin incluir ninguna de las otras modalidades de
contratos de utilizacion del buque; siendo que ademas las disposiciones que regulan dicho
contrato en la Ley mencionada son de caracter imperativo, salvo que la ley lo exceptue, de
conformidad al articulo 149, por lo cual las tipicas clausulas compromisorias insertadas en

los conocimientos de embarque no tienen ningun tipo de efecto para este supuesto.

A diferencia de lo anteriormente razonado, en el caso del contrato de fletamento, nada
dice la ley con respecto a una jurisdiccion inderogable, resultando claro ademas del articulo
150 que “Las disposiciones relativas a los contratos de arrendamiento a casco desnudo y de
fletamento son supletorias de la voluntad de las partes, salvo que la ley disponga lo
contrario.” Dicho de otro modo, la Jurisdiccion Venezolana estard supeditada, para el



conocimiento de acciones relativas al contrato de fletamento, a la inexistencia de un acuerdo
que haya sometido previamente el conflicto a un &rbitro o tribunal especifico, siempre que la
clausula haya sido validamente contraida, tal y como se desprende del articulo 13 de la Ley

de Comercio Maritimo la cual dispone:

“Los Tribunales de la Jurisdiccién Especial Acuatica son competentes para
conocer en todo juicio en que sea parte un propietario o armador de un
buque de bandera extranjera, en los casos en que segun esta Ley el buque
pueda ser embargado preventivamente, salvo que hubiere un acuerdo
arbitral o de atribucion de competencia a otra jurisdiccion. En este caso, la
medida preventiva o cautelar se decretara, a los solos efectos de obtener
garantia para ejecutar el eventual laudo arbitral o sentencia judicial que se
dicte.”

A pesar de las consideraciones expuestas, el Doctor José Alfredo Sabatino Pizzolante
(2019), en su articulo “La Clausula de Jurisdiccién en el Contrato de Fletamento, a la luz de
la legislacion maritima Venezolana” manifiesta que las recientes decisiones judiciales del
Tribunal Maritimo del Estado Falcén, exigen revisar el criterio judicial con respecto a la
eficacia de las clausulas de jurisdiccion en los contratos de fletamento. Argumenta el autor,
que en un caso donde se involucraba a un Armador extranjero y a la sociedad mercantil
PDVSA Petréleos, S.A., aun cuando se habia pactado una clausula arbitral en el contrato de
fletamento, la empresa venezolana interpuso demanda por via ejecutiva en contra del fletante,
la cual continud su curso a pesar de haberse opuesto la cuestion previa de falta de jurisdiccion
como primera actuacion procesal, siendo que el tribunal de la causa resolvid la incidencia
con arreglo a lo dispuesto en el Articulo 40 de la Ley de Derecho internacional Privado, por
cuanto, a criterio del Juez, dicha disposicion indica los supuestos necesarios para que se

atribuya la jurisdiccion venezolana.

Conforme a lo sefialado por Sabatino, el tribunal de forma equivocada confundio el
régimen de los contratos de transporte por agua y el de fletamento, en aras de encontrar una
fundamentacidn adicional para dejar sin efecto la clausula de jurisdiccion, al sefialar lo que
sigue:

“Es en virtud de lo antes expuesto, y por cuanto la Ley de Comercio



Maritimo en su articulo 10 sefiala que “corresponde a la jurisdiccion
venezolana conocer en forma inderogable de las acciones en materia de
contratos de transporte de bienes o de personas que ingresan al territorio
venezolano”, que resulta forzoso para este Juzgador concluir que debe
declararse sin lugar la cuestion previa esgrimida por la parte demandada.
ASI SE DECIDE”. (p. 16)

Ante dicha situacion, se plantea una profunda preocupacion, no sélo para la ciencia
juridica, sino para el negocio maritimo, con respecto a que el contenido de lo pactado
previamente en un contrato de fletamento se deje sin efecto, mucho mas cuando se trata de
una clausula que pretende asegurarle a las partes que el 6rgano ante el cual se solucionara la
controversia no sélo es lo suficientemente conocedor de una materia que exige amplisima
categoria de conocimientos técnicos y juridicos, sino que ademas garantizara el ejercicio de

los derechos, en tiempo oportuno y de forma transparente.

Adicionalmente, las exportaciones que resultan necesarias en la generacion de ingresos
para el pais dependen proporcionalmente del flete de buques, cuya contratacion puede verse
disminuida ante la inseguridad juridica que tienen los propietarios de buques de terminar con
algunas de sus unidades retenidas en los puertos venezolanos como consecuencia de medidas
de prohibicion de zarpe dictadas con ocasion a un proceso que ciertamente no deberia tener
lugar ante la existencia de una clausula compromisoria. Esto Gltimo genera gastos y deterioro
de la cosa, lo que se traduce en pérdida del atractivo comercial y pérdida de competitividad

de los productos venezolanos.

En atencion a la problematica expuesta, se sistematiza la investigacion a través de la

siguiente interrogante:

1.2. Formulacion del Problema.

¢ Cual es la eficacia de las clausulas de jurisdiccién en los Contratos de Fletamento, a la



luz de la legislacion venezolana y el criterio judicial venezolano?

1.3. Sistematizacién del Problema.

¢Cudl es la diferencia entre el régimen juridico del Contrato de Transporte de bienes y el
de los Contratos de Fletamento?

¢Como se determina la validez de las clausulas de compromisorias de acuerdo a la

legislacidn venezolana y la Jurisprudencia?

¢Cual fue el criterio aplicado por el Tribunal con competencia Maritima del Estado
Falcon en el caso PDVSA PETROLEO, S.A. v ACCORD MARITIME CO, S.A.?

1.4. Objetivos de la Investigacion

1.4.1. Objetivo General
Analizar la efectividad de las clausulas de jurisdiccion en los Contratos de Fletamento a

la luz de la Legislacion Venezolana y el criterio judicial venezolano.

1.4.2 Objetivos Especificos

Diferenciar el régimen juridico del Contrato de Transporte de bienes con el
correspondiente al Contrato de Fletamento, segin la Ley de Comercio
Maritimo.

Estudiar la validez de las clausulas compromisorias de acuerdo a la

legislacion venezolana y la Jurisprudencia.

Explicar el criterio aplicado por el Tribunal con competencia Maritima del
Estado Falcon en el caso PDVSA PETROLEO, S.A v ACCORD MARITIME
CO, SA.



1.5. Justificacion y Alcance

Los contratos de Fletamento revisten una modalidad importante para el desarrollo de las
operaciones de exportacion, donde los principales propietarios de buques en Grecia,
Singapur y Alemania, contratan con personas naturales o juridicas que requieren movilizar
considerables cantidades de carga en el mundo. Esto repercute directamente en la economia
de los paises por diversas razones, entre ellas, que se facilitan las exportaciones mediante las
cuales ingresan divisas al estado, se crean fuentes de empleo y proporcionalmente pueden
impulsarse el crecimiento econémico. Por otro lado, por concepto de servicios portuarios y
operaciones aduaneras se fortalece el ingreso de capitales, y a mayor cantidad de trafico, mas
probabilidades existen de convertir los puertos y el mercado nacional en uno mas

competitivo con respecto a la comunidad internacional.

La contratacion en este medio se ve condicionada por la seguridad juridica que para las
partes contratantes pueda tener la expectativa de lo pactado desde el punto de vista juridico,
por lo cual la presente investigacidén encuentra un sustento desde el punto de vista teorico,
ya que contiene una recopilacion de fundamentos doctrinarios relativos a la diferenciacién
entre el contrato de transporte de bienes y el contrato de fletamento, asi como un estudio
relativo a la institucion de la clausula de jurisdiccion y como la misma puede tenerse por
validamente pactada, siendo ambos puntos un tema de preocupacién para fundamentar el
alcance que tiene la jurisdiccion nacional con respecto a los contratos de fletamento, es decir,
se buscaria las posiciones derivadas de la ciencia juridica para contrastarla con el régimen

legal y con el criterio judicial.

Asi mismo, la investigacion constituye un aporte al sistema de justicia, en especial a los
jueces y deméas operadores relacionados con la jurisdiccion acuética, con el objeto de
invitarlos a reflexionar sobre el tema y pronunciarse acerca de los propios limites que tiene
la administracion de justicia cuando una clausula de estas caracteristicas esta presente en la
relacion contractual, exigiendo a quienes corresponda fijar o modificar los criterios llevados

hasta el momento. También, fungira la investigacion de instrumento documental para los
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abogados del sector maritimo, en aras de quedar advertidos con respecto al tratamiento
judicial que se le esta dando a este supuesto de hecho, y comunicar a sus clientes al momento
de dar una opinion legal, un escenario completo sobre los posibles riesgos que reviste la

contratacion de fletes en Venezuela.

Lo anterior ademas, desde el punto de vista procesal, tiene una importancia tremenda con
respecto a las medidas que suelen decretarse en el procedimiento maritimo, y la motivacion
con las cuales deben venir acompafiadas, tomando en consideracion el pacto compromisorio.
Aunado a ello, la investigacion invitaria a revisar los presupuestos legislativos que sirven de
base juridica, en aras de encontrar en el orden juridico, no solo disposiciones claras, sino
coherentes con las necesidades del negocio maritimo, los intereses del Estado y el orden

publico.

Por otro lado, con respecto al factor metodoldgico, la presente investigacion puede servir
de parametro para futuros estudios que aborden la clausula de jurisdiccion, no con respecto
al contrato de transporte de bienes, sino para las otras modalidades de contratos de utilizacion
del buque donde conforme a la Ley de Comercio Maritimo se determinara si existe 0 no una
jurisdiccidn inderogable. Se aspira que el presente trabajo de investigacion se convierta en
asiento bibliografico para futuros estudios sobre el problema tratado y asi contribuir a la
formacion de un criterio relativo a la eficacia de la clausula de jurisdiccion en los contratos

de fletamento.
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CAPITULO Il

MARCO TEORICO

2.1. Antecedentes.

Vihervaara, A. (2019) en su tesis de maestria titulada: The Validity and Relevance
of a Jurisdiction Clause in a Contract for the International Carriage of Goods by Sea.
Presentada en la Universidad de Helsinki. Teniendo como objetivo principal de su estudio
examinar las disposiciones de jurisdiccién internacional y las disputas surgidas en el
cumplimiento de un contrato de transporte maritimo de mercancias, en aras de determinar si
estas se resolverian mejor con la incorporacion de una clausula de jurisdiccion en el contrato

o por medio de la armonizacion de la ley de transporte a través de disposiciones obligatorias.

Se realizd una investigacion de tipo documental a través de un anélisis comparativo
de los sistemas legales europeos, a la luz de la dogmatica legal. En la misma, el autor explica
la necesidad de que la clausulas sean pactadas dando cumplimiento a los requisitos sefialados
por los tratados internacionales y cuya redaccion no se preste a equivocos, en el entendido
de que quede explicitamente de manifiesto tanto la voluntad de las partes, no sujeta a vicios,
de consentir la eleccion de un foro bajo determinadas condiciones, como la maxima
especificacion con respecto al tribunal elegido y si este es excluyente. Por otro lado, se
evidencia que en el contexto Europeo, se debe atender a muchas consideraciones de orden
legal para que la clausula tenga eficacia en este tipo de contratos.

Conforme a lo expuesto en dicha investigacion, algunos paises europeos, como en el
caso de Finlandia, Dinamarca, Noruega y otros, han suscrito disposiciones comunes como
las contenidas en el Codigo Nérdico Maritimo, el cual, siendo consono con las instituciones
de los ordenes juridicos internos, determina que adn bajo la existencia de una clausula de
jurisdiccion en el Conocimiento de Embarque, el demandante puede interponer la demanda
en diversos lugares, entre ellos, el puerto de carga o descarga, esto en aras de proteger al
propietario de la carga en su condicion de debilidad con respecto al transportista, quien cuenta
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con mayores facilidades para asumir los costos de un litigio en un pais extranjero. No
obstante lo anterior, advierte el autor que tanto las disposiciones Britanicas, como las del
Tratado de Bruselas y el Tratado de la Haya-Visby, protegen la autonomia de la voluntad de
las partes, cuando la clausula determina la jurisdiccion en un pais miembro de la Union
Europea, en cuyo caso los jueces nacionales de los paises que han suscrito dicho acuerdo no
podrian dejar sin efecto la clausula.

Finalmente, concluye el autor indicando que al negar a las partes contractuales la
oportunidad de incluir clausulas de jurisdiccidn validas en los contratos de transporte a través
de disposiciones obligatorias de jurisdiccion inderogable, si bien es una proteccion al débil
juridico de la relacion, al mismo tiempo se manifiesta como una restriccion al funcionamiento
fluido del transporte maritimo internacional. Por lo tanto, al permitir a las partes negociar
libremente los términos de su contrato y elegir si incorporar clausulas de jurisdiccion en sus
contratos de transporte mejoraria el propésito fundamental del derecho contractual y, en

consecuencia, la fluidez del trafico maritimo.

Este trabajo de investigacién aporta informacion con respecto al criterio utilizado en
el Derecho Comparado Europeo para determinar la validez de las clausulas de jurisdiccién

para uno de los contratos de utilizacion del buque.

Fernandez, J. (2018) en el articulo escrito bajo el titulo: Alternativas e
Incertidumbres de las Clausulas de Solucion de Controversias en la Contratacion
Maritima Internacional. Presentado ante la Revista Arbitrada de la Universidad Carlos 111
de Madrid. Se plante6 como punto principal de su investigacion el contenido de las clausulas
compromisorias y el alcance de sus diversas modalidades, realizando al final un comentario
a la legislacion espafiola que regula la materia desde el punto de vista jurisdiccional y del

arbitraje.

En dicho proceso se utiliz6 un método netamente documental, con pequefias

referencias a los casos ventilados frente a la Administracion de Justicia Espafiola y su orden
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juridico aplicable, desprendiéndose de dicha investigacion que la validez de las clausulas se
encuentra vinculada a los caracteres formales que evidencien el conocimiento de lo aceptado,
es decir, que su eficacia se condiciona al hecho de que la parte contra quien se opone la haya
conocido y aceptado para el momento en gue el contrato se perfeccionara, siendo que debe
dejarse constancia por escrito de tal aceptacion. Asi mismo, tras citar los caracteres de la Ley
de Navegacién Maritima espafiola, asegurd que la manifestacion inequivoca de la voluntad
de someterse al arbitraje es condicion suficiente para justificar la derogatoria de jurisdiccion

de los tribunales espafioles.

El contenido de dicho precedente otorga a la presente investigacion los elementos de
formalidad que en el orden juridico esparfiol son necesarios para determinar la validez de la

clausula de jurisdiccion.

Olympia Papageorgiou, C. (2017) en su trabajo de maestria titulado: The
Incorporation of a Charterparty Arbitration Clause into a Bill of Lading. Presentado en
la Universidad Helénica Internacional. Se plantea como objetivo de la investigacion discutir
los regimenes legales Europeos que determinan la validez de la incorporacion de una clausula
de arbitraje reflejada en un contrato de fletamento en los Conocimientos de Embarque,
cuando estos dltimos son retenidos por un tercero no participe de la relacion principal,

destacando la falta de uniformidad entre los diferentes ordenamientos juridicos de la region.

En este sentido, el tipo y disefio de la investigacién fue documental y descriptiva,
mediante la examinacion de los tratados internacionales suscritos por los paises Europeos,
aunado a las disposiciones contenidas en la ley estadounidense y la ley britanica. En dicha
investigacion se ve reflejado como la Ley de Arbitraje de 1996 de Reino Unido, determina
que si puede obligar al tenedor del conocimiento de embarque una clausula de arbitraje
pactada en el contrato de fletamento, siempre que se haga una expresa referencia en aquel
documento, no siendo esto compatible con el criterio de los tribunales Estadounidenses
quienes limitan la incorporacion a determinados casos. Ante tal divergencia de opiniones,

concluye el autor afirmando que la falta de armonizacion en el tema, expone a las partes
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contratantes a incurrir en gastos, procedimientos previos y retrasos para hacer efectiva la
tutela de sus derechos frente a los arbitros, como consecuencia de la disputa planteada
entorno a la validez de la clausula, por lo cual, aun cuando asegura que las Reglas de
Rotterdam se postulan como un indicio de regulacion apropiada, es necesaria una disertacion

por parte de los paises para clarificar un criterio.

Dicha investigacion aporta un contenido tedrico importante con respecto a la validez
que puede tener el pacto compromisorio subyacente en el contrato de fletamento, una vez
gue el conocimiento de embarque sea traspasado a un tercero que no formo parte de la
relacion al momento en que el contrato se perfecciona, de conformidad a la legislacion

Europea.

Sabatino Pizzolante, J. (2019) en su articulo denominado: La Clausula de
Jurisdiccion en el Contrato de Fletamento, a la Luz de la Legislacion Venezolana. El
proposito del articulo comprende un analisis de la clausula de jurisdiccion en los contratos
de fletamento y el régimen que segun el ordenamiento juridico venezolano debe regularla,
postulando una critica a la interpretacion reciente de los tribunales de la Republica en dicho
aspecto. En este sentido, la investigacion fue de cardcter documental, tomando en
consideracion la legislacion aplicable y el criterio emanado del Tribunal con Competencia
Maritima del Estado Falcon en la causa identificada bajo el expediente nimero 9.228, caso
PDVSA PETROLEO, S.A v. ACCORD MARITIME CO, S.A.

Concluyé el Jurista Sabatino, que la aplicacion de un criterio donde se considere
inderogable la jurisdiccidn venezolana ante la existencia de una clausula de jurisdiccién en
un contrato de fletamento atenta, no sélo contra el principio de autonomia de la voluntad de
las partes, sino contra la disposiciones contenidas en la Ley de Comercio Maritimo y la Ley
de Derecho Internacional Privado, de las cuales se desprende que las disposiciones que
regulan en el orden interno al contrato de fletamento seran supletorias a lo pactado entre las
partes. Por otro lado, sefiala el autor que, aunque la decision no es vinculante, constituye una

advertencia para la ciencia juridica y para el negocio maritimo, que se adapte un criterio de
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dicha naturaleza como consecuencia de un Poder Judicial que, en ocasiones, actue atendiendo
a los intereses de las empresas del Estado como principal fletador, consignatario o

embarcador de la mayoria de mercancias que circulan en el trafico venezolano.

Este importante precedente, pone de manifiesto el caso en practico en cuestion que
sera objeto de revision en el presente trabajo de investigacion, como también una opinién
acerca de las disposiciones de la Ley de Comercio Maritimo y la Ley de Derecho

Internacional Privado.

Martinez, Y. (2014) en su trabajo de especialidad denominado: LA
INDEROGABILIDAD DE LA JURISDICCION VENEZOLANA EN EL
TRANSPORTE DE MERCANCIAS POR MAR. Presentado en la Universidad Central de
Venezuela. Dicha investigacion tiene por objeto el analisis de las disposiciones de la Ley de
Comercio Maritimo relativas al caracter inderogable de la jurisdiccion con respecto al
conocimiento de acciones relativas al contrato de transporte de mercancias por aguas, asi

como realizar una comparacion con los regimenes de Argentina y Chile.

Del contenido de dicha investigacion se evidencia que corresponde de forma
exclusiva a la jurisdiccion venezolana el conocimiento de las causas relativas al Transporte
de Mercancias por Mar, siendo que el legislador flexibilizé tal caracter al otorgar a las partes
la opcidn, una vez haya acontecido el hecho generador de la accion, de poder someter el
conflicto a otro jurisdiccion o arbitros de mutuo acuerdo. Asi mismo, asegura que existe
cierta ambigiedad en la ley con respecto al articulo 11 de la Ley de Comercio Maritimo,

recomendando realizar una reforma legislativa sobre la misma.)
Esta investigacion brinda informacion necesaria para diferenciar el régimen aplicable
al contrato de transporte de mercancias por agua con respecto al de fletamento.

