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INTRODUCCION

En todo contrato de fletamento se establece la obligacion del armador
de poner el buque a disposicion del fletador en el lugar y tiempo convenido,
siendo por su parte obligacion del fletador, el llevar las mercancias hasta el
buque, pudiéndose expresar esta obligacion en términos de tiempo, es decir
que la poliza o contrato de fletamento manifieste el tiempo concedido para
dicho fin o en su caso facilitara un sistema para calcular el tiempo; este tiem-
po es denominado tiempo de plancha.

El tiempo de plancha ha sido definido por la mayoria de los juristas de-
dicados al Derecho Maritimo. Pudiéndose decir que:

Estadias o dias de plancha (jours de planche) viene del latin “‘stare” que marca
la inmovilizacion, laytime del inglés, stallie del italiano, legezeit del aleman. Es
¢l tiempo gratuito dado a disposicion del fletador para cargar o descargar el buque

cuando llegue a puerto,!

' RODIERE, René: Traite General de Droit Maritime (traduccion privada de Rocio
Garcia); T. 1, Editorial Librairie Dalloz, Paris, 1967, p. 242.



Dentro de esta definicion el término gratuitamente debe tomarse en el
sentido de que cuando el fletador paga el flete, el tiempo de inmovilizacion
ya sea para cargar o para descargar, ha sido tomado en consideracion por el
armador en el momento que lo dio la cotizacion del precio.

Sobre la misma idea, dentro del Derecho inglés es definido como:

The period of time agreed as found in a charter party between the parties during
which the owner will make and keep the ship available for loading/dis charging
without payment additional to the freight.?

Lo anterior viene a significar el periodo convenido y establecido en el
contrato de fletamento entre las partes, durante el cual el propietario hara
y mantendra el buque en condiciones para cargar o descargar sin un pago
adicional al del flete.

Por su parte Brunetti expone que:

El tiempo de la carga (y respectivamente de la descarga), consiste para el fletante
en un periodo de espera que precede a la partida y comprende tanto el periodo
legal (o sea reconocido por la ley), como el que haya sido objeto de convenio por
las partes por lo que no sera debida ninguna contrapartida.?

También se ha dicho que la expresion dias de plancha deriva de la acep-
cion de la palabra “plancha” que en términos maritimos viene a designar a la
pieza de madera que empujada por el navio a tierra establecera una comu-
nicacion entre el edificio o construccion y el muelle.

Sin lugar a dudas el derecho mas avanzado en la cuestion maritima, es el
inglés, y uno de sus autores mas connotados es Brynmor Summerskill, el
cual tratando de establecer el significado del tiempo de plancha expresa:

Tiempo de plancha es el tiempo durante el cual el buque se halla parado para los
fines de carga o descarga, a diferencia de cuando se esta moviendo con objeto de
transportar su mercancia de un lugar a otro.*

Con mucha frecuencia, tanto las grandes compaiiias maritimas como los
diferentes gobiernos con actividad nautica contemplan de cerca las decisio-
nes de los tribunales ingleses, el criterio que han establecido sobre el parti-
cular puede resumirse al hecho de que debe existir una estipulacion en rela-

2 BRANCH, Allan E.: Dictionary of Shipping Internacional Trade Terms and Abbre-
viations (traduccion libre de Daniel Basurto) 2a. ed., Witherby & Co. Ltd. editors, Lon-
dres, 1982, p. 129.

3 BRUNETTI, Antonio: Derecho maritimo privado (traduccion de Gay de Monte-
11a); T. I1I parte I, Bosch Casa Editorial, Barcelona, 1950, p. 30.

4 BRYNMOR SUMMERSKILL, Michael: El tiempo de plancha (traduccion L. Orbon);
Oficina Central Maritima Espafia, 1974, p. 1.
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cion al tiempo que se ocupara en la carga y en la descarga de los efectos
transportados o a transportar. Debe haber un periodo, ya sea estipulando
en forma expresa o no; en este Gltimo caso la legislacion establecera un
tiempo razonable. Ahora bien, {como se hace la fijacion del tiempo? Esta-
blecen un determinado niimero de dias (tanto la legislacion como las partes),
durante los cuales, sin importar que la embarcacion se encuentre a dispo-
sicion de los fletadores para las actividades de carga o descarga de las mer-
cancias, ni pagan nada extra por el uso del buque.

. DERECHOS Y OBLIGACIONES DEL FLETADOR

El establecimiento de la clausula de tiempo de plancha tanto en un con-
trato como en un conocimiento de embarque va referida a un compromiso
adquirido por el fletador en beneficio del armador. Demarcara el tiempo que
tiene para efectuar sus funciones en la carga o descarga. En el momento en
que se sobrepase al periodo concedido, el fletador sera responsable por de-
moras, con la excepcion de que si la demora es producida o provocada por
¢l armador o sea de una fuerza mayor o esté cubierta por una excepcion en el
contrato.