2.2. Bases Teoricas.

2.2.1. Contratos de Utilizacién del Buque.
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Conforme a Arroyo (2015, p.495) tanto la expresion “utilizacion” como la de
“explotacion” del buque, pueden ser usadas como adjetivos que identifican a aquella
categoria de contratos, circunscritos en la rama del derecho maritimo, que indistintamente
designan el empleo del buque por algun sujeto para el desarrollo de actividades relacionadas
con la navegaciéon maritima. A dia de hoy, indica el autor, el trafico maritimo sugiere que la
pluralidad de contratos de esta clase son tantos, y se siguen desarrollando con el avance de
la tecnologia, que no deberia sorprender que el Derecho Positivo no los contemple a todos,
siendo que el parametro que determina su clasificacion estriba en el objeto de la relacion

como en las obligaciones asumidas por las partes.

En este sentido, conviene advertir que son varias las modalidades contractuales que
en relacion al bugque pueden pactar las partes, no obstante, interesa al sustento tedrico de esta
investigacion delimitar especificamente la figura del Fletamento y la del Contrato de

Transporte de Mercancias por Agua.

2.2.1.1. Contrato de Fletamento.

Villaroel (2017, p.500) lo define como “un contrato por el cual una persona,
denominada fletante, se compromete a poner un buque, armado o no, a disposicion de otra
persona, denominada fletador, por uno o mas viajes o por un tiempo determinado, a cambio
de una suma de dinero, denominada flete, debida por este Gltimo al primero.”. Como se
observa de la definicion, la doctrina venezolana entiende que el fletamento puede variar en
sus formas, siendo que el mismo se constituye, segiin Alvarez (2011, p.344), como un
contrato donde las partes estipulan libremente los términos de contratacion. Respecto a este
ultimo punto, la mayoria de las normas que establecen el régimen legal de dicho contrato en
paises como México y Chile, se constituyen como supletorias de la voluntad de las partes,
como lo es el caso de la Ley de Comercio Maritimo venezolana en consonancia al articulo

29 de la Ley de Derecho Internacional Privado.
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La formalidad escrita es una de las caracteristicas con las que debe contar dicho
contrato, para poder demostrar su existencia conforme al articulo 153 de la Ley de Comercio
Maritimo, aun cuando se trate de documentos con firmas electronicas o sus semejantes, y en
algunos casos, como lo es el arrendamiento a casco desnudo, su registro frente al Registro

Naval Venezolano también serd necesario (Articulo 158 LCM).

La doctrina venezolana describe cierta clasificacion de esta modalidad contractual
que vale la pena profundizar teéricamente a continuacion, distinguiéndose 4 modalidades de

fletamento.

2.2.1.1.1. Contrato de Fletamento por viaje (“VVoyage Charter”)

Conforme a Alvarez (2011), el contrato de Fletamento por viaje se encuentra
documentado en una péliza de fletamento, y se define de la siguiente forma:

“...es aquel en el cual el fletante (disponent shipowner), pone un buque a
disposicion del fletador, para que este lo utilice durante uno o varios
viajes, para transportar mercaderias de su interés o mercaderias de
terceros; en este ultimo caso el fletador puede realizar un subfletamento
o, utilizar la nave como un buque general, recibiendo mercaderias de
terceros para su transporte mediante la emision de conocimientos de
embarque, en cuya eventualidad se convierte en porteador (carrier) frente
al propietario de la carga (shipper)” (p. 346)

El altimo supuesto descrito en la definicion planteada implicaria que, la relacion que
surja con ocasion a la utilizacion de la nave como buque general, implicaria que el
conocimiento de embarque contenga clausulas por medio de las cuales se rija esa relacion
accesoria. En atencion a lo anterior, el autor, en consonancia con el articulo 177 de la LCM,
indica que el fletamento por viaje presenta a su vez dos modalidades; sera total cuando el
fletante se obliga a poner a disposicion del fletador “todos los espacios susceptibles de ser
cargados en un bugue determinado”, en contraprestacion del pago de un flete, para llevar a
cabo el nimero de viajes convenidos. Por otro lado, sera parcial cuando se pone a disposicion

del fletador, uno 0 mas espacios designados dentro del buque. Agrega por su lado Villaroel
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(2017, p.506) que en dicho contrato, la gestion nautica y comercial del bugue corresponderan
al fletante, es decir la direccion y control del mismo, quien preserva la condicién de armador

en cuanto a la explotacion del buque.

2.2.1.1.1.1. Obligaciones de las partes

Los elementos personales del contrato se encuentran constituidos por el fletante y el
fletador. En cuanto a las obligaciones asumidas por aquel, como sujeto que asume la
responsabilidad de llevar a cabo el viaje, segun Alvarez (2011, p.347) se tiene en primer lugar
el deber de poner a disposicion del fletador el buque previsto en el contrato, en condiciones
de navegabilidad, equipado y con la documentacion necesaria para poder efectuar las
operaciones previstas en el contrato, en el lugar y en la fecha pactadas, debiendo mantenerlo

en dicha condicion durante su vigencia.

Asi mismo, correspondera al fletante segin Villaroel (2017, p.511) efectuar con
diligencia los viajes convenidos, como también no desviarse de la ruta establecida en el
contrato o la normalmente utilizada para realizar el trayecto, debiendo llevar el buque hasta
el puerto de destino, a menos que este Gltimo no se encuentre disponible, en cuyo caso el
Capitan reconducira la carga hasta el puerto méas cercano. Finalmente, estipula el mismo
autor, que el fletante se responsabiliza por que las mercancias recibidas a bordo se mantengan
en buen estado y sean entregadas en los términos contratados, debiendo igualmente, con
respecto a la mercancia, emitir un conocimiento de embarque mediante el cual se compruebe

el recibimiento de la misma y su estado para dicho momento.

A su vez, las principales Obligaciones del fletador, en consonancia a lo argumentado
por los autores citados, estriba por una parte en entregar la mercancia en los términos
pactados, llevando a cabo los tramites que resulten necesarios para se autorice su transporte,
y por otra, realizar el pago del flete del modo y en la fecha estipulada en el contrato. También
seglin Alvarez (2011, p.347) se entiende que salvo pacto en contrario, este debe asumir las
operaciones de carga y descarga de mercancias, aunque, bien es cierto que existen
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condiciones elaboradas para determinar el riesgo y el costo con respecto a tal obligacion.

2.2.1.1.2. Contrato de Fletamento por Tiempo (Timecharter)

Como se deriva de su propio nombre, el fletamento por tiempo es aquel donde una
parte denominada fletante pone a disposicion de otro denominado fletador un buque, durante
un periodo de tiempo definido. En este sentido la LCM en su articulo 165 lo define como el
contrato “por el cual el armador, conservando la gestion nautica del buque, pone el mismo a
disposicion de otra persona para realizar la actividad indicada dentro de los términos
estipulados en el contrato, por un tiempo determinado y mediante el pago de un flete”. Tulio
Alvarez explica que la diferencia fundamental entre el fletamento por tiempo y el establecido
por viaje radica en que la responsabilidad de prestar el servicio en este Gltimo corresponde al
fletante, mientras que en el caso de aquel, dicha responsabilidad se transmite en gran parte al
fletador.

Estipula Ignacio Arroyo (2015: p.525) que cuando el naviero-fletante transmite al
fletador la posesidn y gestion nautica del bugque (demise of the ship) y se desentiende de la
navegacion se constituye una cesion, mediante la cual asume la responsabilidad con ocasion
al contracto, pudiendo celebrar subfletamentos o contratos de transporte maritimo, es decir,
la explotacion comercial del buque, asumiendo los gastos originados por dicho concepto.
Otra modalidad de este contrato, “not by demise”, consiste en atribuir al fletador solamente
la responsabilidad contractual sin ceder la gestion nautica del buque, es decir, que la dotacion

de la tripulacion y la direccion del buque seguira siendo deber del fletante.

2.2.1.1.2.1. Obligaciones de las partes.

En cuanto a las obligaciones asumidas por las partes, es de recordar que el régimen
dispuesto por la LCM es supletorio a la voluntad de los contratantes, no obstante la doctrina
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se refiere contenido de la ley para explicar el régimen de obligaciones, iniciando por el
articulo 166 de la misma, que indica como obligaciones del fletante las siguientes:

“1. Poner el buque a disposicién del fletador en la fecha y lugar
convenido, en estado de navegabilidad, apto para los usos previstos,
equipado y con la documentacion pertinente. El fletante debera
mantener el buque en el mismo estado de navegabilidad, salvo el desgaste
originado por su uso normal durante la vigencia del contrato.

2. Pagar los gastos relacionados con la gestion nautica del buque, tales
como, clasificacion, seguros, mantenimiento, reparaciones, repuestos,
lubricantes, provisiones, remuneraciones y manutencion de la
tripulacion y las comisiones de corretaje.

3. Cumplir con las instrucciones y érdenes del fletador, en ejercicio de la
gestion comercial del buque.

4. A los efectos de la gestion nautica del buque, el Capitan depende del
fletante.”

Adicional a lo anteriormente mencionado, Villaroel (2017, p.534) agrega que las
partes podrian acordar repartir la responsabilidad con respecto al dafio a la mercancia que
pueda surgir, condicionada a la falta de diligencia de alguna de ellas en la ejecucion de las
prestaciones que les corresponde. Por otro lado, afirma el autor que el Gltimo de los numerales
del precitado articulo fue erréneamente colocado, ya que no es una de las obligaciones del
fletante, sino mas bien una de las funciones que tiene la figura del Capitan en el buque en el
contrato en cuestion. Con respecto al Fletador, igualmente sefiala la LCM en el articulo 167,

lo que sigue:

“1. Pagar el flete.

2. Pagar los gastos inherentes a la gestion comercial del buque, tales como
combustible, impuestos, tasas y remuneraciones relacionadas con la
navegacion y demas operaciones en canales, zonas de pilotaje y puertos,
operaciones de remolque, gastos de las operaciones concernientes a carga
y descarga de la mercancia, el agenciamiento y demas servicios.

3. Utilizar licitamente el buque, de acuerdo con sus caracteristicas
técnicas y en las condiciones y parajes que no lo expongan a peligros y
riesgos.

4. Restituir el bugue en el mismo estado en que lo recibio, salvo el
desgaste originado por su uso normal, en la fecha y el lugar convenido, y
a falta de convenio en el lugar donde le fue entregado.

5. Dar 6rdenes al Capitan, dentro de lo estipulado en el contrato respecto
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de la utilizacién del buque, especialmente en lo referente a la carga,

transporte y entrega de la mercancia, al transporte de personas y a la

documentacion pertinente.”

Aunado a lo anterior, Alvarez (2011, p.362) menciona que, si el Capitan o la
tripulacion ejecuta un acto cumpliendo 6rdenes del fletador, con ocasion a la gestion
comercial del fletador, el fletante no sera responsable por las consecuencias. Mientras que
las acciones de terceros que generen dafios a la nave, relacionadas con la gestion comercial
del buque, seran integramente soportadas por el fletador, debiendo este indemnizar al fletante
por tales conceptos, salvo que el fletante también haya contribuido a tal dafio, caso en el que

la carga de responsabilidad se distribuira en proporcion a las acciones cometidas.

2.2.1.2. Contrato de Arrendamiento a Casco Desnudo.

Conocido por los Anglosajones como ““Bareboat Charter-Party” o “Timecharter by
demise” es aquel mediante el cual, una parte denominada arrendador entrega a otra
denominada arrendatario un buque sin armamento, para que esta Ultima lo utilice por un
periodo de tiempo y contra el pago de un canon, asumiendo el goce y disfrute de la cosa,
ergo, la gestion nautica y comercial del bugue, lo que otorga al arrendatario la condicién de
Armador. Esto ultimo lo faculta a nombrar al Capitan del mismo, como también asignar la
tripulacién. No obstante Ignacio Arroyo (2015, p.502), sefiala que existen dos clases de
arrendamiento bajo la legislacion espafiola; aquel propiamente denominado “Arrendamiento
a casco desnudo” caracterizado por la obligacion asumida por el arrendatario de contratar a
la tripulacion y el denominado “arrendamiento de buque armado, petrechado y equipado”

con el cual, la dotacion es controlada y contratada por el arrendador.

Dicho contrato para poder tenerse como validamente pactado, debera estar inscrito
ante el Registro Naval Venezolano, cuyo registro le otorgara efectos erga omnes. Villaroel
indica que segln autores anglosajones, este contrato muchas veces se realiza con el objetivo
de ofrecer la posibilidad de adquirir la nave al arrendatario a modo de financiamiento.

Algunos contratos tipo, como el BARECON 2001, permiten que al momento del vencimiento
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del contrato, una vez se realice el pago del ultimo flete, el fletador podré adquirir la nave en
el entendido de haber dado cumplimiento total e integro a sus obligaciones, lo cual representa

una opcion para paises y personas de derecho privado que pretendan dotarse de una flota.

Resulta de interés para esta investigacion, a los efectos de diferenciar una modalidad
de otra, comentar la diferencia existente entre el fletamento propiamente dicho y el
arrendamiento a casco desnhudo, ya que en este Ultimo el propietario del buque entrega
totalmente tanto la posesion como el control del buque, conservando la propiedad del mismo,
mientras que en el caso del fletamento, como se ha visto anteriormente, el propietario se
reserva como minimo parte de la gestion comercial del buque, ain cuando exista cesion de
algunos de los elementos que conforman dicha gestion. En este sentido Alvarez (2011, p.

373) citando a Dominici, sostiene lo siguiente:

“La nave puede ser arrendada, sin equiparla ni abastecerla, a una persona que la usa
y aprovecha los productos de ella en sucesivos subarrendamientos, durante el tiempo del

contrato, celebrado con el propietario.

“Este arrendatario toma el nombre de armador y el arrendamiento se
rige por las reglas comunes de este contrato, cuando tiene por objeto
cosas muebles. Fletar una nave es también arrendarla; mas, este contrato
estd sujeto a reglas especiales y crea derechos y obligaciones también
especiales. En el arrendamiento antedicho, el propietario cede el uso
completo de la nave; se desprende de su tenencia material, sin reservarse
el derecho de dirigirla y administrarla; en el fletamento (en cambio) el
propietario o el armador ceden igualmente el uso de la nave, pero
limitado a un fin particular, como es el de transportar pasajeros o
mercaderias; se obligan a prestar servicios personales, por si y por medio
de mandatarios y dependientes sometidos a las 6rdenes que les dan; pues
conservan la direccién y administracién de la nave y responden de la
seguridad de las cosas que se introducen en ella por efecto del contrato.
De manera que en el fletamento hay tres contratos: un arrendamientos
de cosas, una locacion de servicios y un depdsito”

Obligaciones de las partes.

El arrendador debera entregar el buque identificado en el contrato al arrendatario, en
condiciones de navegabilidad, apto para el servicio al cual esta destinado y con toda la
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documentacién pertinente, de acuerdo a la fecha de entrega y lugar pactado para la misma,
de conformidad al articulo 160 de la LCM. Este misma disposicion legal, atribuye al
arrendador la obligacion de llevar a cabo las reparaciones y reposiciones necesarias, que se
deriven de los vicios del buque. La LCM, también establece que si por responsabilidad del
arrendador el buque deja de estar en funcionamiento, el pago del canon quedara suspendido

hasta que se retome su uso.

Por otro lado, del concepto de “casco desnudo” se derivan una serie de elementos que
las partes deberan acordar por medio de clausulas (operacién, seguro, indemnizacion,
disposiciones legales...) por lo que, ante la ausencia de indicacidn, la LCM en su articulo
162 como primera medida sefiala la obligacion del fletador de provisionar el buque, sus
seguros, contratar la tripulacién y soportar los gastos de explotacion. Asi mismo realizar las
reparaciones y reposiciones del bugue que no surjan por vicios propios de este, debiendo
devolverlo al término del contrato, en el mismo estado en que fue recibido y con la
documentacion necesaria, con excepcion de aquel desgaste originado por su uso normal. El
uso que el fletado debe dar al buque bajo la vigencia del contrato de fletamento debe ser licito

y con acuerdo a las caracteristicas técnicas que demanda el tipo de buque.

2.2.1.3. Fletamento por volumen (Contract of Affreightment o COA)

A modo de comentario complementario para las bases teéricas de la investigacion se
aborda esta clase de fletamento, siendo que en el trafico maritimo, el mismo se concibe como
el contrato mediante el cual, segun Villaroel (2017, p.553) *“el fletante se compromete a
realizar cierto nimero de viajes, de un tipo de volumen de mercancia, dentro de un plazo

establecido en la pdliza, a cambio de un flete pagado por el flestador”.

2.2.1.4. Contrato de Transporte de Mercancias por Aguas o Transporte bajo

Conocimiento de Embarque (Carriage Contract)

De acuerdo al articulo 197 de la LCM se define como “todo aquel en virtud del cual
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el porteador se compromete, contra el pago de un flete, a transportar mercancias por agua de
un puerto a otro”. Una de las caracteristicas de la mencionada relacién juridica, es que se
sustenta sobre la base de un contrato de adhesion, ya que el porteador impone unilateralmente
sus condiciones, determinando el régimen de responsabilidad al reverso del conocimiento de
embarque, de ahi la discusion sobre la necesidad de constituir un régimen legal que limite la
voluntad contractual, en vista de que una de las partes, por la naturaleza del contrato, no tiene

posibilidad de discutir el mismo.

Por otro lado, a grandes rasgos, las partes que integran el contrato de transporte
maritimo son, en primer lugar el porteador o transportista (Carrier), quien se encarga de
operar el buque y trasladar la carga, el embarcador o cargador (Shipper) el cual envia la
mercancia desde el puerto de carga, colocandola a disposicion de la nave, y la persona
designada en el documento de transporte como Consignatario (Consignee) que no es mas que
la persona a la cual debe ser entregada la carga en el puerto de destino. También podran
formar parte de la relacién contractual el asegurador de las mercancias, con ocasion de una

subrogacion, o el cesionario del conocimiento de embarque.

2.2.2. Jurisdiccion

El tratadista Rengel-Romberg (2016, p. 96) indica que la misma se define como una
“facultad estatal destinada a la creacion, por el juez, de una norma juridica individual y
concreta, necesaria para determinar la significacion juridica de la conducta de los
particulares, cada vez que entre ellos surjan conflictos de intereses y de asegurar por la fuerza,
si fuere necesario, la practica ejecucion de la norma creada”. En efecto, como manifestacion
de la administracion de justicia, el aparato jurisdiccional se encuentra representado por los
tribunales, dando atencidn a los conflictos que se suscitan entre partes en aras de resolverlos,
agregando a que el dictamen que efectue el tribunal, no es mas que consecuencia de la

aplicacion de la ley, y demas fuentes del derecho configurables a cada proceso.

Por otro lado, la jurisdiccion, como ejercicio de la soberania con objeto de administrar
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justicia, tiene una connotacion internacional para el procesalista mencionado, y es que
Venezuela como miembro de la comunidad internacional, contrapone su jurisdiccion a la de
otros Estados para el conocimiento de determinados asuntos, dictando sentencias para la
preservacion de dicha soberania. De alli que en determinadas situaciones el ordenamiento
juridico establezca disposiciones que no permiten la derogatoria de la jurisdiccion por
convenio entre las partes, ya que algunos asuntos a juicio del legislador pueden revestir un

contexto del cual se concluya que es necesaria la intervencion de los tribunales nacionales.