Puede suceder, aunque no es comin en la practica, que surjan circuns-
tancias en las que esta clausula se estime como en beneficio del fletador.
Esta situacion se presento y fue como consecuencia de una huelga en los
muelles de Londres; en esa ocasion se transportaba madera de Quebec a
Londres y la costumbre de ese puerto era de que el buque debia de con-
tratar a una empresa que proporcionara hombres para la carga y la descarga,
estos hombres se declararon en huelga; esto provocod que el fletador reclama-
ra al transportista dafios y perjuicios por la demora en la entrega de las
mercancias a lo que el armador contestd alegando que con una interpreta-
cion correcta del contrato de fletamento se habian establecido los dias de
plancha existiendo una obligacion absoluta del fletador de aceptar la carga
conforme a lo pactado. Este conflicto fue solucionado en el sentido de que
el tiempo de plancha era una estipulacion a favor del fletador con el efecto
de obligar al fletante a entregar no menos de lo establecido.

a) Antes y después de terminar el trabajo

Es incuestionable el hecho de que el fletador tiene el derecho de usar
todo el tiempo que se le concedi6 en el contrato para cargar o descargar, por
lo que no infringira la clausula si pudiendo trabajar con mayor velocidad,
retiene el navio durante todo el tiempo dc plancha. Aun si no esta traba-
Jando, el barco debe permanecer en el puerto en el que se encuentre durante
todo el tiempo de plancha, solo que el fletador se haya rehusado a propor-
cionar la mercancia, en cuyo caso incurrira en responsabilidad.



El argumento mencionado, que en parte es decision del Tribunal Su-
premo de Inglaterra ha sido tomado como jurisprudencia en situaciones
similares, como es el caso en el que un buque se habia fletado para el trans-
porte de carbon desde Ardrossan, estableciéndose que se deberia cargar
en la forma acostumbrada, esto es, en doce dias laborables en las minas.
Debiéndose sujetar ademas a la costumbre del puerto; por otro lado, tanto
las huelgas y lock outs de mineros y otros se tomaron como peligrosos excep-
tuados. Se quedd entendido que el buque se cargaria inmediatamente y que
los dias de plancha contaran cuando el navio estuviera listo y haya pasado
el aviso de disponibilidad.

El problema se suscito cuando después de haber pasado el aviso de dis-
ponibilidad estallo una huelga que durd siete dias por lo que el carbon no
se pudo cargar hasta la expiracion de los doce dias que tenia convenidos,
siendo que la carga solo se llevo dos dias de trabajo.

Ante esta situacion el armador alegd que el barco debio haberse cargado
inmediatamente y que el fletador, quien habia esperado varios dias hasta
que estallo la huelga, debia ser responsable por demoras; a esto el fletador
contestd que no habia habido dias de trabajo entre el estallido de la huelga
y la iniciacion de trabajo. Este problema fue resuelto por el Tribunal Su-
premo en el sentido de considerar al fletador como no responsable, puesto
que la carga se habia llevado a cabo dentro de los doce dias que se habian
pactado en el contrato de fletamento. De lo anterior se puede concluir:

El fletador no viene obligado a trabajar o a mantener un ritmo medio de carga
o descarga en cada uno de los dias que le asignan y no es responsable de las demo-
ras o dafios por el tiempo perdido, siempre que el tiempo de plancha no haya ex-
pirado y no se haya terminado el trabajo.?

Una vez concluida la carga, el fletador debera liberar el buque y presen-
tar los respectivos conocimientos de embarque para que sean firmados,
dentro de un tiempo razonable, el cual puede ser de veinticuatro horas o
aplicarse los usos del lugar o algin otro periodo, segun la legislacion y lo
pactado en el contrato. Esta obligacion se presentara no importando si
concluyd o no el tiempo de plancha; su inobservancia hara al fletador res-
ponsable por dafos y perjuicios por la detencion del buque y no por demo-
ras, puesto que éstas solamente son consideradas originadas cuando el
barco se encuentra detenido por el fletador con el proposito de trabajar
en €L

En estos casos, la cuantia de los dafios suele ser la cantidad que el barco
pueda ganar por dia en esa zona o en las razonablemente accesibles en ese
momento, menos las cantidades que haya podido economizar.

5 B. SUMMERSKILL: op. cit., p. 5.




En la especie es ilustrativo mencionar el caso Nolisement (Owners) vs.
Bunge & Bom. El contrato establecia la carga a razon de un cierto niimero
de toneladas por dia, en caso contrario, los fletadores deberian pagar demo-
ras. El capitin deberia firmar los conocimientos de embarque al dorso a
cualquier tipo de flete que le fuere requerido por los fletadores. El trabajo
de carga se realizo en ocho dias, diecinueve antes de que concluyera el tiem-
po de plancha establecido. Los conocimientos de embarque y las ordenes
respecto al puerto de descarga llegaron tres dias después de terminados los tra-
bajos. El contrato establecia que el fletador podria retener la embarcacién
veinticuatro horas después de la culminacion de la carga. Ante esto el arma-
dor reclamo dafios y perjuicios por la retencion del buque por dos dias
extras.