2.2.3. Clausula compromisoria.

Es definida por Gonzalez (2008, p.133) como un apartado del contrato, bien incluido
en el mismo o en un anexo a este, mediante el cual las partes acuerdan que las futuras
controversias que se susciten entre ellas, seran sometidas a un juicio arbitral. No obstante,
debe entenderse clausula compromisoria en sentido amplio a los efectos de la presente
investigacion, de manera que se entienda la posibilidad del sometimiento no sélo para el
arbitraje, sino también para los tribunales de un determinado pais. Estas clausulas suelen
venir acompafiadas con un sefialamiento sobre el cdmo se regulara procesalmente el juicio,

cuando se trata de arbitraje, y en ambos casos, qué ley se aplicara al dictamen.

Indica el autor que es comun que dichas clausulas sean accesorias a los contratos,
siendo fruto del principio de autonomia de la voluntad de las partes, buscando excluir la
jurisdiccidn de un pais u otro que encuentre conexion con los elementos de extranjeria del
contrato, 0 aun tratdndose de convenios nacionales, dejar de lado la opcion de acudir por ante
los tribunales de dicho pais. Mal podria entenderse la existencia de este tipo de clausulas
como una contraposicion a la naturaleza del Estado en funcion jurisdiccional, pues bien, vale
la pena recordar que el derecho de accion y de la tutela judicial efectiva es potestativo de las
partes bajo el principio nemo iudex sine actore; de tal manera que, la voluntad libremente
manifestada de recurrir ante un tercero para resolver las diferencias, constituye una ruta
alternativa. Por otro lado, existen modalidades contractuales o negocios juridicos que exigen

por parte del juzgador, no s6lo conocimientos juridicos sino experticia y experiencia en areas
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determinadas para tener mayor comprension del supuesto de hecho, lo cual en algunos
tribunales no se manifiesta; si bien el juez conoce el derecho (iura novit curia) no quiere decir

que el juez conozca todo.

Algunos ejemplos de este tipo de clausulas pueden ser las siguientes la que se extrae
de los Términos de Transporte, propio del Conocimiento de Embarque de la Linea

Transportista Sealand a Maersk Company, la cual reza:

“26. Ley y jurisdiccion

Para los envios hacia o desde los EE. UU., Cualquier disputa relacionada
con este conocimiento de embarque se regira por la ley de los EE. UU. Y
el Tribunal Federal de los Estados Unidos del Distrito Sur de Nueva York
tendrd jurisdiccion exclusiva para conocer todas las disputas al respecto.
En todos los demés casos, este conocimiento de embarque se regira e
interpretara de acuerdo con la ley inglesa y todas las disputas que surjan
a continuacion seran determinadas por el Tribunal Superior de Justicia
de Inglaterra en Londres, con exclusién de la jurisdiccion de los tribunales
de otro pais. Alternativamente y a la Unica opcién del Transportista, el
Transportista puede iniciar procedimientos contra el Comerciante en un
tribunal competente de un lugar de negocios del Comerciante”.

Por otro lado, las clausulas arbitrales que subyacen en los contratos de

fletamento pueden presentarse en los siguientes términos:

“This contract shall be governed by and construed in accordance with
English law and any dispute arising out of or in connection with this
Contract shall be referred to arbitration in London in accordance with the
Arbitration Act 1996 or any statutory modification or re- enactment
thereof sabe to the extent necessary to give effect to provisions of this
Clause. The arbitration shall be conducted in accordance with the London
Maritime Arbitrators Association (LMAA) Terms current at the time when
the arbitration proceedings are commenced.

The reference shall be to three arbitrators. A party wishing to refer a
dispute to arbitration shall appoint its arbitrator and send notice of such
appointment in writing to the other party requiring the other party to
appoint its arbitrator as sole arbitrator unless the other party appoints its
own arbitrator and give notice that it has done so within the 14 days
specified. If the other party does not appoint its own arbitrator and give
notice that it has done so within the 14 days specified, the party referring
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a dispute to arbitration may, without the requirement of any further prior
notice to the other party, appoint its arbitrator as sole arbitrator and shall
advise the other party accordingly.

The award of a sole arbitrator shall be binding on both parties as if he had
been appointed by agreement.

Nothing herein shall prevent the parties agreeing in writing to vary these
provisions to provide for the appointment of a sole arbitrator...”

2.3. Bases Legales

Siendo la legislacion maritima uno de los elementos sobre los cuales gravita el objeto
de la presente investigacion, resulta conditio sine qua non ahondar en la serie de presupuestos
legales que se encuentran en el ordenamiento juridico venezolano, que brinden suficiente
fundamento legislativo para el desarrollo de los objetivos. Es por ello que, obedeciendo la
premisa de Kelsen en cuanto al orden jerarquico, resulta necesario ahondar en las

disposiciones constitucionales que aplican al caso en concreto.

2.3.1. Constitucion de la Republica Bolivariana de Venezuela.

Constituyendo el eje principal de la estructura y organizacion social, la Constitucién
de Venezuela hace una especial referencia a la jurisdiccion y soberania ejercida sobre los
espacios acuaticos que forman parte del territorio, tal y como se desprende del articulo 11,

el cual reza:

“La soberania plena de la Republica se ejerce en los espacios continental
e insular, lacustre y fluvial, mar territorial, areas marinas interiores,
histdricas y vitales y las comprendidas dentro de las lineas de base recta
gue ha adoptado o adopte la Republica; el suelo y subsuelo de éstos; el
espacio aéreo continental, insular y maritimo y los recursos que en ellos
se encuentran, incluidos los genéticos, los de las especies migratorias, sus
productos derivados y los componentes intangibles que por causas
naturales alli se encuentren.

El espacio insular de la Republica comprende el archipiélago de Los
Monjes, archipiélago de Las Aves, archipiélago de Los Roques,
archipiélago de La Orchila, isla La Tortuga, isla La Blanquilla,
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archipiélago Los Hermanos, islas de Margarita, Cubagua y Coche,
archipiélago de Los Frailes, isla La Sola, archipiélago de Los Testigos,
isla de Patos e isla de Aves; y, ademas, las islas, islotes, cayos y bancos
situados 0 que emerjan dentro del mar territorial, en el que cubre la
plataforma continental o dentro de los limites de la zona econémica
exclusiva.

Sobre los espacios acuaticos constituidos por la zona maritima contigua,
la plataforma continental y la zona econdmica exclusiva, la Republica
ejerce derechos exclusivos de soberania y jurisdiccion en los términos,
extension y condiciones que determinen el derecho internacional publico

y la ley.

Corresponden a la Republica derechos en el espacio ultraterrestre
suprayacente y en las areas que son o puedan ser patrimonio comun de
la humanidad, en los términos, extension y condiciones que determinen
los acuerdos internacionales y la legislacién nacional.”

Notese que el articulo condiciona ese derecho exclusivo de jurisdiccion a “los
términos, extension y condiciones” que se determinen conforme a la ley y el derecho
internacional pablico, por lo cual, no debe confundirse la intencion del constituyentista de
establecer una jurisdiccion absoluta, sino mas bien remitir a la ley para conocer el alcance de
la misma. Por otro lado, con respecto a la figura del arbitraje, que encuentra espacio en esta
investigacion desde el punto de vista de las clausulas compromisorias, el articulo 258 de la
Constitucion establece en su parrafo final que “La ley promoveré el arbitraje, la conciliacion,
la mediacion y cualesquiera otros medios alternativos para la solucion de conflictos.”. Con
dicha disposicion se entiende que los acuerdos que remiten la solucion de controversias al
arbitraje no son contrarias a la jurisdiccién, sino complementarias de esta, y mas bien

encuentran asidero constitucional como un mecanismo alterno al sistema de justicia.

2.3.2. Codigo Civil Venezolano.

Desde el punto de vista del carcter obligatorio que para las partes debe tener el
clausulado de cualquier tipo de contrato, el Codigo Civil encuentra dos disposiciones que
vale la pena citar. Por una parte el articulo 1.159 estipula que la conocida premisa de que el
contrato tiene fuerza de ley entre las partes, sin que estos puedan revocarse sino porque ambas
partes lo consientan, o en los casos fijados por ley. Por otro lado, el articulo 1.160 determina
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que los contratos “deben ejecutarse de buena fe y obligan no solamente a cumplir lo
expresado en ellos, sino a todas las consecuencias que se derivan de los mismos contratos,
segun la equidad, el uso o la Ley”. De esta ultima disposicion no cabe la menor duda de que
las partes, en conocimiento de lo pactado en un contrato, no deberian contrariar la buena fe
procediendo al margen de lo acordado, siendo que las denominadas consecuencias también

implicarian el verse responsable por el incumplimiento de dicho proceder.

2.3.3. Ley de Comercio Maritimo.

Teniendo por objeto la regulacién de las relaciones que se suscitan con ocasién al
comercio maritimo y la Navegacion, dicho presupuesto contiene el fundamento principal
para la presente investigacion. Antes de hacer referencia a los articulos relacionados con el
tema jurisdiccional, es importante recalcar la diferencia que desde el punto de vista
legislativo tienen el contrato de fletamento y el contrato de transporte de mercancias por

aguas, conforme a lo siguiente:

“Articulo 149: Las disposiciones relativas al transporte de mercancias y

de pasajeros por agua, son de caracter imperativo, salvo que la ley

disponga lo contrario.

Articulo 150: Las disposiciones relativas a los contratos de

arrendamiento a casco desnudo y de fletamento son supletorias de la

voluntad de las partes, salvo que la ley disponga lo contrario.”.

De lo anterior se entiende que la intencion del legislador es estipular un régimen
dentro de la ley que siempre regulara los contratos de transporte de mercancias y de pasajeros
por aguas, mientras que el estipulado en razon del fletamento queda dispuesto a que las partes
por si solas no lo regulen. El legislador tuvo la intencion de separar ambas regulaciones, al
punto de establecer en el articulo 201, referido al Capitulo del Transporte de Mercancias por

Aguas, que:

“Las disposiciones de este Capitulo no son aplicables a los contratos de
fletamento. No obstante, cuando se emita un conocimiento de embarque
en cumplimiento de un contrato de fletamento, ellas se aplicaran a dicho
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conocimiento si este regula la relacion entre el porteador o el porteador
efectivo y el tenedor del conocimiento que no sea el fletador.”

Por su parte, la Ley de Comercio Maritimo contiene una disposicion que determina
como inderogable la jurisdiccion venezolana, cuando en su articulo 10 establece que
“corresponde a la jurisdiccion venezolana conocer de forma inderogable de las acciones en
materia de contratos de transporte de bienes o de personas que ingresan al territorio
venezolano.” (Negritas del Autor). Acto seguido, el contenido del articulo 11 se manifiesta
como una flexibilizacion de dicho caracter inderogable, sin precisar exactamente cuéles son

los casos en que podria ser derogada la jurisdiccion, al estipular:

“En los casos en los que se admita, una vez producido el hecho generador
de la accion, la jurisdiccion que corresponda a los tribunales
venezolanos, podra declinarse a favor de tribunales o al procedimiento
de arbitraje.”

Finalmente, la Jurisdiccion Especial en materia acuatica queda comprendida en los

términos estipulados en el articulo 12, bajo la siguiente redaccion:

“Ademas de la jurisdiccion que atribuye la Ley de Derecho Internacional
Privado en sus articulos 39 y 40, deberan someterse al conocimiento de
la Jurisdiccién Especial Acuética, las acciones que se intenten con motivo
de las disposiciones que regulan el comercio maritimo, la navegacién por
agua, la exploracion y explotacion de recursos ubicados en el espacio
acuatico nacional, asi como las acciones sobre buques inscritos en el
Registro Naval Venezolano, independientemente de la jurisdiccion de las
aguas donde se encuentran y sobre los buques extranjeros que se
encuentren en aguas en las que la Republica ejerza derechos exclusivos
de soberaniay jurisdiccion, las operaciones que tengan lugar en las zonas
portuarias y cualquier otra actividad que se desarrolle en el espacio
acuatico nacional.”.

No obstante lo anterior, el legislador especifica en el siguiente articulo el alcance de
dicha jurisdiccion, dando lugar al principio de autonomia de la voluntad de las partes, segun
el cual no podran declarar los Tribunales de la Republica el tener jurisdiccién si existe pacto

previo, tal y como se evidencia a continuacion:

31



“Articulo 13: Los Tribunales de la Jurisdiccion Especial Acuéatica son
competentes para conocer en todo juicio en que sea parte un propietario
o armador de un buque de bandera extranjera, en los casos en que seguin
esta Ley el buqgue pueda ser embargado preventivamente, salvo que
hubiere un acuerdo arbitral o de atribucién de competencia a otra
jurisdiccidn. En este caso, la medida preventiva o cautelar se decretard,
a los solos efectos de obtener una garantia para ejecutar el eventual laudo
arbitral o sentencia judicial que se dicte.”

2.3.4. Decreto con rango, valor y fuerza de Ley de Procedimiento Maritimo.

Puntualmente se requiere para la presente investigacion hacer referencia al articulo 5
de la ley adjetiva en materia maritima, la cual contiene especial mencion a la sujecion de la
jurisdiccion maritima a los tratados que atribuyan de forma exclusiva el conocimiento de un

asunto a otro Estado, de acuerdo a lo siguiente:

“La Jurisdiccion de los Tribunales Maritimos se determinara por lo
dispuesto en las leyes respectivas y en los tratados y convenios
internacionales. Los tribunales se abstendran de conocer, cuando en
virtud de un tratado o convenio internacional, el asunto se encuentre
atribuido con caracter exclusivo a la jurisdiccion de otro Estado.”

2.3.5. Ley de Derecho Internacional Privado.

Es inevitable ahondar en este presupuesto juridico al abordar la regulacion de
contratos que contienen elementos de extranjeria, siendo ademas presupuesto alegado en los
antecedentes como punto de partida del criterio judicial objeto de estudio. En este sentido, el
valor que tiene lo acordado por las partes queda de sustentado en el articulo 29 al estipular
gue “Las obligaciones convencionales se rigen por el Derecho indicado por las partes.”. Asi
mismo, en lo que respecta al &mbito jurisdiccional, resulta importante indicar los supuestos
que conforme al legislador, los tribunales venezolanos tendran jurisdiccién, conforme a lo

dispuesto en el articulo 40 de la ley, cuyo contenido se expone a continuacion:

32



“Articulo 40. Los tribunales venezolanos tendran jurisdiccion para
conocer de los juicios originados por el ejercicio de acciones de contenido
patrimonial:

1. Cuando se ventilen acciones relativas a la disposicién o la tenencia de
bienes muebles o inmuebles situados en el territorio de la Republica;

2. Cuando se ventilen acciones relativas a obligaciones que deban
ejecutarse en el territorio de la Republica o que se deriven de contratos
celebrados o de hechos verificados en el mencionado territorio;

3. Cuando el demandado haya sido citado personalmente en el territorio
de la Republica;

4. Cuando las partes se sometan expresa o tacitamente a su jurisdiccién.”

Ahora bien, aun cuando la ley estipula una serie de supuestos donde la jurisdiccion
venezolana aplica, debe tenerse en cuenta que son sélo los casos indicados en el articulo 47
de la ley los que no pueden ser derogados por las partes en favor de arbitraje u otra
jurisdiccion, lo cual implica a contrario sensu, que puede pactarse una clausula
compromisoria, y esta tendra validez, al menos en lo que refiere a este dispositivo legal, salvo

los casos que se mencionan en su enunciado:

“Articulo 47. La jurisdiccion que corresponde a los tribunales
venezolanos, segun las disposiciones anteriores, no podra ser derogada
convencionalmente en favor de tribunales extranjeros, o arbitros que
resuelvan en el extranjero, en aquellos casos en que el asunto se refiera a
controversias relativas a derechos reales sobre bienes inmuebles situados
en el territorio de la Republica, o se trate de materias respecto de las
cuales no cabe transaccion o que afecten los principios esenciales del
orden publico venezolano.”

2.3.6. Ley de Arbitraje Comercial.
Tratandose la Clausula de Arbitraje una de los tipos de clausulas compromisorias de
uso comun en los contratos de fletamento, es necesario hacer mencion a disposiciones

contenidas en la Ley de Arbitraje Comercial, con respecto a como deben ser pactadas para
fijar su validez. De este modo, cuando el sujeto interviniente es de forma indirecta el Estado,
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el articulo 4 de la ley estipula lo siguiente:

“Cuando una de las partes de un acuerdo arbitral sea una sociedad donde
la Republica, los Estados, los Municipios y los Institutos Auténomos
tengan una participacion igual o superior al cincuenta por ciento (50%o)
del capital social o una sociedad en la cual las personas anteriormente
citadas tengan participacion igual o superior al cincuenta por ciento
(50%0) del capital social, dicho acuerdo requerira para su validez la
aprobacion del érgano estatutario competente y la autorizacion por
escrito del Ministro de tutela. El acuerdo especificara el tipo de arbitraje
y el niUmero de arbitros, que en ningn caso sera menor de tres (3).”

La rigurosidad del articulo mencionado anteriormente es crucial en el escenario
venezolano, bajo el contexto donde sin lugar a dudas las empresas estatales tienen una alta
participacion dentro del trafico maritimo tanto por concepto de exportacion como por
importacion, debiéndose atender a tales requisitos. Para finalizar el basamento legal del
presente trabajo de investigacion, en cuanto a lo que la formalidad respecta, el articulo 6
determina elementos esenciales para la validez de las clausulas arbitrales, de la siguiente

forma:

"El acuerdo de arbitraje debera constar por escrito en cualquier
documento o conjunto de documentos que dejen constancia de la
voluntad de las partes de someterse a arbitraje. La referencia hecha en
un contrato a un documento que contenga una clausula arbitral,
constituird un acuerdo de arbitraje siempre que dicho contrato conste
por escrito y la referencia implique que esa clausula forma parte del
contrato. En los contratos de adhesién y en los contratos normalizados,
la manifestacion de voluntad de someter el contrato a arbitraje debera
hacerse en forma expresa e independiente.”

2.3.7. Definicion de Términos Basicos
Derecho Maritimo: Puede definirse como la rama del orden juridico que regula las

situaciones facticas surgidas en las aguas, el régimen de la navegacion y el comercio con
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ocasion al trafico maritimo.

Jurisdiccion: Facultad del Estado de dirimir conflictos intersubjetivos, a través de los
organos jurisdiccionales, por medio de la creacién, por un juez, de una norma juridica
individual y concreta con fuerza de cosa juzgada.

Arbitraje: Es aquella Institucién que permite a los particulares resolver sus disputas ante
terceros imparciales, denominados arbitros, a quienes eligen libremente, con el objeto de que
den solucion definitiva a sus diferencias, apartando la intervencion de los 6rganos del Estado.
Buque: El articulo 17 de la Ley General de Marinas y Actividades Conexas lo define como
“toda construccion flotante apta para navegar, cualquiera sea su clasificacion y dimensién
que cuente con seguridad, flotabilidad y estabilidad”.

Espacios Acuaticos: Segun el articulo 3 de la Ley Organica de Espacios Acuaticos, se
concibe como “las areas maritimas, fluvial y lacustre de la Repulblica Bolivariana de
Venezuela”.

Clausula de Jurisdiccién: Es aquel pacto inserto dentro de las clausulas de un contrato, que
remite la solucion de cualquier conflicto surgido entre las partes, con ocasion al
cumplimiento del mismo, al foro de un Estado en especifico.

Clausula de Arbitraje: Acuerdo inserto dentro las disposiciones contractuales, que sujeta la
resolucion de posibles controversias a un cuerpo de arbitros elegidos de forma libre por las
partes, quienes resolveran el asunto por medio de un dictamen denominado laudo arbitral.
Autonomia de la Voluntad de las Partes: Aquel principio conforme al cual, las partes son
libres de pactar cualesquiera disposiciones deseen con respecto a la regulacion de las
relaciones contractuales a las cuales se someten, siempre que no contrarien el orden publico
0 un mandato expreso de la ley.

Contrato: Conforme al articulo 1133 del Codigo Civil Venezolano, se define como “una
convencién entre dos 0 méas partes para constituir, reglar, transmitir, modificar o extinguir
entre ellas un vinculo juridico.”

Mercancia: Segun la LCM, se entiende como “todo bien susceptible de ser transportado por
agua. Cuando estas se agrupen en un contenedor, una paleta u otro equipo de transporte
analogo o cuando estén embarcadas, el término comprendera a ese equipo de transporte o ese

embalaje, si ha sido suministrado por el cargador. Comprende ademas a los animales vivos
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transportados comercialmente por agua.

Conocimiento de Embarque (Bill of Lading): De acuerdo a la ley mencionada ut supra
constituye “un documento que hace prueba de un contrato de transporte por agua o aquel que
lo reemplace y acredita que el porteador ha tomado a su cargo las mercancias, y en virtud del
cual este se compromete a entregarlas contra la presentacion del documento correspondiente
y segun el cual las mercancias han de entregarse a una persona determinada, a la orden o al
portador.”

Armador (Shipowner): Alvarez (2011, pag.245) lo define como “la persona que tiene a su
cargo la explotacion de un buque; en el caso de que tal personas sea simultaneamente,
propietaria de la nave, estamos en presencia de un armador propietario”.

Porteador (Carrier): La LCM, lo conceptualiza como “toda persona que por si o por medio
de otra que actte en su nombre, ha celebrado un contrato de transporte de mercancias por
agua, con un cargador.

Cargador: Asi mismo, la ley previamente citada lo determina de la siguiente forma “toda
persona que por si 0 por medio de otra que actle en su nombre o0 por su cuenta, ha celebrado
con un porteador un contrato de transporte de mercancias por agua. Asi mismo, toda persona
que por si o por medio de otra que actlie en su nombre 0 por su cuenta, entrega efectivamente
las mercancias al porteador.”.

Consignatario (Consignee): Constituye la persona, diferente o no del transportista, a la que

van destinadas las mercancias.
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CAPITULO 11l

MARCO METODOLOGICO

Los aspectos metodoldgicos orientan el proceso de investigacion del estudio
desarrollado, por cuanto esos procedimientos son los que permiten llevar a cabo cualquier
tipo de trabajo investigativo que se pretenda realizar. De esta manera una vez finalizada la
revision bibliografica que le da sustento tedrico a la investigacion, se procede a presentar la
metodologia que se utilizara en la misma, el disefio, poblacion, asi como las técnicas e

instrumentos para recopilar la informacion.

3.1 Tipo de Investigacion

La investigacion es de tipo descriptiva, la cual de acuerdo con Hernandez, F y Baptista
(2006), “es aquella que busca especificar las propiedades importantes, las caracteristicas y
los perfiles de personas comunidades, objetos o cualquier otro fendmeno que se someta a un
analisis”. (p. 38). En tal sentido permite medir la informacion recolectada para luego
describir, analizar e interpretar sistematicamente las caracteristicas del fendmeno estudiado
con base en la realidad del escenario planteado. En definitiva se pretende explicar los
elementos mas importantes del evento investigado. Para Tamayo y Tamayo M. (2003) la

investigacion descriptiva comprende:

La descripcion, registro, andlisis e interpretacion de la naturaleza actual,
composicion o procesos de los fenomenos. EI enfoque que se hace sobre
conclusiones es dominante, 0 como una persona, grupo o cosa, conduce a
funciones en el presente. La investigacion descriptiva trabaja sobre las
realidades de los hechos y sus caracteristicas fundamentales es de
presentarnos una interpretacion correcta. (p. 54).

3.2 Disefio de la Investigacién

Segun Hernandez, Fernandez y Baptista (2006, p.122) “el disefio sefiala al
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investigador lo que debe hacerse para alcanzar sus objetivos de estudio y para contestar las
interrogantes de conocimientos que se ha planteado”. De acuerdo al &mbito en que se
efectuard la presente investigacion, se considera como un estudio con disefio documental,
debido a que los elementos sujetos a revision se encuentran en un conjunto de preceptos
legales, teorias doctrinales, criterios jurisprudenciales y sentencias que seran observadas por

medio de su recopilacion documental.

3.3 Técnicas e Instrumentos de Recoleccion de Datos

La técnica, de acuerdo con Arias, (2006), no es mas que “el procedimiento o forma
particular de obtener datos o informacion, son particulares y especificas de una disciplina,
por lo que sirven de complemento al método cientifico, el cual posee una aplicabilidad
general”. (p. 67). La aplicacion de una técnica conduce a la obtencion de informacion, la
cual debe ser guardada en un medio material, de manera que los datos puedan ser
recuperados, procesados, analizados e interpretados posteriormente, a dicho soporte se le

denomina instrumento.

Con respecto al instrumento a traves del cual se logra la recoleccion de dichos datos
Arias (2006), lo concibe como “cualquier recurso, dispositivo o formato que se utiliza para
obtener, registrar o almacenar informacion” (p. 69). Asi también Hernandez, Fernandez y
Baptista (2006) lo definen como “aquel que registra datos observables que representan
verdaderamente a los conceptos o variables que el investigador tiene en mente”. (p. 242).
De lo expuesto por los autores in comento se infiere que, el instrumento debe acercar mas
al investigador a la realidad de los sujetos; es decir, aporta la mayor posibilidad a la
representacion fiel de las variables a estudiar.

En razdn de lo anterior, se procede a sefialar la serie técnicas utilizadas para la

presente investigacion:
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3.3.1 Andlisis Documental: Constituye las diversas operaciones de consulta vy
profundizacion del contenido extraido a través de documentos relacionados con el
objeto de la investigacion, en aras de obtener la informacion necesaria para el
cumplimiento de la misma, a través de la revision de elementos tales como la
Constitucién, las Leyes, los Decretos Ley, las sentencias, los escritos y expedientes
publicos de tribunales, jurisprudencia y demas.

3.3.2 Archivos Electrénicos: Su uso se determind a través de la extraccion de un conjunto
de materiales alojados en plataformas digitales de libre acceso, en cuya consulta se
obtiene informacidn relevante y actualizada que puede ser reflejada e interpretada en
el presente trabajo de investigacion, tomando en consideracion a los autores, las

fuentes y direcciones web de los cuales se evidencia su origen.

3.3.3 Reproduccion de fuentes bibliogréaficas: Su utilizacién comprendio la revisién de
informacién contenidas en los conocimientos desarrollados por autores del sector,
para cuya utilizacion se respetaron los lineamientos necesarios para efectuar las citas,

el afio y la ubicacion del contenido.

3.4 Fases Metodologicas

3.4.1 Fase I: Diferenciar el régimen juridico del Contrato de Transporte de bienes con el
correspondiente al Contrato de Fletamento, segun la Ley de Comercio Maritimo.

A los efectos de la Ley de Comercio Maritimo ambas categorias de Contratos
constituyen modalidades juridicas que distan de regularse bajo el mismo régimen, pero que
su confusion puede traer como consecuencia erroneas aplicaciones de ley. Es por ello que
para el desarrollo del primer objetivo de la presente investigacion se procedio a revisar los
presupuestos bibliograficos y documentales que contextualizaran una marcada distincion
entre ambos contratos, asi como el exhaustivo sefialamiento al articulado de la Ley de
Comercio Maritimo que dispone acerca de los Capitulos que regulan cada categoria de
contrato. Atendiendo a tales presupuestos, se procede a realizar una descripcion de lo

asentado en ambos elementos, y posteriormente queden de manifiesto las diferencias que se
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propone el presente objetivo de investigacion.

Ahora bien. Suele utilizarse en las facultades de derecho la premisa de que la practica
desligada de la teoria decanta en profesionales ineficientes; se consagra un ideal parecido
para el desarrollo del presente capitulo, puesto que revisar una ley maritima para determinar
el régimen aplicable, a espaldas de una comprension técnica, comercial y practica de la
navegacion maritima, y mas especificamente de los contratos objeto de estudio, puede traer
como consecuencia imprecisiones, incluso desde el punto de vista juridico. Es por ello que
la mejor observacion del régimen aplicable al Contrato de Transporte Maritimo y de

Fletamento, exige correlativamente la explicacion de consideraciones previas.

Para empezar, tomando como punto de partida el marco teérico expuesto en capitulos
anteriores, se observé que al entender de la doctrina venezolana el fletamento representa un
género autonomo de contratacion, caracteristico del Derecho Maritimo, cuyas modalidades
pueden variar dependiendo de aquel elemento al cual esté sujeto la prestacion, pero en todos
los casos recae sobre la puesta a disposicion de un buque en favor de otra persona, bien sea
porgue dicha accion transmite en su totalidad la posesién, gestion nautica y comercial del
buqgue, o porque aun cuando no se transmite la gestién nautica y la direccion de la nave, su
espacio puede ser utilizado por un periodo de tiempo, para un viaje o por un volumen
pactado, sin que necesariamente, el objeto de la relacion se vea limitado al traslado de una
mercancia de un puerto a otro. En contraste, el contrato de transporte, encierra una
connotacién no orientada a la perspectiva del buque, quién lo gerencia o quién dispone de
él, sino méas bien entorno a la mercancia, porque lo que interesa es que esta pueda ser
trasladada a bordo del mismo, sin que se presenten mayores modalidades desde el punto de

vista contractual en lo que la doctrina respecta.

Como consecuencia de lo anterior, la prestacion que define el objeto de ambos
contratos es lo que a primera vista sugiere una diferencia. En el fletamento, el sentido de la
discusion contractual se orienta entorno al buque, la necesidad de poder disponer de una
nave, relegando a la carga a un segundo plano, de ahi que su objeto verse sobre la obligacion

40



de poner a disposicién un buque en condiciones de navegabilidad (Armado, Certificado y
listo para navegar), lo cual agota la prestacion de la parte que se compromete a ello, siendo
que en principio no importa si una mercancia va a ser transportada. Esto no quiere decir que,
como consecuencia de la prestacion principal, por ejemplo en el fletamento por viaje, no
existan obligaciones relacionadas con mantener la carga en buen estado mientras esta a
riesgo del fletante, o de comprometerse a dejarla en puerto especifico, lo que se quiere
explicar es que su prestacion original, la utilizacion del buque fletado bajo las diversas
modalidades que lo componen, no necesariamente tiene que versar sobre el traslado de una

mercancia.

El transporte desde un punto de vista técnico, no es lo unico que se ve reflejado en
las novisimas modalidades contractuales presentes en el negocio maritimo; Arroyo (2015)
sugiere que un buque puede ser utilizado para almacenar crudo (como depdésito), como un
hotel sobre el agua, para la pesca o exploracién de zonas marinas, tendido de cables
submarinos, incluso como factorias para la explotacion de minerales o petroleo. Es decir,
que en todos los casos anteriores, un contrato de fletamento perfectamente podria ser el
movil juridico para materializar dichas actividades, ya que nada impide o condiciona la
“puesta en disposicion del buque”.

Dicha situacion dista en el Contrato de Transporte de Mercancias, cuya
denominacién no da espacio a mayores interpretaciones, en razon de la directa conexion de
las prestaciones con el hecho de movilizar una carga de un lugar a otro, constituyéndose una
especie de garantia de que el transportista velara por el mantener dicha carga a salvo mientras
se encuentre a su riesgo. Consecuencia de lo anterior, se definen como partes del fletamento
al fletante (quien pondra a disposicién el buque) y el fletador (quien paga un flete como
prestacion y dispondra de la nave), mientras que en el transporte se encontrara en términos
basicos un transportista (quien se obliga a transportar la carga), un cargador o embarcador
(quien pone la carga a disposicion del buque y la envia desde el puerto de salida) y un

consignatario (persona designada para recibir la carga).
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Ahora bien, desde el punto de vista comercial, la explotacién de buques bajo la
modalidad de contrato de transporte es conocida en términos comunes como trafico de linea
regular, en donde compariias como Maersk, Mediterranean Shipping Company, CMA-CGM
entre otras, ofertan al mercado rutas de navegacion fijas; por lo que los horarios, las
condiciones y el precio del flete son determinados con anterioridad por dichas empresas, sin
que un embarcador pueda oponerse a tales estipulaciones. De manera tal de que el servicio
prestado le comunica a la clientela que se cumplira un viaje planificado segun un itinerario
periddico, con tarifas definidas y puertos de escala o destino predeterminados, por lo cual,
no deberia importar incluso si la capacidad de carga del bugue no ha sido totalmente

ocupada, ya que en principio, se realizara el viaje con la carga disponible.

El tema del condicionamiento previo va de la mano con la documentacion que
sustenta la relacion contractual en el transporte, conocido como Conocimiento de Embarque
o Bill of Lading, cuya funcion, entre otras cosas, es probar la existencia de un contrato de
transporte definiendo las particularidades que lo integran en su contenido (mercancia, partes,
puertos), incluyendo un clausulado conforme al cual la Linea impone al cliente sus
condiciones y el modo a través del cual se regulara la relacién juridica, como si de un
contrato de adhesion se tratase. De alli, que en aras de proteger a los sujetos dentro del
territorio que realizan procesos de exportacion e importacion, la legislaciones nacionales de
los diferentes Estados han optado por dictar normas imperativas que regulen dicho contrato,

dejando sin efecto las del conocimiento de embarque.

En contraposicion a lo anterior, la explotacion de naves con ocasion a un contrato de
fletamento responde a una dindmica de mercado mas ligada con el concepto de la
oportunidad, de la oferta y demanda, bajo una modalidad conocida como tramping o trafico
libre. En este caso, se prestan servicios para explotar buques en determinadas operaciones
comerciales, ya descritas con anterioridad, sin que estén sujetos a condiciones previas,
puesto que los armadores por medio de brokers (intermediarios), 0 por si mismos,
responderan a cubrir las demandas de servicios que se requieran en un pais en especifico,

siempre que les convenga comercialmente.
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De la interaccion comercial del servicio (necesidad-oferta) se explica por qué el
principio de autonomia de la voluntad de las partes sea el que sustente la regulacién de esta
clase de contratos, debido a que tanto el fletador como fletante (prestador de servicios y
cliente), podran discutir el clausulado que se reflejara en la péliza de fletamento (documento
sobre el cual se plasma el contrato), sin que les interese a las legislaciones del mundo coartar
por medio de disposiciones imperativas lo que se ha pactado previamente en un contrato

formado por ambas partes.

Una vez tales aclaraciones han sido expuestas, se procede a indagar el régimen
juridico aplicable a ambos tipos de contratacion. En este sentido la Ley de Comercio
Maritimo promulgada en el 2001, y cuya ultima reforma consta en Gaceta Oficial de la
Republica Bolivariana de Venezuela niumero 38.351, de fecha 5 de enero del 2006, es la ley
que por especialidad regula la navegacion maritima y por consecuencia, la contratacion del
area. El titulo V, denominado “L.os Contratos de Utilizacion del Buque”, encuentra en sus
preceptos generales articulos que distinguen entre dos modalidades de régimen. Por una
parte, el articulo 149, establece que el contrato de transporte de mercancias por aguas,
conjunto al de pasajeros, debera regirse obligatoriamente por las disposiciones definidas en
dicha ley para tal modalidad de contrato, es decir, las dispuestas en el Capitulo 111 del mismo
titulo, al definirlas con “caracter imperativo, salvo que la ley disponga lo contrario”. Esto
significa, que a excepcion de que la ley brinde a las partes la posibilidad de relajar algun
elemento colocado en los articulos, toda la regulacion que la ley se estructura con respecto
al Contrato de Transporte no puede ser objeto de flexibilizacion por la voluntad contractual,

y deberan los sujetos atender a la ley.

De esto se demuestra que, independiente de que el Conocimiento de Embarque
(Contrato de Transporte), contenga un sinfin de clausulas, las mismas no tendran efecto en
la regulaciéon del contrato, puesto que seran las disposiciones de la Ley de Comercio
Maritimo las aplicables. Por otra parte, en lo que respecta al contrato de fletamento y

arrendamiento a casco desnudo, el régimen legal estipulado por el legislador para regular
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dichos contratos, ubicado en el Capitulo Il que lleva por denominacion “Contratos de
Arrendamiento y de Fletamento”, del Titulo V, solamente tendra vigencia si las partes han
omitido estipular clausulas que regulen la relacion, es decir, cuando la autonomia de la
voluntad no se manifieste, al establecer que dichas disposiciones, en el articulo 150, son
“supletorias de la voluntad de las partes, salvo que la ley disponga lo contrario”. Esa
reserva de ley, solo implicaria la potestad del legislador de determinar expresamente en un
articulo el caracter obligatorio de algin enunciado, sin embargo, para el resto de los efectos

continuaré supeditado a lo que los contratantes decidan.

Sin lugar a dudas la intencion del legislador es someter a las partes a un régimen
inderogable, cuando se trata del Transporte bajo conocimiento de embarque, y uno supletorio
de la voluntad de las partes, en cuanto al fletamento y arrendamiento a casco desnudo. Se
ratifica a tal punto dicho interés de separacion legal, que en el articulo 201 de la LCM,
ubicado en el Capitulo 111 denominado “Transporte de Mercancias por Aguas” del Titulo
V, establece el legislador de forma taxativa que “las disposiciones de este Capitulo no son
aplicables a los contratos de fletamento...”. Sin embargo, hay una excepcion cuya
naturaleza es necesaria atender, ya que el precepto del mismo articulo continda sefialando
que “No obstante, cuando se emita un conocimiento de embarque en cumplimiento de un
contrato de fletamento, ellas (se refiere a las disposiciones del contrato de Transporte de
Mercancias por Aguas) se aplicaran a dicho conocimiento si éste regula la relacion entre
el porteador o el porteador efectivo y el tenedor del conocimiento de embarque que no sea
el fletador™.

El contenido de dicho articulo obedece a cierta connotacion contractual que se
procede a abordar: Como consecuencia de un contrato de fletamento, mediante el cual se
estén transportando mercancias, el capitan del buque puede emitir un conocimiento de
embarqgue cuyo objetivo sera demostrar la recepcion de las mercancias a bordo de la nave.
Dicho conocimiento de embarque sera entregado al fletador como duefio de la mercancia y
como aquel que ha puesto a disposicion del buque las mismas. No obstante, es importante

resaltar que una de las funciones que tiene el conocimiento de embarque es fungir como un
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titulo valor, que puede ser traspasado entre particulares, y mediante el cual se demuestra la
propiedad de la carga que esté siendo transportada. Esto se ve evidenciado desde el punto de
vista practico, cuando, luego de que una mercancia ha sido descargada, y nacionalizada
frente a la Autoridad Aduanera, para su posterior retiro de la zona portuaria, solo deberia

entregarse la mercancia contra la presentacion del conocimiento de embarque.

En consecuencia de lo anterior, el fletador que tiene dicho conocimiento de
embarque, por razones comerciales o por razones legales (una deuda) puede decidir
transmitirlo a un tercero que no fue participe en el perfeccionamiento del contrato de
fletamento, de manera tal de que este sujeto pueda acudir ante el fletante de la relacion
principal, en el puerto de descarga por ejemplo, y exigir la entrega de las mercancias que se

encuentran a bordo.