La controversia fue resuelta por el Tribunal de Apelacion, donde se
estimo que el fletador no tenia derecho de retener el buque aunque no hu-
biese concluido el tiempo de plancha, puesto que tenia la obligacion de
presentar los conocimientos de embarque en un tiempo razonable y éste
segun el contrato era de veinticuatro horas, plazo, después del cual estaba
ya infringiendo el contrato.

Por otro lado, el fletador, después de concluir con la carga o descarga,
segun el caso, no sera responsable por retrasos, a menos que hayan sido por
su culpa, mas a(n, si las demoras o retrasos resultan del fallo por el armador
en asegurar o por hielos o inclusive por infraccion al contrato por parte del
fletador, si el armador pudo haber evitado las consecuencias, se considera
que tanto las demoras como los retrasos recaeran sobre él.

En el caso Moller vs. Jecks, un barco llevaba madera y después de descar-
gada y pagado el flete al capitéan, el fletador objeto el pago de los derechos
portuarios que debian pagarse a la descarga. El capitan pudiendo haberlos pa-
gado y zarpar, se nego a ello por lo que el navio qued6 detenido. Al querer
presentar el armador reclamacion por demoras, ésta le fue rechazada.

Il. AMBITO DE LA OPERACION DE CARGA

Una vez que el navio ya no tiene problemas materiales para zarpar, el
tiempo de plancha deja de contar contra el fletador, a reserva de los obs-
taculos de los que no responde.

Referente a la carga, el tiempo utilizado, se le debe continuar cargando,
mientras sigan las operaciones necesarias para acondicionar las mercancias
para el trayecto del viaje.

El ambito de la operacion de carga implica todo aquello que se requie-
e para poner la carga en una posicion en que pueda ser transportada, referi-
do esto principalmente a lo que se denomina estibaje.



£l estibaje o arrumaje (stowage en ingles, arrimage en francés) comprende las
operaciones posteriores destinadas a colocar la mercaderia en el lugar y en la for-
ma gue corresponda, teniendo en cuenta su naturaleza, embalaje, puerto a que
estan destinadas, aprovechamiento del espacio y estabilidad del buque en forma
tal de que ellas puedan llegar a destino en el mismo buen estado y acondiciona-
miento en que fueron entregadas en el puerto de embarque.®

Un barco habia sido fletado para transportar productos de puertos sue-
cos a Inglaterra, se dafio en el segundo puerto de carga, perdiendo en con-
secuencia, gran parte de las mercancias transportadas, al producirse esto, la
ultima eslingada de la carga de cubierta habia sido puesta ya sobre ella, pero
no estibada. Como resultado de la pérdida de mercancias, el fletador deman-
do al armador por el importe de la carga perdida.

El tribunal emitio su sentencia expresando que como al inicio de la carga
el navio se encontraba en buenas condiciones de navegabilidad para recibir
y mantener las mercancias y como en el momento del accidente la operacion
de carga no habia concluido, puesto que no se habia estibado toda la merca-
deria, no habiendo por lo tanto, rompimiento de la garantia de buena nave-
gabilidad, por lo que el fletador no tenia derecho a recuperar el importe
de su mercancia que se perdio.

El punto medular en esta situacion es el no haber concluido la carga,
aun cuando el fletador haya alegado que la carga para este efecto signifi-
caba sencillamente la recepcion de las mercancias a bordo, si la carga se
hubiera concluido si se le podria imputar responsabilidad al armador ya que:

Es solamente seguidamente a la carga cuando se inicia la comunidad de los riesgos
sobre los cuales se fundamenta la institucion de la averia comtn. . . La doctrina
francesa sostiene a tal efecto que el viaje debe reputarse comenzando solamente
cuando la nave, después de haber recalado en el puerto de carga haya partido con
su cargamento de este puerto el trayecto precedente, constituye asi la fase pre-
paratoria del viaje y cuyos riesgos corren a cargo del fletante.”

Asimismo habria que decidir si el estibaje forma parte de la operacion
de carga, puesto que de serlo, el tiempo dedicado a €l contaria contra el fle-
tador como tiempo utilizado para la carga.

Con el objeto de calcular el tiempo de plancha, la labor del fletador
puede estimarse como una obligacion de traer la mercancia al buque o en
su caso, retirarla. s menester que cumpla con su parte, que es referida ala
carga o descarga, dentro del tiempo de plancha.