En ese supuesto se origina una nueva relacion juridica como consecuencia del
contrato de fletamento pactado en un inicio, al cual, mal podria aplicarsele el clausulado de
la poliza del mismo, siendo que por una parte el tercero no suscribié dicho contrato, y por
otro, ni siquiera existe una subrogacion en los derechos del fletador en vista de la continuidad
que puede haber del contrato de fletamento para otros viajes, o por la extension de tiempo.
De manera tal que, el Gnico sustento de esa nueva relacion juridica entre el fletante, ahora
porteador, y el tercero es el conocimiento de embarque. Si dicho conocimiento de embarque
regula la relacion entre el porteador y el tenedor que no sea el fletador, por medio de las
tipicas clausulas que tiene al reverso, entonces, dicha relacion, al tenerse como un contrato
de transporte de mercancias por aguas, se regulara por el régimen imperativo sefialado en la

LCM, para tal contrato.

Lo anterior se ve reforzado por De Armas (2014) Conferencia de Naciones Unidas

Sobre Comercio y Desarrollo (1974), donde se explico:

“Es importante tener presente que, cuando el conocimiento de embarque
se emite con relacion a un embarque de las mercancias realizado
conforme a una pdliza de fletamento, corrientemente solo podra ser
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empleado como evidencia de un contrato de transporte si esta en poder
de un tercero; en manos del fletador no es mas que un recibo de las
mercancias. Por consiguiente, si se ha traspasado el conocimiento de
embarque a un tercero que tiene derecho, en su condicion de tenedor del
documento, a reclamar la entrega de las mercancias, se presenta una
cuestion distinta. En este supuesto, el conocimiento sera prueba de un
contrato independiente entre el porteador y el tenedor del documento,
contrato que obliga a ambas partes, segun sus estipulaciones, con
independencia de que éstas sean 0 no sean compatibles con la pdlizas de
fletamento.”

Por lo tanto, mientras que dicho conocimiento de embarque permanezca en manos
del fletador, no puede alegarse la aplicacion obligatoria de las disposiciones relativas al
Contrato de Transporte de Mercancias por Agua, en razon de la existencia de una péliza de
fletamento mediante la cual las partes libremente han acordado regular la relacion, a menos

que dicho conocimiento de embarque, como ya se ha dicho, pase a ser poseido por un tercero.

Una vez dicho lo anterior, cabe destacar que la LCM hace mencion en su articulo
10, a una caracteristica de la Jurisdiccién Acuéatica con respecto al conocimiento de
determinadas materias. Dicho articulo establece que “corresponde a la jurisdiccion
venezolana conocer de forma inderogable de las acciones en materia de contratos de
transporte de bienes o de personas que ingresan al territorio venezolano”. En este sentido,
cabe realizar ciertos comentarios. EI mas evidente, es que el caracter exclusivo de la
jurisdiccion venezolana solo se refiere a las acciones que se intenten con respecto a los
contratos de transporte de bienes o personas, por lo cual, seria erroneo fijar el mismo criterio
con respecto al resto de los contratos de utilizacion del buque no sefialados en ese articulo,
incluyendo el fletamento. Precisamente el articulo 13 de la LCM, afianza la posibilidad de
que la jurisdiccion quede sin efecto, cuando el legislador, al referirse a la Jurisdiccién
Acuatica, indica que eésta tomard el conocimiento de los juicios que inmiscuyan a un
propietario o armador de un buque de bandera extranjera “salvo que hubiere un acuerdo

arbitral o de atribucion de competencia a otra jurisdiccion”.

Por otro lado, no queda realmente claro cual es la intencion del legislador con
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respecto al contenido de dicho articulo, en el entendido de que el posterior precepto o bien
amplian o bien contrarian inclusive tal caracter inderogable. Es asi como, el articulo 11 de
la LCM, estipula que “En los casos que se admita, una vez producido el hecho generador
de la accion, la jurisdiccion que corresponda a los tribunales venezolanos, podra
declinarse a favor de tribunales o al procedimiento de arbitraje”. A razén de la expresion
que sugiere ciertos “casos donde se admite”, han surgido dudas en la doctrina, en tanto y en
cuanto la ley no define bajo qué casos procede la derogatoria y si dichos casos tienen relacion
con el articulo que antecede, siendo que el mismo indica sin excepciones una jurisdiccion
inderogable, lo cual, al ser de caracter imperativo (articulo 149) no permitiria casos
excepcionales, a no ser que el articulo 11 se refiera a otro tipos de contratos distintos del

Transporte Maritimo de Mercancias, lo cual parece ser mas coherente.

Bajo la premisa de referirse a otros tipos de contratos, también la disposicion presenta
un inconveniente a criterio de quien redacta. El condicionamiento de la declinatoria se
proyecta a que luego de materializado el hecho generador de la accion, es decir, el fendmeno
acaecido en la realidad mediante el cual una parte ha quedado legitimamente facultado de
acudir a los tribunales para hacer valer su derecho, se proceda a la declinatoria; lo que no
queda claro es si dicha declinatoria deba realizarse con una especie de homologacion en sede
jurisdiccional luego de iniciado el proceso, o si desde antes las partes pueden acordar no
recurrir a dicha jurisdiccion, lo cual en principio, es absurdo por dos razones. La primera es
porque los intereses que deben prevalecer en una relacion contractual, y la voluntad
manifestada por ellos, son los que se han materializado al momento de realizar la

contratacion, no después, esto en virtud del principio de seguridad juridica.

Al negocio maritimo lo mueven incentivos de caracter comercial, mas en el trafico
libre o tramping, donde se cubre una demanda y el contrato lo regulan las partes. Por ende,
si las partes ya se han pronunciado respecto a la jurisdiccion aplicable a un contrato de
fletamento, ¢qué sentido tiene que el legislador condicione la derogatoria a una ratificacion
de dicha clausula luego de surgido el conflicto? Llegado ese punto los intereses pueden
cambiar, y alguna parte puede decantarse por preferir dejar sin efecto lo pactado con
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anterioridad, aunque esto signifique someterse a los tribunales venezolanos, por una cuestion
de conveniencia procesal. Ello, no es mas que un generador de inseguridad juridica que

menoscabe incluso el atractivo del mercado mismo.

También ha de tomarse en consideracion, que aun cuando se trata de regimenes
legales diferentes, y que el contrato de fletamento cuenta con un capitulo dentro de la ley
para desarrollarlo, el articulo 196 de la LCM, distingue el Unico elemento que sera aplicable
en términos generales tanto para el Contrato de Fletamento como para el Contrato de
Transporte de Mercancias por Aguas, al estipular que “Son aplicables al fletamento por
viaje las disposiciones de la Seccion V11 del Capitulo 111 de este Titulo, referida al Flete”.
En dicha seccidn se encontrara regulacion relativa al momento a partir del cual el flete, como
pago, puede ser exigido. Sin embargo, cabe aclarar que todas ellas estan escritas haciendo
referencia a las partes de un Contrato de Transporte, sin que se ahonde en las caracteristicas
propias del propio fletamento, precisamente por estar ubicado en el Capitulo Il respectivo

de aquel.

De tal forma que, una vez se atiende a las consideraciones legales que exponen dos
regimenes legales diferentes para los contratos objeto de investigacion, y una caracteristica
propia con respecto a la voluntad de contratacion y a la jurisdiccion, el resto de las
diferencias se evidencian al profundizar en cada género contractual, con respecto a las partes
involucradas, las obligaciones, la responsabilidad, las acciones y demas elementos, lo cual
escapa del objeto principal de la presente investigacion, pero que es imprescindible tomar
en cuenta en el ambito maritimo para formarse un juicio juridico correcto con respecto a

ambas instituciones.

3.4.2 Fase Il: Estudiar la validez de las clausulas de jurisdiccion de acuerdo a la

legislacion maritima venezolana y la Jurisprudencia.

Tal y como se desprende del desarrollo tedrico llevado a cabo en capitulos
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precedentes, las clausulas compromisorias no son mas que una legitima expresion de la
voluntad de las partes, quienes ante un posible conflicto que se suscite como consecuencia
del cumplimiento de las obligaciones de un determinado contrato, deciden someter su
conocimiento a una jurisdiccién o cimulo de arbitros especificos, bien sea porque estos
resultan mas seguros a nivel juridico en términos de conocimientos, transparencia, celeridad
y demaés, o porque sencillamente la propia dinamica comercial exige que asi sea. De tal
manera que, para el alcance del objetivo que se propone esta seccion de la investigacion, se
realizara una recopilacion documental de la jurisprudencia venezolana que ha fijado criterio
acerca de la validez de las clausulas de jurisdiccion, como también el estudio documental de
las opiniones de doctrinarios nacionales y extranjeros que se pronuncian al respecto. De tal
manera que, antes de ahondar en la legislacion venezolana, vale la pena revisar cual ha sido
el tratamiento dado por los europeos a este tipo de clausulas, tomando como referencia la

Doctrina Espafiola.

Es de hacer notar que el desarrollo del Derecho Internacional en el continente Europeo
responde a un contexto geopolitico que no so6lo facilita las transacciones, sino que se
encuentra ademas sujeto a Unién, que en aras de desarrollar un mercado interior, debe
desarrollar tratados que regulen los supuestos que se generan en el caracter internacional de
tal Comercio. Es asi como, segun lo dispuesto por Gabaldon y Ruiz (2012: pag.904) dichas
clausulas se encuentran reguladas con caracter general por el Convenio de Bruselas de 1967,
en su articulo 17, y también por el Reglamento relativo a la competencia judicial, el
reconocimiento y la ejecucion de resoluciones judiciales en materia civil y mercantil. Dicho
reglamento aplica solo cuando la clausula remite a un Tribunal de la jurisdiccion de un Estado
comunitario, o cuando al menos una de estas partes se encuentra domiciliada en un Estado

de la Union Europea y el litigio tiene caracter internacional. Sefialan ademas lo siguiente:

“Si no concurren todas estas circunstancias, seran de aplicacion las
reglas propias del Derecho interno a efectos de determinar la validez,
requisitos u alcance de las clausulas sobre eleccion del foro.

Dandose las anteriores circunstancias, y cumpliéndose los requisitos de
validez de la clausula que seguidamente se citan, el acuerdo de eleccion
del foro funda un criterio de competencia exclusiva del Tribunal
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elegido, criterio que se antepone a cualquier otro del propio Convenio,
sea general o especial.”

De esta forma, conforme a lo sefialado por los mismos autores, a modo de resultado
evolutivo de las disposiciones del Convenio de Bruselas, en el Reglamento relativo sobre
Competencia Judicial, se sefiala las formas en que el convenio atributivo de jurisdiccién

puede celebrarse, al citar el Articulo 23 del mismo:

“a) Por escrito, o verbalmente con confirmacion por escrito.

b) En una forma que se ajuste a los habitos que las partes tuvieren
establecidos entre ellas.

c) Dentro del comercio internacional, en una forma conforme a los usos
gue las partes conocieran o debieran conocer y que, en dicho comercio,
fueran ampliamente conocidos y regularmente observados por las partes
en los contratos del mismo sector Comercial.”

Se menciona que la ultima forma sefialada en el articulo citado, nace como una
peticion por parte del Reino Unido, tras meditar acerca de ciertos sectores donde la propia
practica comercial da cabida a formas diferentes de contratacion, donde, por ejemplo, el
otorgamiento bilateral del consentimiento para suscribir cierto tipo de contratos ha
desaparecido como practica, como sucede con los conocimientos de embarque maritimos que
suelen aparecer Unicamente firmados por el Capitan del buque, en representacion del
porteador que los emite al embarcador. Por lo que, bajo esta interpretacion, la costumbre
reiterada, y propia naturaleza del conocimiento de embarque, hace que este se encuentre
firmado por una sola de las partes, lo que no quiere decir que la otra parte no se haya sometido
a la relacion contractual que reposa sobre dicho documento, prestando su consentimiento,
cuando es este el que regula la relacion (Contrato de Transporte de Mercancias por Aguas),
concluyendo que, en principio, deberia ser valida la clausula compromisoria en él

desarrollada.

Ahora bien, en referencia a esta misma clase de posibilidades, el Tribunal Supremo
de la Comunidad Europea en sentencia del 15 de Marzo de 1999, caso Transporti

50



Castelleti/Hugo Trumpy Spa, analizando el actual articulo 23 del Reglamento, arrib6 a varias
conclusiones sefialadas Gabaldon (2012: pag. 904) en su obra. La primera de ellas, con
respecto al literal “a” del articulo 23 antes sefialado, una clausula de jurisdiccién colocada al
reverso de unas condiciones generales, y las cual se encuentra firmada por una sola persona,
no cumple con el supuesto mencionado, no obstante, si lo har& cuando un contrato es firmado
por ambas partes y en el mismo se remite expresamente a unas condiciones generales en las
cuales subyace la clausula de jurisdiccion, como sucede en las pdlizas de fletamento, cuando
no desarrollan alguna peculiaridad del contrato de fletamento pero remiten al contenido del
conocimiento de embarque para abordarlo. Ahora bien, también es de sefialar que el literal
“c” del articulo admitiria, si es practica del comercio, una clausula firmada por una sola parte,
por lo cual esto sin lugar a dudas, ha sido foco de discusion para la doctrina maritima.

Por otro lado, desde el punto de vista de la Union Europea, la validez de la clausula
de jurisdiccion debe juzgarse Unicamente a partir de las Regulaciones de Europa, siempre y
cuando los estados involucrados hayan suscrito y ratificado los mismos los convenios en
cuestion, de manera que no podra oponerse la legislacion nacional como parametro para
juzgar, en principio la validez de tal clausula. No obstante, es de mencionar que, segin uno
de los antecedentes que sirvio de parametro para la presente investigacion, Vihervaara, A.
(2019) argumentaba como los paises nordicos, incluyendo Finlandia, tienen disposiciones
dentro de sus legislaciones (Codigo Nérdico Maritimo y Cédigo de Comercio Finlandés),
gue protegen a sus nacionales, posibilitando eventualmente interponer accién por parte de un

cargador o consignatario ante los tribunales del pais.

Aunado a lo anterior, otra hipotesis controversial en la doctrina espafola, es aquella
relacionada con la intervencion de terceros en la relacion, como motivo de subrogacion,
adquisicién de derechos u otras situaciones, surgiendo la interrogante de si para estos, al no
haber suscrito el contrato y ratificado su voluntad de someterse a determinada clausula, le es
aplicable la de jurisdiccion. A juicio del Tribunal de la Union, siempre que el tercero se
subrogue en los derechos de aquel que ha contratado el transporte y, la legislacion aplicable
considere al B/L como un titulo de valor (constante internacional), resultaria completamente

l6gico que le resulten aplicables todas las clausulas contenidas en el contrato, habida cuenta
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de que este sustituye en todo lo que se refiere a obligaciones y derechos a la parte del contrato.

En aras de ahondar un poco mas la posicion asumida por el Tribunal, vale la pena
abordar las diversas posiciones que recorren el continente europeo, ciertamente manifestadas
en las Sentencias citadas por Pérez Benitez (2008: pag. 135, 136, 137). Por una parte, en la
Sentencia de 16 de Marzo de 1999 (Asunto Casteletti) Corte Suprema de Casacion Italiana
analizo el ultimo supuesto sefialado por el articulo 23 del Reglamento relativo a la
competencia judicial, en cuanto lo que en el comercio internacional sucede “en una forma
conforme a los usos en ese ambito y que las partes conocieren o debieren conocer”,
concluyendo que el desconocimiento de la clausula es un caso de ignorancia inexcusable para
las partes. Por otro lado, alega el autor, que en Luxemburgo se considerara como valida la
clausula asentada en un conocimiento de embarque cuando en el anverso existe un
[lamamiento expreso de dicha clausula, no obstante, se instituye ademas que tomando en
cuenta el criterio general europeo, se aplicaria el articulo del Reglamento si se acomparia al
proceso un medio de prueba conforme al cual pueda deducirse que las partes hayan
mantenido con anterioridad relaciones comerciales, o con otras partes del mismo sector, 0

bien dicho comportamiento sea conocido en forma general.

En conclusion, sera oponible al tercero no parte del contrato la clausula de
jurisdiccion del contrato toda vez que este, siendo tenedor legitimo del B/L, se subrogue en
los derechos y obligaciones del cargador, ya que resultaria absurdo que dandose dicha
situacion el tenedor pueda desconocer su el contenido del mismo, siendo esta clase de
documento un Titulo de tradicion que legitima exigir la entrega. Ello sin perjuicio de aquellas
situaciones en las cuales el tercero no se subroga en los derechos y obligaciones del cargador,
en cuyo caso resultaria mas logica la oposicidon de no haber sido parte en la formacion del

contrato.
Ahora bien, Venezuela dista de tener criterios similares a los expuestos anteriormente

en materia de clausulas compromisorias, sobre todo en lo que al transporte maritimo de

mercancias refiere. Si bien es cierto, el principio de autonomia de la voluntad de las partes
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estipula que estas podran pactar cuantas estipulaciones deseen, mientras no menoscaben el
orden publico o la ley, en aras de determinar su validez resultard necesario como primer
elemento sujeto a revision, ahondar en las disposiciones legales dentro del ordenamiento
juridico venezolano que refieren al caracter que tiene la jurisdiccidn venezolana, y cual es su
nivel de flexibilidad con respecto al arbitraje y a la sumision expresa de la jurisdiccién a

tribunales extranjeros.

El Cddigo Bustamante, se estipula que el fuero con competencia para conocer los
asuntos juridicos que engloban un caracter internacional por tener factores de conexién, es
aquel al que los litigantes se sometan expresa o tacitamente, siempre que alguno de ellos sea
nacional con el Estado cuyo fuero pertenece, o este domiciliado en el mismo, segun lo
estipulado en el articulo 318 del mismo, salvo las disposiciones de ley interna. En este sentido
habria que analizar si desde un punto de vista cientifico la jurisdiccién de un pais esta ligada
con el concepto de soberania u orden publico, y si consentir la sumision expresa, constituye

una especie de renuncia a dichos conceptos.

Desde el punto de vista constitucional, la jurisdiccion forma parte de la
Administracion de Justicia, una de las funciones propias del Estado como ente abstracto, cuya
naturaleza responde a la interpretacion de la ley para determinar la significacion juridica de
las conductas desplegadas por los particulares, es decir, juzgar sobre el actuar humano cuando
este menoscaba el orden juridico. De tal forma que, asi como se postula como un deber del
Estado, proporcionalmente constituye una garantia del ciudadano de poder hacer efectivos
los derechos que la propia norma sugiere que posee, lo cual se enlaza con la bien conocida
“tutela judicial efectiva”, ergo, aquel derecho de acceder a los tribunales para que se garantice
la proteccion de los derechos e intereses del sujeto, obteniendo una oportuna, efectiva y

motivada respuesta.
No obstante, el acceso al Tribunal depende del ejercicio del derecho particular

lesionado por parte del afectado, quien por medio de la “accién” pone en funcionamiento los

Organos respectivos para que estos resuelvan lo conducente e impartan justicia. Ahora bien,
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¢puede el particular escoger una via distinta a la jurisdiccional para resolver un conflicto, o
para hacer valer sus derechos? Dejando un lado los supuestos donde a la Administracion
Publica se le otorga competencia para intervenir como instancia previa, el propio
constituyente en el articulo 258, ha estipulado en su segundo parrafo que “la ley promovera
el arbitraje, la conciliacion, la mediacion y cualesquiera otros medios alternativos de
resolucion de conflictos”. Dicho lo anterior, se concluye del propio articulo que la
jurisdiccion no tiene caracter absoluto en términos de resolucion de controversias, ya que su
caracter ““alternativo™ sugiere que es una opcién del particular acudir o no a dicha
jurisdiccion, y que puede valerse de otras herramientas, como el arbitraje, para materializar
auténticamente el ejercicio de su derecho, y cuyo resultado (sea un laudo, un acta de
mediacion o conciliacion) pueden tener el mismo efecto que una sentencia, previo

cumplimiento de las estipulaciones de ley.

Ahora bien, la cldusula compromisoria se traduce a un acuerdo sujeto al contrato,
cuya naturaleza segun el propio codigo civil (articulo 1159), es ley entre las partes, y obliga
a cumplir lo pactado en ello. Por lo que, si la Constitucion posibilita alternativamente el uso
de otros medios para resolver diferencias, y la ley ratifica I6gicamente el caracter obligatorio
de los acuerdos entre partes, mas sentido tiene ain que sea perfectamente valido un acuerdo
donde las partes no solo excluyen la jurisdiccion venezolana, sino que asumen como
cualquier otro tipo de obligacion, la responsabilidad de someterse a una jurisdiccion o
arbitraje determinado, bajo el procedimiento pactado y la ley aplicable. La anterior operacion
I6gica, resulta sencilla de argumentar, pero dificil de reflejar en la préctica por la naturaleza

de cada contrato.

Que exista la posibilidad anteriormente descrita no quiere decir que por razones de
conveniencia y proteccidn a sus nacionales, la ley venezolana no tenga estipulaciones donde
se atribuya a si misma jurisdiccion. Para ello conveniente resulta revisar la legislacion
nacional en paralelo a los criterios jurisprudenciales que la interpretan, donde se fija no sélo
la validez de la clausula, sino la forma en como deberian estar estipuladas. En aras de apreciar
el criterio judicial manejado por los tribunales de la Republica, es menester para la presente
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investigacion revisar algunas sentencias cuyo contenido sirve de orientacion para el analisis

que se pretende realizar mas adelante.

Como punto de partida, resulta importante la observacion de la Ley de Derecho
Internacional Privado y sus disposiciones relativas a Jurisdiccion, es decir, aquellas que van
del articulo 40 y subsiguientes, para determinar si la aplicacion del contenido de los mismos
estd o0 no condicionado a que no exista de por medio un acuerdo sobre jurisdiccion, o si mas
bien son una regla imperativa. En este sentido, se ha generado la duda de si la jurisdiccién
venezolana resulta derogable como regla o como excepcién, lo cual fue dilucidado por la
Sala Politico Administrativa del Tribunal Supremo de Justicia en fecha 18 de Noviembre de
2003 Caso: G.E. Correa contra Dresdner Bank Lateinamerika A.G. y otros, en el cual se

estipulo el siguiente criterio:

“...estima la Sala, que el legislador patrio admite la regla de la
derogatoria de la jurisdiccién por via convencional, eso es, cuando las
partes de comun y previo acuerdo deciden, luego de un proceso de
discusion y fijacion de los términos que regiran la relacion contractual,
dicha derogacion.”.

Esto es sindnimo de asegurar, que las disposiciones que describid el legislador en la
ley Derecho Internacional Privado sobre jurisdiccidon son supletorias a la voluntad de las
partes. Es decir, una cosa es que por técnica legislativa y por objeto de ley, el legislador tenga
que definir, a nivel de derecho internacional privado, en qué casos intervendran los tribunales
venezolanos, para justificar su actuacion cuando no hay un parametro que defina la
competencia internacional, que es precisamente la naturaleza de estos articulos, y otra muy
diferente es que tales consideraciones impliquen que la jurisdiccion, aun en esos supuestos,
sea inderogable, ya que este caracter imperativo, debera determinarlo expresamente la ley,
como un aviso de que ciertos contenidos de la misma no se pueden relajar por convenios
entre particulares. Argumentar como falso lo anterior, seria ignorar que posteriormente en el
articulo 47 ejusdem, se haya estipulado dos Unicos supuestos donde la jurisdiccion por

mandato de ley no puede ser derogada, conforme reza el articulo:
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“La jurisdiccion que corresponde a los tribunales venezolanos, segun las
disposiciones anteriores, no podra ser derogada convencionalmente en
favor de tribunales extranjeros, o de arbitros que resuelvan en el extranjero,
en aquellos casos en que el asunto se refiera a controversias relativas a
derechos reales sobre bienes inmuebles situados en el territorio de la
Republica, o se trate de materias respecto de las cuales no cabe transaccion
o0 que afecten los principios esenciales del orden publico venezolano.”

No obstante lo anteriormente mencionado, Rodriguez Ernesto (2005: pag.1071)
advierte que en mas recientes decisiones los Tribunales se han alejado de la interpretacion de
la norma, al corroborar que la derogabilidad es la regla legal, pero excepcion jurisprudencial.
Ahora bien, el criterio logico resulta de establecer que las disposiciones que consagran
criterios atributivos en los articulos 39 al 41y 46, son supletorias de la voluntad de las partes,
las cuales podran acordar la jurisdiccion antes, durante o después de la génesis del litigio,
siempre que no intervengan los 3 supuestos del articulo 47, los cuales cabe destacar, deberan
interpretarse desde su caracter estricto. Es asi, que no se prevé en la norma ningun tipo de
requisito de fondo en la exclusidn de la jurisdiccion venezolana, la cual, siempre que la
clausula contemple la manifestacion de voluntad de someterse a una jurisdiccion especifica
0, aun actuando de forma exclusiva por si sola, tendra el pleno efecto que las partes buscan,

que es engendrar la derogatoria.

Ahora bien, desde el punto de vista maritimo, algunas apreciaciones deben hacerse,
derivadas del desarrollo del objetivo anterior, donde quedd perfectamente claro que el
régimen juridico aplicable al contrato de fletamento es distinto al estipulado para el contrato
de Transporte de Mercancias por Aguas. La interrogante que surge es, si la misma validez
tendra en un contrato o en otro, segun las disposiciones de la Ley de Comercio Maritimo. En
este sentido, el muy comentado articulo 10, indica de forma imperativa el carécter
inderogable de la jurisdiccion venezolana, lo cual ya responderia a una de dichas

interrogantes.

La razon de ser de dicha estipulacién se remonta, segin Matheus (2004) a la solicitud

realizada durante los trabajos del proyecto de reforma del Cdodigo de Procedimiento Civil,

56



por parte de la Asociacion Venezolana de Derecho Maritimo, donde consideraban que debian
crearse disposiciones imperativas con respecto a la jurisdiccion asumida por los tribunales
venezolanos para el conocimiento de determinadas materias, entre ellas, los contratos de
transporte de mercancias y personas, donde, por consecuencia de la interaccion del negocio
maritimo, al consignatario venezolana se le dificulta sobremanera discutir con su contraparte

la inclusién de una clausula de jurisdiccion.

En relacion con lo anterior, agrega Alvarez, que resulta practica reiterada de las lineas
navieras estipular en los conocimientos de embarque en cualquier caso una clausula
compromisoria que remite los conflictos generalmente a tribunales de paises britanicos o
estadounidenses, 0 bien a un arbitraje ejecutado en estos lugares, lo cual genera en el
consignatario de cualquier pais distinto al mismo una situacion de desventaja, siendo que
estando por ejemplo Venezuela, deberia viajar y efectuar gastos cuantiosos para hacer
efectiva la tutela del derecho que puede ser menoscabado, incluso cuando se tratase de un
pequefio comerciante, lo cual incluso desde el punto de vista econdémico es perjudicial para
el crecimiento comercial de la pequefia y mediana empresa, ya que enfrentan un mayor riesgo

de inversion al exportar o importar mercancias por esta via.

Abordando este punto, ya la extinta Corte Suprema de Justicia en sentencia de la Sala
Politico Administrativa de fecha 2 de diciembre de 1998, en el juicio de Seguros Avila C.A.

contra Thos & Jas Harrison Ltd decidio lo siguiente:

“En relacion a estas clausulas atributivas de jurisdiccion, es criterio de
la Sala que si bien el articulo 47 del Cddigo de Procedimiento Civil, asi
como los articulos 321 y 322 del Codigo Bustamante autorizan a las
partes a seleccionar un domicilio especial, esta seleccidn es concurrente
pero no exclusive, a menos que las partes dispongan lo contrario.
Entonces para que este domicilio especial, sea excluyente la clausula
debe estar redactada de forma tal, que las partes, de una manera
expresa, renuncien a cualquier otro domicilio que por conexion pueda
resultar idoneo para conocer la controversia”
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De igual forma, la Sala Politico Administrativa del TSJ en sentencia nimero 1252 del
30 de mayo del 2000 (Caso: EI Gran Blanco v Nedlloyd Lijnen B.V) considero nulas dichas

clausulas conforme a lo siguiente:

“El Conocimiento de Embarque si bien se trata de un tipo de
contratacion, no menos cierto es que el mismo se define como un
contrato de adhesién en donde queda excluida cualquier posibilidad de
debate o dialéctica entre las partes. En el contrato de adhesion, tal y
como lo ha marcado la doctrina y la jurisprudencia, las clausulas son
previamente determinadas por uno solo de los contratantes, de modo
que el otro contratante se limita a aceptar cuanto ha sido determinado
por el primero.”

Mas aun considerando que la consecuencia de una clausula contractual
de eleccion y derogatoria de la jurisdiccion, por un lado, establece la
competencia de los tribunales de un Estado, pero, por otro, impide que
los Organos jurisdiccionales de otro Estado soberano sean activados
para la resolucion de controversias para las que resulte también
competente, la interpretacion de la formula legal que lo permite debe
hacerse en el estricto sentido de sus palabras. Esto es, si bien es
permisible la derogatoria de la jurisdiccion venezolana por via
contractual, no puede aceptarse que, en los contratos de adhesién, en
donde no participan ambas partes en la redaccion de clausulas, se
disponga acerca de la jurisdiccion.

Ello se ve reforzado con los ideales de acceso a la justicia plasmada en
la Constitucion de la Republica Bolivariana de Venezuela, a los que se
refiere, entre otros, al articulo 26 de ese Texto Fundamental. Consentir
que las clausulas de exclusién de la jurisdiccién venezolana en los
contratos de adhesion, como lo son Is conocimientos de embarque,
impidan a sus nacionales, como en el presente caso, satisfacer sus
pretensiones y alcanzar la justicia por la imposicion contractual del
emitente del contrato, desvirtian tal postulado constitucional y
desarticulan todo el sistema judicial que pende de sus principios.”

De lo anterior se deduce que la sola mencion en un conocimiento de embarque de una
clausula compromisoria no es suficiente para dar por entendido que las partes han consentido
la derogatoria de la jurisdiccién, debiendo acompafarse de forma independiente la
ratificacion de los contratantes de asumir dicho compromiso como resultado de una clara
manifestacion de voluntad. Lo anterior se ve igualmente ratificado por la Sala Politico
Administrativa, en sentencia nimero 672 de fecha 10 de junio de 2015, caso BARIVEN, S.A.
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y PDVSA SERVICIOS PETROLEROS, (MN OCEAN PREFECT), mediante la cual
estipuld por una parte el requerimiento de la manifestacion expresa e independiente de las
partes de asumir el compromiso arbitral declarando al mismo tiempo que se obligan a resolver
mediante arbitraje, todas o algunas de las diferencias suscitadas con motivo de la ejecucion
o incumplimiento del contrato, renunciando a su derecho de acudir a los drganos
jurisdiccionales, como requerimiento para dar validez a la derogatoria de la jurisdiccion
venezolana en favor de los arbitros extranjeros. Por otra parte, indica la Sala que la clausula
desde el punto de vista formal, en atencién a lo consagrado en la Ley de Arbitraje Comercial
debe encontrarse validamente firmada, ratificada y consentida, tal y como se establecio en la
sentencia que precede, de forma independiente al conocimiento de embarque, como

consecuencia del principio de autonomia de la voluntad de las partes.

Por otro lado, el Tribunal Supremo de Justicia se ha pronunciado con respecto a los
elementos que deben estar presentes en la suscripcién de una clausula arbitral y de los cuales
se desprende la validez de la misma. Para empezar en sentencia N° 927 del 29 de septiembre
de 2010, la Sala Politico-Administrativa del Tribunal Supremo de Justicia, en la cual se
estipul6 que la inclusién de expresiones como “antes de recurrir a la via contenciosa” en la
redaccion de las clausulas arbitrales, no constituye un acuerdo valido para el sometimiento
de las controversias al arbitraje. En el caso en cuestion, tras analizar la clausula la Sala refirio

lo siguiente:

«...la referida clausula arbitral no contiene una manifiesta e inequivoca

disposicion de un sometimiento a la jurisdiccion de unos arbitros

privados, esto es, no existe una indubitada disposicion de renunciar al

libre acceso a los 6rganos de administracion de justicia de la jurisdiccion

ordinaria, ya que en su parte final expresa “antes de recurrir a la via

contenciosa”».

Asi mismo, en sentencia numero 504 del 28 de mayo del afio 2013, la Sala Politico
Administrativa ratifico el criterio asentado en sentencias previas al asegurar que, del examen
hecho por el Tribunal para determinar la validez de la clausula, debe evidenciarse la

existencia por escrito del acuerdo arbitral sin tomar en consideracion, ab initio, la
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configuracién de vicios del consentimiento que puedan afectar a dicho acuerdo.

Por ultimo, en lo que al arbitraje refiere como institucion y los formalismos que han
de cumplirse para llevar a efecto la derogatoria de jurisdiccion, es necesario hacer unos
pequefios comentarios con respecto a la Sentencia dictada por la Sala Constitucional del
Tribunal Supremo de Justicia en sentencia namero 1067 de fecha 3 de noviembre del 2010,
(Caso del MN NOBLEMAN: Astivenca Astillero de Venezuela, contra Oceanlink Offshore
I11 AS.). Esta sentencia gira entorno a diversos aspectos, uno de ellos refiere a la forma en
como puede determinarse la voluntad ratificada para suscribir la clausula, extendiendo su
validez, no Unicamente en un documento presentado por escrito, y el deber de los érganos

judiciales al pronunciarse al respecto:

“Asi, el caracter escrito no se limita a la verificacion de un documento -
clausula compromisoria- firmado por las partes a tal efecto -en el mismo
documento del negocio juridico u en otro instrumento-, sino ademas de
circunstancias tales como la manifestacion de voluntad que se colige del
intercambio de cartas, télex, telegramas, facsimiles u otros medios de
telecomunicacion que dejen constancia del acuerdo o del cual se derive la
manifestacion de voluntad de las partes de someter sus controversias al
arbitraje, con lo cual el juez debe remitir el conocimiento de inmediato de
la controversia al 6rgano arbitral que corresponda (Vid. numerales 3, 4
y 5 del articulo 7 de la Ley Modelo sobre Arbitraje Comercial
Internacional de la Comision de las Naciones Unidas para el Derecho
Mercantil Internacional (CNUDMI); Parrafo 2 del articulo Il de la de la
Ley Aprobatoria de la Convencidn sobre el Reconocimiento y Ejecucion
de las Sentencias Arbitrales Extranjeras, y a la Recomendacion relativa
a su interpretacion emitida por la Comision (CNUDMI) en 2006).

El otro elemento a considerar -que se encuentra intrinsecamente
relacionado con el punto anterior-, es que si se advierte una manifestacion
de voluntad concurrente respecto a la pretension de someter a arbitraje
todas las diferencias o ciertas diferencias que hayan surgido o puedan
surgir entre ellas respecto a una determinada relacion juridica,
contractual o no contractual, los érganos del Poder Judicial no pueden
efectuar examen o analisis alguno relacionado con los vicios del
consentimiento que puedan derivar de la clausula arbitral.”

De la sentencia parcialmente transcrita, también se advierten otros criterios asentados
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por la Sala. Por una parte establece que, aquel que inmerso en una relacién contractual que
contenga una clausula compromisoria, se vea sujeto a un proceso judicial frente a los
tribunales venezolanos, con ocasién a una accion intentada por la otra parte de la relacion,
debera inequivocamente, realizar en la primigenia intervencion que tenga en dicho juicio o
bien, la oposicion a una medida cautelar dictaminada por el juez, o la oposicion de la cuestion
previa contenida en el articulo 346 numeral 1 del Codigo de Procedimiento Civil, alegando
la falta de jurisdiccion. Dicha oposicion debe ser formulada en la oportunidad procesal
idonea conforme a la legislacion procesal, que en el caso del procedimiento maritimo, sera
en las defensas previas, donde concurrentemente debera dar contestacion al fondo y oponer
cuestiones previas de conformidad a lo estipulado en el articulo 8 del Decreto con Rango

Valor y Fuerza de Ley de Procedimiento Maritimo.

La consecuencia de no realizar dicha oposicion como primer acto traerd como
consecuencia la sumision técita a la jurisdiccion venezolana, siendo que el legislador
entiende cualquier otra actuacion procesal que no esté dirigida de forma alguna a denunciar
la carencia de jurisdiccién, como una contestacion o reconvencion, como una aceptacion de

someter el conocimiento del asunto al Juez venezolano.

En conclusién, la validez de la clausula compromisoria obedece en primer lugar a
tratarse de supuestos donde la jurisdiccion venezolana no resulte inderogable, debiendo
atender la ratificacion de la misma a un cimulo de elementos de orden formal con respecto
a la manifestacion inequivoca de voluntad de excluir a la jurisdiccion venezolana, y de
someter el conocimiento de un asunto a un tribunal o arbitro extranjero, haciendo constar
dicha voluntad en un documento firmado y ratificado por ambas partes, debiendo ademas las
partes estar en conocimiento de que puede sobrevenir la sumisién tacita a los tribunales
venezolanos, si ante la violacién del contrato una de las partes demanda en sede
jurisdiccional nacional, y al participar en el proceso no opone como primera actuacion, la

cuestion previa de falta de jurisdiccion.

3.4.3 Fase I11: Explicar el criterio aplicado por el Tribunal con competencia Maritima del
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Estado Falcon en el caso PDVSA PETROLEO, S.A v ACCORD MARITIME CO, S.A.

Finalmente, luego de diferenciado las categorias de contratos de utilizacion del buque
y haber estudiado la validez de la clausula de jurisdiccién, se cuentan con los elementos
necesarios para proceder a la explicacion de la sentencia interlocutoria objeto de estudio.
Para ello se ha utilizado como herramienta la reproduccion documental de la sentencia en
aquellas partes que fijan su contenido, asi como también una revision de la narrativa que fija
contexto a la situacién juridica abordada. Aunado a lo anterior, el fallo requiere para su mejor
explicacion, la exposicion de su motivacion a la luz de los propios presupuestos legales
utilizados por el Juez, por lo que también se realizard una verificacion del orden juridico

interno y aquellos articulos que en contraste puedan dejar en evidencia el criterio del Juez.