Cuando la mercancia esta colocada a bordo, sera obligacion del armador
recibirla y estibarla, salvo convenio expreso en el contrato de fletamento,
por el que el fletador adquirira dicha obligacion. La culminacion de las

6 MALVAGNI, Atilio: Contratos de transporte por agua; Roque Depalma Editor,
Buenos Aires, 1956, p. 216.
7 A. BRUNETTI: op. cit., p. 148.



obligaciones del fletador en cuanto a la carga no terminada exclusivamente
con la carga para los efectos de los calculos del tiempo de plancha.

III. ASIENTO ENTRE PUERTOS

Como ya se indico, el tiempo cargado al fletador para la operacion de
carga puede incluir ademas, el tiempo dedicado a la estiba; en realidad se
incluira todo el tiempo que se dedique a la colocacion de los efectos en un
estado tal, que permita su transportacion. A pesar de esto, cuando el buque
tenga que realizar varias paradas, esto es, que en su trayecto necesite dete-
nerse en diferentes puertos por asi requerirlo tanto la mercancia como el
contrato, el tiempo dedicado en el primer puerto de descarga para volver a
poner el navio en asiento de buena navegabilidad para el trayecto al se-
gundo puerto de descarga, no contara contra el fletador, a menos que existan
circunstancias expresas para tal efecto dentro de la poliza de fletamento.

En caso de que no exista pacto en el contrato, se considera como obli-
gacion del fletante el mantener la nave en estado de navegabilidad durante
el viaje, por lo que cualquier acto que realiza el capitan o el armador para
mantener esa situacion no es computable contra el fletador.

Sobre el particular, se ha discutido en la jurisprudencia internacional, si
el defecto de estiba constituye una causa de innavegabilidad, los ingleses
relacionan el estibaje en la navegabilidad, de donde la innavegabilidad resul-
ta asi de la relacion entre la carga y el buque, y los norteamericanos se guian
por la idea de que el defecto de estiba en cualquier sentido hace innavegable
al barco.

Técnicamente, un buque mal estibado cuya estabilidad peligra, es un buque en
estado de innavegabilidad como podria serlo uno mal construido o excesivamente
cargado, es decir violando los limites fijados por las lineas de francobordo, 8

En el caso Chandris vs. Government of India, el contrato que los vincula-
ba y por el cual se transportaba trigo de Argentina a India, contenia una
clausula de asiento de buena navegabilidad, ésta en términos genéricos es-
tablecia que cualquier gasto que realizara el armador en el primer puerto
de descarga, tanto la enmienda como la descarga y volver a cargar, con el
objeto de poner el buque en asiento de buena navegabilidad para poderse
dirigir al segundo puerto, deberia ser cubierto por el fletador.

Después de haber realizado la primera descarga, hubo un retraso de
veintin horas a consecuencias de poner el buque en asiento de buena nave-
gabilidad.

El armador le reclamo al fletador el pago por gastos, tantc el dinero

8 A. MALVAGNLE: op. cit., p. 174,



utilizado para el pago de la tripulacion por horas extraordinarias, como la
correspondiente a la pérdida de las veintun horas utilizadas. Uno de sus
argumentos fue que dicho tiempo deberia computarse como de plancha, ya
que era tiempo ocupado en la descarga de la mercancia, y ésta no podia de-
cirse que habia concluido hasta que el barco estuviera con un asiento adecua-
do para continuar la travesia.

El Tribunal de Apelacion inglés establecio que el fletador deberia pagar
la reclamacion del armador solo en lo referente a las horas extraordinarias
trabajadas por los tripulantes, mas no por la demora.

LA CLAUSULA DE TIEMPO DE PLANCHA Y SU EFECTO

La materia del tiempo de plancha se encuentra dominada por una liber-
tad convencional, la cual se encuentra jerarquizada de la siguiente manera:

a) La convencion de las partes que trata de las reglas suplementarias que se pueden
desglosar del acuerdo de las partes y también de los usos; b) La costumbre o uso
del puerto o lugar de operacion donde se lleva a cabo la carga o descarga; y; ¢) La
regla legal, la cual no sera definida propiamente por la Ley sino por los usos
maritimos. ?

En un contrato o pdliza de fletamento, el tiempo de plancha pudo haber
sido fijado, caso en el cual podra estar manifestado en forma expresa como
en determinados dias corridos, o puede ser que dicho tiempo tenga que ser
calculado como en cierto namero de toneladas por dia de trabajo en que el
tiempo permita trabajar; también puede suceder que la plancha esté sin
especificar, situaciébn que podra ser contemplada por la expresion que es-
tablezca que la carga se facilitara con la rapidez que el buque pueda recibir
y estibar, o como en el extremo que seria en aquellas polizas en las que no
se hace referencia alguna a la velocidad de los trabajos de carga o descarga.

El tiempo de plancha sera determinado por el armador y por el fletador,
y a través de sus agentes de fletamento cuando se han pactado los términos
en el contrato. Desde luego deberan tener en cuenta tres factores que seran,
sus conocimientos del comercio, los puertos en cuestion y evidentemente el
valor corriente del buque en el mercado intemacional.

9 RODIERE, Op. cit, pag. 255.
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IV. CUANDO EL TIEMPO DE PLANCHA HA SIDO
MANIFESTADO EXPRESAMENTE

Ciertos codigos han establecido cifras suplementarias a las ya estableci-
das. Practicamente todas las polizas o contratos establecen el tiempo de
plancha. Pero estos establecimientos se hacen de diversas maneras aten-
diendo principalmente, ademas de lo ya mencionado, a la capacidad de
los motores y disposicion del navio (lugar, dimension, etcétera), pero tam-
bién deben adoptar las formulas que parecen a los redactores de las polizas-
tipo, las mejores para atender las necesidades tanto contractuales como
comerciales y adaptadas ya sea a la naturaleza ordinaria de las cargas o a
otras razones de preferencia; de esta manera, los contratos que toman por
unidad de tiempo el dia, la hora o el minuto, van a fijar el tiempo de dura-
cion con respecto a las toneladas por hora.

De todas maneras, cualquiera que sea la modalidad adoptada, cuando la
clausula ha sido establecida, el tiempo de duracion de la plancha estara fi-
jado por la poliza en una cifra determinada.

En el mismo orden de ideas y habiendo sido fijado el tiempo de plancha
se le puede indicar, entre otras formas, con referencia ya sea a dias o a horas.

Cuando el tiempo ha sido referido a dias, estos pueden ser en funcion a
dias corridos o a dias de trabajo.

Respecto a dias en forma genérica la clausula puede expresar: “La mer-
cancia sera cargada en. . . dias y descargada en. . . dias,!° en este caso,
frecuentemente se adicionan términos como de veinticuatro horas, de vein-
ticuatro horas consecutivas o veinticuatro horas corridas.

En el caso de que se hayan pactado dias corridos, se podra asentar en el
contrato cualquiera de estas clausulas, sin que sean por ello las unicas ya que
existen gran diversidad de contratos:

La mercancia sera traida al costado del buque de forma tal que permita al buque
tomar las mercancias con su propio aparejo y cargar todo el cargamento en. . .
dias de trabajo corridos.!!

Se concederan a dichos cargadores dias corridos para enviar la carga al costado
del buque y descargarla, pero en ningiin caso se les concederan mas de. . . dias
corridos para Ja descarga. '?

El tiempo de plancha para la carga no sera mas de. . . dias corridos de veinti-
cuatro horas y la mercancia se descargara en no mas de. . . dias corridos de vein-
ticuatro horas.!3

Por tltimo, cuando la referencia en el contrato haya sido a dias de tra-
bajo, la poliza podra contener cualquiera de las siguientes estipulaciones:

10 GENERAL HOME TRADE CHARTER (c. of s.), 1928 (BRITCON).

11 UNIFORM GENERAL CHARTER (B.W.S.C.), 1922 (GENCON).

12 1890 AZOFF CARTERPARTY.

13 GENERAL ORE CHARTER-PARTY (B.LM.C.), 1962 (GENORECON),



“La mercancia sera cargada y descargada en no mas de. . . dias de trabajo
en total™, ¥ o también: “La mercancia sera cargada en. . . dias de trabajo’’.1s

En ocasiones el tiempo de plancha puede pactarse con referencia a horas,
como sucede en ciertos fletamentos de carbon, de esta manera se puede
encontrar en una poliza una clausula que diga: “El buque sera cargado vy
descargado en. . . horas corridas”6 o que: ‘‘La mercancia habra de car-
garse en. . . horas corridas’’. 17

Es importante mencionar que tanto en uno como en otro caso se debe
entender que las operaciones deben realizarse en horas laborables (tanto para
dias como para horas), de acuerdo a las leyes o usos del puerto, salvo que se
hubiera estipulado otra cosa en la poliza.

V. CUANDO EL TIEMPO DE PLANCHA DEBE CALCULARSE

La clausula que contempla el tiempo de plancha, puede no fijar con ante-
rioridad el tiempo de duracion de la plancha. Este dependera de la diligencia
ridad el tiempo de duracion de la plancha. Este dependera de la diligencia
del capitan del buque y de la rapidez que se le haya dado a la manutencion
de los motores de la embarcacion.