Antes de proceder al proceso de razonamiento del criterio aplicado por el Tribunal,
resulta un deber realizar una labor descriptiva tanto de la demanda como del fallo en cuestion.
De esta forma, el caso objeto de estudio se sustancid por ante el JUZGADO CUARTO DE
PRIMERA INSTANCIA EN LO CIVIL, MERCANTIL, AGRARIO, DEL TRANSITO Y
MARITIMO DE LA CIRCUNSCRIPCION JUDICIAL DEL ESTADO FALCON, cuyas
actas y resultas procesales se llevan recopiladas en el expediente nimero 9.228, en donde la
sociedad mercantii PDVSA PETROLEO, S.A. interpuso demanda de via ejecutiva por
entrega de mercancias, de conformidad al articulo 271 de la Ley de Comercio Maritimo, en
contra de laempresa ACCORD MARITIME CO SA, domiciliada en Singapur, en su caracter
de armador/propietario del buqgue AFRA HAWTHORN de bandera Liberiana, y contra el

Capitan del bugue antes sefialado.

Dicha demanda surge con ocasion al cumplimiento de un contrato de Fletamento por
tiempo, donde PDVSA actuaba en caracter de Fletador y su contraparte constituiria el
Fletante, a fin de realizar transporte maritimo de hidrocarburos dentro de los terminales
marinos de PDVSA en territorio de la Republica Bolivariana de Venezuela. Segun se extrae
del libelo presentado por la accionante, en una de las operaciones a realizar por el buque, se
emitio un Conocimiento de embarque para proceder al transporte de Crudo Boscén, desde el
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puerto Bajo Grande hasta el puerto Amuay, donde, una vez se encontraba fondeado en la
bahia de este Gltimo, el buque, segun arguye el demandante, se retird sin razon aparente y sin
autorizacion de las autoridades venezolanas con competencia para permitir el zarpe de la

embarcacion (Instituto Nacional de Espacios Acuaticos).

Tras la comunicaciones pertinentes entre PDVSA y el Capitan del buque, este
posteriormente les indica que por orden de los Armadores el buque se declararia en retencién
financiera, entendiéndose por ello la disposicion por parte del armador de poseer la carga a
bordo del buque hasta tanto no sean erogados los pagos por concepto de flete relacionados
con el contrato de fletamento por tiempo, es decir, que la empresa demandante no habia
pagado el transporte de la carga, y como medida de seguridad el bugue retuvo la carga sin
atracar en el puerto de destino, hasta tanto no se le efectuara el pago, lo cual, segun se

evidencia del libelo, se entiende como una préactica reiterada por parte de los armadores.

Luego del iter procesal correspondiente, que abarcd el auto de admision y la practica
de ciertas diligencias relativa a la notificacion de Capitania de Puerto y la debida citacion del
demandado, el apoderado de este Ultimo interpuso la cuestion previa contenida en el ordinal
1 del articulo 346 del Cédigo de Procedimiento Civil, alegando la falta de jurisdiccion del
Tribunal como consecuencia de la existencia de una clausula arbitral, a la cual la contraparte
se opuso simultaneamente, procediendo el tribunal a dictar la sentencia interlocutoria que se

procede a analizar a continuacion.

Para empezar, la cuestion previa se fundamenté en el hecho de la voluntad
manifestada por las partes, de resolver las diferencias que surgieran en relacion al contrato
por medio de arbitros ubicados en Londres y bajo la Ley Inglesa, segin se extraia de la
clausula 46 del fletamento (TANKER CHARTER PARTY), excluyendo sin lugar a dudas
bajo cualquier circunstancia a la jurisdiccion de los tribunales venezolanos, por lo que la
demanda incoada por PDVSA no solo se encuentra infundada, sino que es violatoria del

compromiso asumido contractualmente.
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Ante dichas aseveraciones, el tribunal inicié la fundamentacion de su decision
explicando, de forma innecesaria, la naturaleza que tienen las cuestiones previas como
mecanismo de defensa del demandado, mediante el cual se pretende dar solucion a aspectos
susceptibles de distraer la atencidn de la materia referente al mérito de la causa, es decir,
aquellas que si bien no se encuentran relacionadas con el fondo, pueden predisponer la
continuacién del proceso, el ejercicio de la accion, o disponer sobre la subsanacion de algln
error que vicie a posteriori el iter procesal. Acto seguido, el juzgado encontro la necesidad
de definir la jurisdiccidbn como consecuencia de la naturaleza de la cuestion opuesta,
conceptualizando, entre otras definiciones contenidas en el fallo, a partir del criterio asentado
por la Sala Politico Administrativa del Tribunal Supremo de Justicia, en fecha 18 de julio de

2000, con ponencia del Magistrado José Rafael Tinado, donde se afirmo lo siguiente:

“... la jurisdiccion es la funcién publica, realizada por los 6rganos
competentes del Estado, con las formas requeridas por la ley, en virtud
de la cual, por acto de juicio, se determina el derecho de las partes, con
el objeto de dirimir sus conflictos y controversias de relevancia juridica
mediante decisiones con autoridad de cosa juzgada. La jurisdiccion es
el todo: la competencia es la parte: un fragmento de la jurisdiccion. La
competencia es la potestad de jurisdiccion para una parte del sector
juridico: aquel especificamente asignado al conocimiento de
determinado 6rgano jurisdiccional...”.

En este sentido, arguye el Juez que siendo la jurisdiccion una funcion de caracter
estatal, que busca tutelar los derechos vulnerados de los particulares cuando estos no
encuentran solucion entre si, debe entenderse dicha institucién como una de eminente orden
publico, como supuestamente lo ha reconocido la jurisprudencia. En consecuencia, asegura
el juez que el argumento expuesto por el demandado en la oposicion, con respecto a la
existencia de una clausula arbitral contenida en el contrato de fletamento, en aras de excluir
la jurisdiccion venezolana, es a su juicio improcedente por cuanto se evidencia del articulo
40 de la Ley de Derecho Internacional Privado, los supuestos necesarios para que se atribuya
el conocimiento a un tribunal nacional, entre ellos el numeral 2 que refiere “cuando se

ventilen acciones relativas a obligaciones que deben ejecutarse en el territorio de la
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Republica o que se deriven de contratos celebrados o de hechos verificados en el
mencionado territorio. (Subrayado del Tribunal).

Como resultado de dicha premisa, el Tribunal asegur6 lo siguiente, segln se colige

de la propia motiva del fallo:

“De lo anteriormente transcrito se colige que inexorablemente la
jurisdiccién que corresponde a la presente causa es la venezolana, esto
por cuanto se evidencia que se tratdé de una obligacion de entrega de
mercancia a ser ejecutada en territorio de la Republica Bolivariana de
Venezuela, a saber, trescientos setenta mil novecientos treinta y siete
(370.937) barriles de Crudo Boscan, procedentes del Puerto de Bajo
Grande y dirigidos al Puerto de Amuay, Estado Falcon.

Es en virtud de lo antes expuesto, y por cuanto la Ley de Comercio
Maritimo en su articulo 10 sefiala que *“corresponde a la jurisdiccion
venezolana conocer en forma inderogable de las acciones en materia de
contratos de transporte de bienes o de personas que ingresan al territorio
venezolano”, que resulta forzoso para este Juzgador concluir que debe
declararse sin lugar la cuestiobn previa esgrimida por la parte
demandada._ASI SE DECIDE.”

Una vez descrito el fallo, su anélisis amerita tener en consideracion 4 puntos
esenciales, mediante los cuales podréa observarse y cuestionarse sus principales elementos
de fundamentacion, no obstante, es importante aclarar de forma preliminar que se trata de
una sentencia interlocutoria que no fue apelada por la representacion del demandado, y que
la misma no posee las caracteristicas de un criterio vinculante para los demas tribunales de
la Republica, pero constituyendo el primer antecedente que decide de la forma reflejada,
enciende las alarmas para el resto del gremio y de ahi el interés del autor de la presente tésis
de dejar en evidencia su contenido y sus posibles repercusiones. La razén por la cual no fue
apelada, se puede deducir de la falta de interés del armador de continuar el juicio porque ya
habia zarpado de aguas venezolanas, con lo cual no seria peligro alguno una decisién en su
contra, lo cual a primera vista puede mostrarse como una conducta deplorable, pero en
realidad pudo responder a determinados riesgos que el propietario del buque enfrentaba en

caso de haberse mantenido en Venezuela, lo cual se ahondara posteriormente.
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1. De la Via ejecutiva por entrega de mercancias.

Como primera observacion, es de hacer notar que la accion intentada con el libelo de
la demanda es aquella contenida en el articulo 271 de la Ley de Comercio Maritimo,
denominada “Accion Ejecutiva para exigir la entrega de la carga”, mediante la cual, se
pretende facultar al tenedor del Conocimiento de Embarque, propietario de la carga que se
encuentra a bordo, ejercer una accion por el procedimiento de via ejecutiva estipulado en el
Codigo de Procedimiento Civil, es decir, intentar una demanda que en paralelo, y por
cuaderno separado, va adelantar los actos relativos a la ejecucion de la sentencia hasta el
momento de que deban sacarse a remate los bienes embargados mientras se decide la causa
principal. No obstante, al tratarse de un elemento de Derecho Maritimo, lo que se pretende

es la entrega en el puerto de descarga de la carga que el Transportista tiene en su poder.

Ahora bien, lo primero que llama la atencion de dicho articulo, es el lugar en donde
fue ubicado por parte del legislador. EI mismo se encuentra en la seccion 1X del Capitulo 111
del Titulo V. Dicho Capitulo, como se describié con anterioridad, corresponde al Contrato
de Transporte de Mercancias por Agua, lo que significa que dicha accion esta encuadrada
dentro de las disposiciones que regulan especificamente dicho contrato, las cuales, esta de
mas decir para este punto de la investigacion, son de caracter imperativo y no pueden ser
relajadas por convenios entre particulares independientemente de lo que estipule el
Conocimiento de Embarque. Ahora bien, si dicha accion s6lo es permitida cuando se trata
de un contrato de Transporte de Mercancias por Aguas, ¢resultaba procedente la utilizacion

de dicha accion por parte de PDVSA en el caso en cuestion?

Segun se desprende de la propia narrativa del fallo, y de las copias del libelo de la
demanda, el accionante dejé bien claro que el contrato suscrito con su contraparte se trataba
de un “Contrato de Fletamento por Tiempo S/N”. Dicho contrato no solo se encuentra
regulado en un régimen distinto dentro de la Ley de Comercio Maritimo, siendo supletorio
de la voluntad de las partes, sino que también por propia disposicion del articulo 201 de la
Ley de Comercio Maritimo relativo al Capitulo del Contrato de Transporte de Mercancias
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por Aguas establece que “Las disposiciones de este Capitulo no son aplicables a los
contratos de fletamento”. Por ende si la accion se encontraba dentro de las disposiciones de
un Capitulo que no aplicaba para la relacion contractual sobre la cual versaba la demanda,
existia una expresa prohibicién de la ley de intentar dicha accion, por lo que de buenas a
primeras, de conformidad al articulo 341 del Cddigo de Procedimiento Civil el Juez no debid
admitir la demanda por que la misma era contraria a una “disposicién expresa de la ley””; de
manera que, desde el mecanismo procesal utilizado, el proceso, segun el propio orden

juridico venezolano, carecia de validez.

No obstante, respecto a este punto hay todavia un elemento adicional que no ha sido
mencionado, y es que, aun cuando el Juez no se percatara de las consideraciones expuestas
con anterioridad, dicha accion contemplada en la LCM, establece un requisito para poder ser
intentada en la parte final de su redaccion. De esta forma, se establece que la misma
procederd “previa cancelacion de los pagos que correspondan” por lo cual, si el propio
demandante esta aclarando en su libelo, que la comunicacidn emitida por el Armador fue el
no haber atracado en el puerto de descarga, por declararse en retencion financiera, es decir,
retuvo las mercancias a bordo por la I6gica razén de no haber recibido el pago del flete, y
adicionalmente el demandante no acompafié con su demanda un documento fehaciente del
cual se evidenciara que realizo el pago, a la accion no debio darsele curso. Esto demuestra,
que a pesar de existir en la LCM, una prohibicion de retener mercancia a bordo, aplicable a
ambos tipos de contrato, no puede admitirse una demanda por medio de un mecanismo
procesal cuyos requerimientos no han sido satisfechos por el accionante, el cual ademas

parece haber confundido los regimenes aplicables a dos contratos diferentes.
2. La jurisdiccion y el orden publico.

Un argumento que atrap0 la atencion del autor del presente trabajo de grado, fue
aquel establecido por el juez de calificar la jurisdiccion como una institucion de orden

publico, lo cual requiere desempolvar ciertas definiciones. Segun el diccionario juridico

Nelara (2015, p.691), el orden publico va relacionado desde el punto de vista juridico con
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instituciones que por su contenido “resguardan especialmente un interés general vinculado
a objetivos del Estado y que no son susceptibles de ser dejadas de lado por la voluntad de
los particulares™. Asi mismo, el articulo 6 del Codigo Civil Venezolano establece que “No
pueden renunciarse ni relajarse por convenios particulares las leyes en cuya observancia
estan interesados el orden publico y las buenas costumbres”. Gorrondona (2017, p.32)
explica en este sentido que todas las leyes son de obligatorio cumplimiento, pero que ello no
obsta para que la propia ley pueda condicionar su aplicabilidad y por lo tanto su eficacia
obligatoria de sus normas a la voluntad de las partes. Esto se debe a la propia naturaleza del
derecho privado, donde las partes acuerdan y suscriben cantidades de convenios definiendo
sus estipulaciones, por lo tanto el adjetivo de “orden publico” es aquel utilizado dentro de
las ciencias juridicas para advertir a los particulares sobre alguna disposicion que estos no

pueden ignorar o dejar de lado, y que por razones especificas deben acatar en todo momento.

Por otro lado, bien es cierto que la jurisdiccion estd enlazada con una de las funciones
propias del Estado, es decir, su deber de administrar justicia en proporcion a la garantia
otorgada a los particulares de acceder al tribunal para la defensa de sus derechos. No
obstante, argumentar que la jurisdiccion en términos generales es una institucion de orden
publico, como en efecto asegura el juez, equivaldria a decir que todas las controversias que
se susciten entre particulares, como consecuencia del cumplimiento de las obligaciones que
estos suscriben entre si, de forma categorica e imperativa deben ser resueltas a través del
poder judicial, sin excepciones.

Lo anterior es un error por diversas razones. La primera de ellas es que la jurisdiccion
no se pone en funcionamiento por si sola, siempre el titular de la accion es quien activara al
aparato juzgador, mucho mas desde el punto de vista del derecho privado, que no s6lo espera
a que el particular acuda al tribunal, sino que determina el contenido del proceso y sujeta la
decision a lo alegado y probado en autos por las partes, es decir, nemo iudex sine actore. Por
lo que, la intervencion del 6rgano judicial esta supeditada a que las partes por si mismas
decidan acudir ante este. Por otro lado, que la jurisdiccion sea de orden publico seria
argumentar a espaldas de muchas de las partes del orden juridico interno, empezando por la

constitucion.
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El propio articulo 258 constitucional establece en su parte final que la ley promovera
el arbitraje y otros medios alternativos de solucidn de conflictos, lo cual al constituir una
“alternativa”, solo pueden ser utilizados si las partes lo desean, si estas deciden renunciar al
derecho de acudir a un tribunal para someterse a una institucion diferente y arreglar su
controversia, lo cual colinda completamente con el concepto de orden publico. Es decir, no
se podria permitir, bajo la premisa de que la jurisdiccion es de orden publico, que ningun
conflicto sea resuelto bajo algin mecanismo diferente al estipulado frente al poder judicial,
y en tal sentido, no tendria razon de ser muchas instituciones: la Ley de Arbitraje Comercial,
que regula entre otras cosas, la forma en que una clausula puede atribuir la solucién de una
controversia a Arbitros; la institucion de sumision tacita a la jurisdiccion, cuando existe una
clausula compromisoria; las estipulaciones de la Ley de Derecho Internacional Privado que
explican cuando la Jurisdicciéon Venezolana no puede ser derogada e incluso todas aquellos
articulos que estipulan como imperativo el conocimiento de los tribunales venezolanos para

determinadas causas.

Por ende, queda en evidencia, que el argumento de describir a la jurisdiccion de orden
publico, no sélo es erroneo, sino que también contrario a la ley, y que por lo tanto la
motivacion de Juez para la utilizacion de los preceptos juridicos que se describiran a
continuacion responde a una premisa que desde el inicio no se compagina con el orden
juridico interno. No obstante, es importante aclarar que el hecho de que la jurisdiccion en
sentido amplio no pueda considerarse de orden publico, en el sentido de imposibilitar a las
partes su exclusién por medio de clausulas, no quiere decir que el legislador carezca de
razones para estipular, en determinados supuestos, como inderogable la jurisdiccion

venezolana.

3. Articulo 40 de la Ley de Derecho Internacional Privado.

El propio articulo 3 de la Ley de Comercio Maritimo remite a la Ley de Derecho

Internacional Privado para regular las materias objetos de aquella, que tengan relacion con
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ordenamientos juridicos extranjeros, no obstante, atendiendo a lo que se establece
precisamente en la ley que por especialidad aborda la materia, por lo cual que el Juez recurra
a dicho dispositivo en su fallo no parece en principio algo alarmante, el problema es la forma
en como aplica el precepto ubicado en el articulo 40, y el por qué lo aplica. Segun el Juez,
esta norma establece los supuestos necesarios para que se atribuya la jurisdiccion a los
tribunales venezolanos en materia de contenido patrimonial, aludiendo a su ordinal 2 para
justificar que como el transporte de crudo debia ejecutarse en el territorio de la Republica,
ello armonizaba con el dispositivo y por ende correspondia el conocimiento de la causa a

tribunales venezolanos.

No obstante lo anterior, el Juez tuvo que tomar en cuenta que dicha disposicion de la
Ley de Derecho Internacional Privado sélo aplica en ausencia de regulaciones nacidas de la
voluntad de los contratantes, es decir, cuando nada han establecido estas con respecto a la
jurisdiccion dentro de las clausulas del contrato, lo cual no era el caso de arras como
consecuencia de la existencia de un clausula arbitral. Lo mismo qued6 demostrado en el
presente capitulo en el analisis hecho a partir del articulo 47 de la Ley de Derecho
Internacional Privado, donde estipula como Unicos supuestos donde no se puede derogar
convencionalmente la jurisdiccion de la Republica, aquellos donde, o bien se trata de
controversias relativas a bienes inmuebles situados en el territorio de esta, o de materias
sobre los cuales no cabe transaccion o afecten el orden publico. En sentido contrario, a pesar
de las estipulaciones indicadas en el articulo 40 de la Ley de Derecho Internacional privado,
la jurisdiccion venezolana podra ser derogada, a no ser que se trate de los supuestos
mencionados, lo cual no es aplicable para el contrato de fletamento sobre el cual versa la

causa que se estudia.
4. Articulo 10 de la Ley de Comercio Maritimo
Llegados a este punto de la investigacion, el punto méas importante que se pretende

resaltar de la sentencia es la aplicacion del articulo 10 de la Ley de Comercio Maritimo a
una causa que responde a un Contrato de Fletamento. Esto refleja un desconocimiento acerca
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de ambas modalidades de Contratos e incluso al régimen juridico determinados para estas
por parte del Juez, por las razones que se explican a continuacion. En primer lugar ya ha
quedado en evidencia que las disposiciones aplicables al Contrato de Transporte de
Mercancias por Aguas no son atribuibles al Contrato de Fletamento, salvo cuando ocasion a
este se emite un conocimiento de embarque que pasa a ser poseido por un tercero, y este
regula la relacion entre el fletante, ahora porteador, y aquel distinto al fletador.

Como se observa de la narrativa, si bien quedd evidenciado que al momento de cargar
la mercancia, el Capitan del Bugue emitié un conocimiento de embarque al Fletador, este
mantuvo la posesion del mismo en todo momento, por lo cual la relacién juridica seguia
respondiendo a las estipulaciones ubicadas dentro del Contrato de Fletamento. Cabe acotar
ademas que la emision de dicho conocimiento de embarque sélo se hacia como un
instrumento para demostrar la recepcion de las mercancias por parte del fletante, y para que
posteriormente el propio fletador liberara la carga en el puerto de destino contra la

presentacion del mismo.

En consecuencia, no se corroboraron los supuestos indicados en el articulo 201 de la
Ley de Comercio Maritimo para aplicar tales disposiciones al contrato de Fletamento. Ello
tiene que ver con el hecho de que el articulo 10 utilizado por el Juez hace especifica mencién
a los “contratos de transporte de bienes o de personas que ingresen al territorio
venezolano™, por lo que dicho articulo también forma parte de las Disposiciones del Contrato

de Transporte de Mercancias por Agua, aunado al de Transporte de personas.

Adicionalmente, no podria entenderse como aplicables de forma imperativa las
disposiciones de la LCM a un contrato de fletamento, como justificacion para dejar sin efecto
la clausula de arbitraje contenida en este, tomando en consideracion el propio articulo 150

de dicha ley que establece explicitamente lo siguiente:

“Las disposiciones relativas a los contratos de arrendamiento a casco
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desnudo y de fletamento son supletorias de la voluntad de las partes,
salvo que la ley disponga lo contrario”

De las razones anteriormente expuestas se evidencia que el criterio utilizado por el
ciudadano Juez ignoré la diferenciacion de ambos tipos de contrato (Fletamento y
Transporte), resultando de esto una aplicacion erronea del dispositivo legal, aunado a un
conjunto de consideraciones que menoscabd la clausula compromisoria validamente pactada
por las partes, y a la cual debié atender con respecto a la cuestion previa opuesta. Es asi
como, a criterio de quien redacta, y tomando en consideracion los presupuestos juridicos
utilizados para el desarrollo de los objetivos especificos, el Juez debié tomar en cuenta tanto
el hecho de que la accion propuesta resultaba improcedente, como la declaratoria con lugar
de la excepcidn opuesta, como consecuencia de que efectivamente quedaba excluida para la
jurisdiccidn venezolana el conocimiento de dicho asunto como consecuencia de una clausula

de arbitraje pactada dentro del contrato de Fletamento.

CAPITULO IV

RESULTADOS, CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES.

4.1. Resultados de la Investigacion

A través del proceso de la presente investigacion se lograron abarcar y cumplir cada
uno de los objetivos propuestos por medio de la recopilacion de fuentes legales,
jurisprudenciales y doctrinales asentados en las paginas de los capitulos que preceden. Asi
mismo, se tomd como marco referencial y e impulso del tema a tratar una sentencia
interlocutoria que asienta un criterio curioso con respecto al contenido abordado, de lo cual
se dejé en evidencia diversas cosas. Sin lugar a dudas, como primer resultado directo de la
investigacion se reconocio la diferencia existente entre el contrato de fletamento y el contrato

de transporte de mercancias por aguas, ambos encontrados en el titulo correspondiente a
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"Contratos de utilizacion del buque™ en la Ley de Comercio Maritimo.

Lo anterior se extrae de la propia revision de la Ley que regula la materia, cuyo
contenido asegura que las disposiciones para el Contrato de Transporte de Mercancias por
Agua, aunado a no resultar aplicables al contrato de Fletamento, se caracterizan por ser de
obligatorio cumplimiento, sin que la partes puedan tranzar su contenido por convenio
particular. Lo anterior se afirma sin perjuicio del supuesto ubicado en el articulo 201 con
respecto a aquel conocimiento de embarque que regula la relacién entre el porteador y el
tenedor diferente al fletador, Unico caso en que las disposiciones del transporte podrian
aplicarse al Fletamento. En contraposicion a ello, el contrato de Fletamento goza de un
régimen propio en la ley, que incluso resulta supletorio a la autonomia de la voluntad de las
partes, quiénes podran reglar la relacién juridica sobre la cual versa el contrato, salvo que la

ley disponga lo contrario.

Es asi como desde el punto de vista juridico y técnico, ambas instituciones distan de
parecerse, y responden a dindamicas comerciales distintas. Se ha definido la linea de trafico
regular como estructura de negocio que se relaciona con el transporte maritimo de mercancias
y su caracteristica de contener condiciones previas puestas de forma unilateral por las lineas
navieras, de ahi que el conocimiento de embarque en su reverso contenga un clausulado
extenso. Y por otro lado, el trafico libre o tramping, auténtico del Fletamento, comulga mas
con un concepto econémico de demanda a la cual deciden acudir los armadores para negociar
en situacion de igualdad con aquellos sujetos que desean disponer de un buque para

transportar mayores cantidades de carga.

Precisamente por la estructura comercial del Transporte de Mercancias es que se
genero un articulo dentro de la Ley de Comercio Maritimo que no permite la derogatoria de
la jurisdiccidn para el caso de contrato de transporte de mercancias y personas que ingresen
a la Republica (articulo 10), esto es por la desigualdad que representa para un particular el

sujetarse a las condiciones impuestas unilateralmente, en un documento no firmado por
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ambas partes, por una linea naviera que, a diferencia del embarcador o consignatario
nacional, cuenta con mayores facilidades econémicas para llevar un juicio ante arbitros o
jueces del extranjero. No obstante, al mismo tiempo se observo que no puede aplicarsele por
igual dicho precepto al contrato de Fletamento, por ser supletorio todo lo que estipula la Ley
a la voluntad de los contratantes, independientemente que dicha voluntad implique una

clausula de jurisdiccion.

Por otro lado, como consecuencia del desarrollo del segundo objetivo especifico, se
evidencio que desde las posiciones Europeas, mucho mas avanzadas en términos de Derecho
Maritimo que Venezuela a criterio de quién redacta, las clausulas compromisorias o de
prorroga de jurisdiccion son el comun denominador en los contratos de esta categoria,
precisamente por la experticia técnica y juridica que amerita la materia, ademéas de la
seguridad juridica que requieren los Armadores y participes del negocio Maritimo. Asi
mismo, se detalld6 del propio ordenamiento juridico venezolano, que se permite la
estipulacion de clausulas en el contenido de los contratos, donde se escoja la jurisdiccién de
un pais extranjero para el conocimiento de las controversias que se susciten en el
cumplimiento del mismo, o de acudir a medios alternativos de resolucién de conflictos como
el arbitraje, en el entendido de dar cumplimiento a los requisitos estipulados en la Ley de
Arbitraje Comercial, Ley de Derecho Internacional Privado e incluso la Ley de Comercio

Maritimo.

Esta dltima afirmacién supone que del contrato se derive una inequivoca
manifestacion de voluntad de excluir a la jurisdiccion venezolana y de someterse a otro
6rgano, como también que la sumision no se trate de supuestos estipulados de forma expresa

por el legislador como no susceptibles de derogatoria por los particulares.

Finalmente, de la revision del expediente contentivo de la sentencia interlocutoria
objeto de estudio, aunado con el libelo de demanda que inicio la causa, se logrd apreciar que,
segun el criterio reciente del ciudadano Juez del Juzgado Cuarto de Primera Instancia en lo
Civil, Mercantil, Agrario, del Transito y Maritimo de la Circunscripcion Judicial del Estado
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Falcon, las disposiciones aplicables al contrato de Transporte de Mercancias por aguas son
igualmente atribuibles en todo supuesto al Contrato de Fletamento, o qué mas bien, que segln
su criterio no deberia existir diferencia entre uno u otro regimen. Lo anterior como imperativa
consecuencia de la aplicacion del Articulo 10 de la Ley de Comercio Maritimo para la

resolucion de la cuestion previa opuesta por la parte demandada como falta de jurisdiccion.

Aunado a ello se evidencié como a juicio del Tribunal, la jurisdiccion reviste caracter
de orden publico, desde lo que parece ser una justificacion para dejar sin efecto cualquier
convenio entre partes que apunte a su derogatoria a favor de tribunales extranjeros. No
obstante ello, la interpretacién realizada por el Juez sugiere que, no solo el articulo 47 de la
Ley de Derecho Internacional Privado dispone los supuestos conforme a los cuales la
jurisdiccion venezolana no puede ser derogada (a pesar de ser el Gnico articulo que de manera
expresa lo advierte) sino que al suponer que resultaba aplicable el articulo 40 ejusdem, por
tratarse de una obligacidn que debia ser ejecutada en el territorio de la Republica, arrojo de
forma concluyente que las disposiciones del dicho presupuesto legal no son supletorias a la

voluntad de las partes, sino aplicables de forma imperativa.

4.2. Conclusiones.

La prérroga de competencia o clausulas derogatorias de jurisdiccion son un hecho en
el negocio maritimo, revistiendo una importancia crucial para armadores y propietarios de
buques que no estan dispuestos a dejar sus bienes en aguas territoriales de un estado que no
ofrezca la seguridad juridica necesaria para proteger desde el punto de vista técnico sus
intereses, por lo que mal podria descartarse su utilizacion a menos que existan razones de ley
suficientes como para aseverar que hay un interés juridico actual de proteger a nacionales.
En este sentido a la luz de la legislacion venezolana, para el trafico maritimo, tanto el
Contrato de Transporte de Mercancias por Aguas como el Contrato de Fletamento
constituyen una herramienta de uso comun para la movilizacion de cargas objeto de
importacion, exportacion, o cabotaje (tréfico entre puertos nacionales por buques autorizados

por el Estado), de ahi la razon de proponer su diferenciacion. Los regimenes juridicos distan
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uno de otro, y a los efectos de la jurisdiccion, el Fletamento contiene una regulacion
estrictamente apegada a la voluntad de las partes. Por lo que, la falta de discriminacion entre
uno y otro tipo de Contrato puede generar sin lugar a dudas confusiones y erréneas

aplicaciones de la ley.

En efecto, el Juez como conocedor Derecho, deberia saber el contenido del
ordenamiento juridico, y los elementos técnicos adicionales que se requieren para la
comprension de la norma, en virtud del principio lura Novit Curia, no obstante, esto es tan
solo una declaracion de principios si se ejecuta a espaldas del conocimiento empirico, teérico
y técnico que requiere el conocimiento de la ciencia juridica. En el Derecho Maritimo cada
apreciacion debe estar sujeta a la comprension de la navegacion y el negocio maritimo, las
formas contractuales y la practica usual del comercio, de lo contrario se encontrara el
Juzgador frente a un bagaje de leyes, supuestos de hechos y consecuencias juridicas, que, si
bien contienen meridiana relacion con el Derecho Mercantil y el Derecho Internacional, ello

no puede ser Gbice para declarar su autonomia.

En este sentido, como punto previo es importante hacer mencién al cambio ocurrido
en la estructura del Poder Judicial que puede contextualizar incluso el fendmeno ocurrido
con respecto a la sentencia sujeta a revision. Hasta la fecha 3 de mayo de 2017, la causas
relativas a la competencia maritima estaban siendo conocidas por el Tribunal de Primera
Instancia con competencia Nacional y Sede en la Ciudad de Caracas y el Tribunal Superior
Maritimo con competencia Nacional y con la misma sede, de tal forma que la competencia
se encontraba, aunque centralizada, en las manos de jueces especializados en materia
maritima, concentrando todos los litigios de la Republica. Es asi como luego de la fecha
indicada, por medio de la resolucion numero 2017-0011, el Tribunal Supremo de Justicia
decide desconcentrar la competencia a determinados estados, pero no a través de un juzgado
especifico, sino atribuyendo a los jueces Civiles, Mercantiles, de Transito y Bancario, ahora

la competencia Maritima.

Si bien dicha medida responde a las buenas intenciones de promover los principios
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de economia y celeridad procesal, al descongestionar la labor realizada hasta entonces por el
eje central, no es menos cierto que preocuparia al sector maritimo, que causas que exigen un
conocimiento tan especial y especifico como lo son las del Derecho Maritimo vayan a ser
conocidas por Jueces que manejan la materia Civil y Mercantil al mismo tiempo. Segun la
Asociacion Venezolana de Derecho Maritimo, esta decision constituye un retroceso para el
desarrollo del sector que ya habia conseguido especializar la Justicia Maritima en Jueces
dedicados exclusivamente para el conocimiento de tales causas, de alli que de ahora en mas
se corra el riesgo de que tribunales congestionados y que arduamente llevan en simultaneo
expedientes de 4 materias diferentes, deban adicionalmente enfrentar el conocimiento de
casos que contienen procedimientos especiales, medidas, contratos, regimenes de
responsabilidad y normas que si bien derivan de lo mercantil, requiere una experticia

especialisima.

En la sentencia objeto de revision el Juez aplicd indistintamente el régimen
contractual de una figura a la de otra, considerando quizas que no representaba problema
alguno, y argumentando una jurisdiccion inderogable de orden pablico para dejar sin efecto
la clausula de jurisdiccion validamente contraida dentro de una relacion que las propias leyes
venezolanas consienten. Esto seria directamente proporcional a afirmar que el fuero
Venezolano, al ejercer su funcién sobre causas que versen sobre contratos de Fletamento,
prescindira de darle algun tipo de valor juridico a lo acordado entre partes con respecto a la
jurisdiccion, porque siempre correspondera a este el conocimiento, lo cual parece no
comulgar con lo estipulado en la Ley de Comercio Maritimo y otros dispositivos legales

arriba mencionados.

Dicha premisa puede generar como consecuencia la pérdida del atractivo comercial
venezolano, en términos del trafico maritimo, ya que los Armadores al plantearse suscribir
un contrato de Fletamento con alguna empresa Venezolana, tendrian que tomar en
consideracion que independientemente de lo contratado en la pdliza, al interponerse una

accion a espaldas de dicho compromiso en sede de tribunales venezolanos, estos pueden dejar
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sin efecto la clausula de jurisdiccion, lo cual generaria consecuencialmente una serie de
peligros econdmicos para el patrimonio de los Propietarios del Buque acto seguido de
practicar medidas de prohibicion de zarpe, embargo o cualquier otra medida que retenga la
Nave en puertos nacionales el mismo periodo de tiempo que dure el proceso y su ejecucion,

lo cual es totalmente incierto.

Cabe resaltar que Venezuela es un pais comercializador de petréleo, actual
importador de muchos bienes que la industria nacional no puede producir y potencial
exportador de productos que podrian competir en el mercado internacional, por lo cual la
utilizacion de medios que permitan el transporte de estos es crucial para hacer efectivas las
transacciones. Entonces se pregunta, ¢(Cuanto puede verse perjudicado el mercado
venezolano y el potencial de las empresas exportadoras, si como consecuencia de la
inseguridad juridica los Armadores no ven rentable la contratacién del Fletamento en
Venezuela? Ello sin asomar el hecho de que actualmente no cuenta el pais con una flota

cercana a lo “suficiente” para cubrir por si mismo la demanda de fletes.

Por otro lado, tomando en consideracién que el precedente es iniciado con una
empresa como PDVSA, resulta necesario mencionar que el actual modelo politico del pais
presupone una alta participacion del Estado en la economia como consecuencia de la
estatizacion, de ahi que las empresas pertenecientes a este dominen el grosor de las
mercancias que son objeto de importacion y exportacion, por lo que es de todavia mayor
interés para la estabilidad de las operaciones realizadas por las compafiias estatales, que no
se asocie de forma alguna el criterio asentado por el Juez como una especie de respuesta a la
atencion de intereses distintos a los demandados por el ordenamiento juridico, ya que son
estas las que primordialmente requieren mantener sus redes de transporte activas para

satisfacer las necesidades circunscritas dentro de sus objetos mercantiles.
Ahora bien, es cierto que la sentencia objeto de revision en el presente estudio no

constituye un criterio vinculante para el resto de los Tribunales de la Republica, aun asi

resulta importante considerar la plena validez que tiene a la luz de la legislacion maritima
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venezolana las clausulas de jurisdiccion como convencidén gestada en el principio de
autonomia la voluntad de las partes, caracteristica de los contratos del derecho privado. Esta
garantia estipulada por el legislador mal podria ser menoscabada en detrimento de quienes
se han valido de ella, mucho menos a través de la aplicacion de un régimen legal que no le
corresponde a la figura del Contrato de Fletamento, segun las propias disposiciones de la Ley
de Comercio Maritimo, salvo la configuracién de los supuestos excepcionales. Ademas,
dilucidar y aplicar correctamente los dispositivos legales, en atencion al espiritu y proposito
con el que fueron creados, no sélo es un deber del Ciudadano Juez sino un derecho cuyos
beneficios a la larga podrian significar la contratacion de modalidades que coadyuven al
trafico maritimo venezolano, y a la posterior adquisicion de naves para la dotacion de la flota

venezolana por medio de figuras arrendaticias que comporten la compraventa del buque.

Tras el desarrollo de la presente investigacion se concluye que la efectividad de la
clausula de jurisdiccion parece, a partir del criterio de la sentencia revisada, estar sujeta a la
interpretacion de los tribunales de la Republica, lo cual no deberia siquiera sujetarse a
observacion cuando las propias disposiciones legales permiten a las partes estipular este tipo
de convenios. No obstante, no queda méas que encendida una alarma que advierte la necesidad
de verificar los criterios y las interpretaciones que de ahora en mas constituyan la motivacion
de decisiones tomadas por los tribunales en contraste con las disposiciones legales, en aras
de contribuir a la mejora del negocio del sector y a la evolucién y fortalecimiento del Derecho
Maritimo.

4.3. Recomendaciones:
A raiz de lo abordado y concluido en la presente investigacion, se invita al
Tribunal Supremo de Justicia, retomar y discutir la posibilidad de

desconcentrar la competencia Acudtica en Primera Instancia y Superiores a

tribunales exclusivos con Jueces expertos en Derecho Maritimo en aras de
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salvaguardar el derecho al Juez Natural y obtener de la Justicia una tutela mas
especializada.

En paralelo, se propone a las diversas universidades del pais, a través de las
respectivas facultades de Derecho, a incluir dentro del pensum de estudios
académicos la catedra de Derecho Maritimo, como una rama de la ciencia
juridica que goza de suficiente autonomia como para ser impartida como una
asignatura importante para el desarrollo de la ciencia del sector y la
preparacion del estudiante de derecho en su primer acercamiento al fendmeno

juridico del mar.

Se invita adicionalmente al Tribunal Supremo de Justicia a pronunciarse
acerca del alcance del articulo 11 de la Ley de Comercio Maritimo, en aras de
dilucidar a qué se refiere el legislador cuando describe “en los que casos que
se admita” en relacion a la posibilidad de derogar la jurisdiccion de mutuo

acuerdo una vez se ha producido el hecho generador de la accion.

Adicionalmente, se recomienda al Tribunal Supremo de Justicia interpretar el
alcance del Articulo 40 y 47 de la Ley de Derecho Internacional Privado con
el objeto de diferenciar si los supuestos sefialados en el primero de dichos
articulos aplicarian cuando las partes no hayan derogado convencionalmente
la jurisdiccion en favor de tribunales extranjeros, como consecuencia de los
expuesto en el articulo 47, determinando ademas en qué casos la jurisdiccion
de los Tribunales Venezolanos es improrrogable en materia de Derecho

Internacional Privado.

De igual modo, se invita al Tribunal Supremo de Justicia a pronunciarse con
respecto a la Accidn Ejecutiva para Exigir la entrega de la Carga, definida en
el articulo 271 de la Ley de Comercio maritimo, en vista de determinar si
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dicho mecanismo procesal resulta admisible en los casos que versen sobre

acciones derivadas de un contrato de Fletamento.
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