Lo anterior viene a significar que cuando el tiempo para la plancha tiene
que ser calculado por la redaccion de la clausula que se estudia, ésta se pue-
de expresar con relacion a:

a) Dias, o dias de plancha (sin referencia alguna a 24 horas). b) Dias corridos (sin
referencia alguna a 24 horas). ¢) Dias de trabajo (sin referencia alguna a 24
horas). d) Dias de 24 horas o 24 horas consecutivas. ¢) El nimero de escotillas
que trabajen o trabajables y; f) Dias de trabajo en que el tiempo permita trabajar
(sin referencia alguna a 24 horas). 18

Cuando en el contrato se ha pactado la clausula del tiempo de plancha
referida a dias o dias de plancha, puede hacerse de la siguiente manera: “‘Se
concedera a los fletadores un dia de plancha por cada 500 toneladas carga-
das o a prorrata por fraccion de 500 toneladas. . . para la carga’!? o también
podra establecerse que: “La mercancia serd tomada al costado por los recep-
tores en el puerto de descarga. . . al ritmo medio de. . . toneladas por dia’’.20

14 WOOD CHARTER (B.I.M.C.), 1937 (CONTWOOD),

'S COASTING COAL CHARTER-PARTY (Sailing Ship) c. ofs.)., 1923, (COASTCON
SAILER).

16 COASTING COAL CHARTER-PARTIES (c. ofs.), 1920 (COASTCON).

17 COAL CHARTER (B.W.S.C.), 1921 (BALTCON).

'8 B. SUMMERSKILL:? op. cit., p. 16.

19 SAIGON CHARTER-PARTY (c. of s.), 1938,

20 EAST COAST COAL CHARTER-PARTY (c. of's.), 1896.
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Por otro lado, cuando la poliza de fletamento haga mencion a dias corri-
dos (sin referencia alguna a 24 horas) la estipulacion podra redactarse, en lo
conducente, en los siguientes términos: ‘‘La mercancia sera cargada al rit-
mo de. . . unidades por dia corrido”,2! y en otro contrato podrd decir: “El
buque sera cargado al ritmo de 500 toneladas por dia corrido y varios rit-
mos de descarga para puertos del Canal de Bristol, irlandeses, Londres y
puertos holandeses”’. 22

Cuando los contratantes han establecido que el tiempo de plancha ira
referido a dias de trabajo (sin referencia alguna a 24 horas), las clausulas
pactadas pueden redactarse, entre otras tantas de la manera siguiente:

La mercancia sera cargada al ritmo de. . . toneladas por dia de trabajo y la mercan-
cia sera descargada al ritmo medio de. . . toneladas por dias de trabajo.?3

La mercancia sera descargada al ritmo de 40 toneladas por dia de trabajo para
buques de hasta 200 toneladas de carga; 50 toneladas por dia de trabajo para bu-
ques de hasta 250 toneladas de carga, y asi sucesivamente. %4

En el supuesto en que las partes no hayan querido contratar haciendo
referencia a alguna de las situaciones anteriores lo podran hacer en relacion
a dias de veinticuatro horas, veinticuatro horas consecutivas y veinticuatro
corridas, ejemplificando una de estas formas con el texto que a continua-
cion se asienta:

La mercancia sera cargada al ritmo medio de. .. toneladas métricas por dia de
trabajo en que el tiempo permita trabajar, de 24 horas consecutivas y la mercan-
cia sera tomada del costado por los receptores en el puerto de descarga. . . al
ritmo medio de. . . toneladas de 1 000 kilogramos por dia de 24 horas corri-
das.25

Si el fletante y el fletador han convenido que el ritmo de trabajo se hara
en funcion al niimero de escotillas que trabajen o trabajables, en el contrato
pueden establecer: “La mercancia sera descargada por los receptores al rit-
mo medio de estandar por escotilla trabajable, por dia de trabajo en que el
tiempo permita trabajar”.26

Por dltimo, si los contratantes han establecido en el contrato de fleta-
mento que la clausula del tiempo de plancha ira referida a los dias de trabajo
en que el tiempo permita trabajar (sin referencia alguna a 24 horas), podran
establecerla expresando que: ‘“La mercancia sera suministrada al buque en el

21 DANUBE BERTH CONTRACT (c. of s.), 1911 (DANCON).

22 RIVER PLATE CHARTER-PARTY (c. of s.), 1914 (CENTROCON).

23 SALT CHARTER (B.L.M.C.), 1947 (SALTCON).

24 COASTING COAL CHARTER-PARTY (Sailing Ship) (c. of s.) 1923 (COAST-
CON SAILER).

25 SOVIET COAL CHARTER (B.LM.C.) SOVCOAL Y SOVCOAL ATIC).

26 SOVIET WOOD CHARTER-PARTY (c. ofs.), 1961 (SOVIETWOOD).
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puerto de carga de acuerdo con la costumbre del puerto a no menos de. . .
estandar por dia de trabajo en que el tiempo permita trabajar”.27

Es pertinente hacer la aclaracion de que las clausulas mencionadas, solo
se refieren a la parte conducente de lo que en ellas se ha pactado puesto que,
el redactar toda la clausula resultaria realmente impractico.

VI. EL TIEMPO DE PLANCHA SIN ESPECIFICAR

En ausencia de toda indicacion en el contrato respecto al punto de parti-
da y de duracion de la plancha, ésta debera ser fijada teniendo en cuenta la
funcion de las estadias, puesto que constituira el tiempo de duracion que se
ha otorgado a disposicion del fletante para cargar o descargar, habiendo dos
condiciones necesarias para hacer, corre la operacion, por un lado, que el
navio debe estar en el puerto fijado en la poliza y por otro que el buque
esté listo para recibir o desembarcar las mercancias.

Cuando el contrato no haya establecido el tiempo de duracion de la
plancha sino que solo se limite a mencionar que las operaciones que reali-
zaran tan rapido como se pueda, la clausula que contemple esta situacion
podra interpretarse en el sentido de que el fletante debera someterse al rit-
mo del fletador, rehusando que aquel pueda quejarse, ya sea debido a la
gran lentitud de las operaciones o a la gran rapidez de ellas; no se le podra
imponer un ritmo anormal de trabajo pero tampoco podra excusarse por
exceso o poco trabajo.

Si la clausula ha sido redactada en los términos apuntados podra ser
corregida ya que existen estipulaciones que indican un minimo o fijan un
maximo; en el primer supuesto el fletador no podra imponer al fletante
un ritmo de trabajo mas acelerado ya que éste podria quejarse si la cifra
maxima no ha sido alcanzada; en el segundo caso seria a la inversa, es decir,
que el fletante no impondra un ritmo mas rapido que el minimo indicado.

La situacion se facilitara cuando la poliza, después de haber indicado que
el navio operara tan rapido como pueda se adicione la formula as costuumary
o cualquier otra semejante que los pueda situar en medio del uso local.

Evidentemente estas situaciones no son atractivas para los fletantes, ya
que la interpretacion de ellas sera diferente en cada puerto. En cualquier
caso el tiempo requerido para cargar o descargar estara condicionado a dife-
rentes circunstancias que no podran ser juzgadas de antemano, siendo real-
mente dificil determinar con exactitud si un buque realiza la operacion tan
rapido como pueda; sobre el particular J. Bes manifiesta que:

27 BRITISH NORTH AMERICAN (Atantic) WOOD CHARTER-PARTY (c. of s.)
1914 (BENACON).
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Un namero fijo de dias de plancha para cargar y/o descargar ofrece la ventaja de
que los armadores saben exactamente a qué atenerse. Mas aun, ellos tienen dere-
cho a premio por demoras después de la terminacion del tiempo permitido para
cargar y/o descargar, a no ser que los fletadores o consignatarios puedan invocar
alguna de las clausulas exceptivas que les permita el rechazar responsabilidades
por el retraso sobre el tiempo permitido por la poliza de fletamiento.?8

- De esta manera, se pueden asentar en un contrato una estipulacion bajo
1as circunstancias aludidas diciendo: “La mercancia seria facilitada con toda
12 rapidez que el buque pueda recibir y estibar”,2® o expresar: ‘“La mercan-
©ia sera descargada de acuerdo con la costumbre del puerto con el despacho
‘acostumbrado del buque™.30

1. APLICACION

Las clausulas del tiempo de plancha arriba citadas muestran que cuando
icho tiempo esta expreso especificamente o es calculable, los dias se descri-
Sen de diversas maneras, ya sea como simplemente dias o bien como dias
midos, dias de trabajo, dias de trabajo en que el tiempo permita trabajar.
Antiguamente la practica comun se remitia a establecer dias sin califi-
cion, amparando la expresion todos los tipos de dias, se trabajara o no,
sor lo que hoy en dia es realmente importante que los fletantes, antes de
“omvenir en la cuestion del tiempo de plancha, estén completamente fami-
arizados con los dias y horas y practicas de cada uno de los puertos adonde
wetenden arribar, con el objeto de que puedan tener un cuadro claro de la

sacion a que se enfrentaran.

=

) Dias

A primera vista, el enfoque que se le ha dado a esta expresion tanto en la
wtica como en los tribunales, es el de que esta connotacion sin mas, signi-
dias continuados, de tal manera que no se exceptuaran los dias domin-
los festivos, si no hay costumbre o estipulaciones expresas en el con-

s el contrato determina cierto numero de dias para cargar o descargar,
= importancia establecer si los medios dias deben ser connotados. De una
wera ordinaria “un dia” equivale a un dia calendario, comenzando y ter-
mdo a la media noche. El calculo mas simple, con el proposito de de-

% BES, ].:Fletamentos y términos de embarque (traduccion por S. de Uriarte y
wmdo); 3a ed., Oficina Central Maritima, Madrid, 1964.
= BALTIC-ALEXANDRIA WOOD CHARTER-PARTY (B.W.S.C.) 1913 (BALDRIA).

= ﬁ BRITISH NORT AMERICAN (Atlantic) Wood Charter-Party (c. of s.). 1914 (BENACON).
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terminar si el tiempo de plancha ha sido rebasado, es contar cada dia ca-
lendario, estableciendo el periodo de carga como un dia usado totalmente,
asi las fracciones de principio y del final seran contadas como dias co:n-
pletos.

El efecto de la costumbre sobre el particular provoco que en los albores
de la navegacion contemporanea, se alterara el significado ordinario y el sig-
nificado de la palabra dia. De este modo, tanto en el caso Cochran vs. Retberg
como en el Commercial S.S. Co. vs. Boulton, se tomaron los dias como dias
de trabajo, y esto se dio por el hecho de que los tribunales se vieron influen-
ciados, en el primer caso, por la testimonial en la que se presento contradic-
cion en cuanto si la expresion dias significa dias corridos o dias de trabajo,
y en el segundo, por el hecho de que la poliza mencionaba que las opera-
ciones de carga y descarga se realizaran tan rapidamente como el buque
pueda trabajar.

b) Dias corridos

Para hacer que los dias sean consecutivos, algunas veces es estipulado que
los domingos y dias festivos sean incluidos en el tiempo de plancha. Pero la
forma tradicional es que los dias seran corridos; similarmente ‘‘correr’ sera
utilizado también para las horas. Dias corridos y horas corridas, con térmi-
nos técnicos que han adquirido en el mundo de la navegacion y la interpre-
tacion judicial debe ser en relacion a estos términos aceptados.

El ilustre maritimista René Rodiére ha expresado:

Esta clausula acusa a caracter fortuito del tiempo de duracion consentido por la
poliza al fletante. El fletante pondra a disposicion del fletador el navio para car-
gar o descargar sin tener en consideracion si es de dia o de noche, dias laborables
o feriados.3!

Del caracter tan importante que reviste el tiempo de plancha, se ha crea-
do, como ya se indico, el término horas corridas (running hours), encon-
trandose también el uso de la formula por veinticuatro horas corridas (24
running hours), que parece no distinguirse de la primera, mas que por el
punto de partida de periodos agrupados de veinticuatro horas, siendo es-
te punto de partida el instante donde el tiempo libre (free time) ha sido uti-
lizado y no por el comienzo de un dia de calendario.

Como atinadamente apunta M. B. Summerskill, ‘el término ‘dia corri-
do’ se emplea para distinguir los dias sencillos de los dias de trabajo’.32 La
razon de ser de la denominacion corridos es porque son dias en los que el

31 R, RODIERE: op. cit., p. 256.
32 B, SUMMERSKILL: op. cit., p. 23.
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buque estaria corriendo (running) en la mar, a no ser por el hecho de que
se halla en su puerto de carga o descarga. Evidentemente el término resulta
mas claro que el de dias, de manera lisa y llana.

Resulta oportuno aclarar que cuando la palabra corrido se adjunta o
sigue a la de dias, cualquier excepcion de domingos o festivos, debera reali-
zarse expresamente o estar realmente justificada por una costumbre; a falta
de una u otra el tiempo correra en perjuicio de los fletadores a menos que la
circunstancia de ser corrido sea perjudicada por la incapacidad del buque
de cargar o descargar la mercancia.

¢) Dias de trabajo

Cuando un cierto naumero u horas son permitidas para la carga o descar-
ga, surge la pregunta de saber si éstas deben ser ininterrumpidas o bien, solo
de caracter habil, al respecto Hugo Tiberg expone:

Seguramente si la poliza de fletamento contempla que el trabajo sera realizado los
domingos y dias festivos, el armador, siendo obligado a cooperar en dichos dias,
seria claro de que estos ‘‘dias no laborables’ deben ser incluidos, pero lo impor-
tante en esto es que deben ser incluidos en el contrato ciertos dias que en condiciones
normales no serian laborables,33

La expresion se refiere a los dias en que se trabaja normalmente en el
puerto concerniente, de tal manera que se excluye domingos y dias festivos
reconocidos oficialmente como tales. El numero de horas normales de tra-
bajo depende de la costumbre del puerto, asi J. Bes ha manifestado que:

Por lo regular los contratos de fletamento como por ejemplo el “Americanized
Welsh Coal Charter Party” estipula que: “El tiempo desde el mediodia del sabado
o del dia anterior a una fiesta hasta las siete no se contara como dias de plancha,
a no ser que se use (unless used). Si no existe tal condicion se contaran como
dias completos de trabajo los sabados y lunes.34

Con el efecto de que no existan malos entendidos, debe decirse que en
la mayoria de los paises con actividad maritima comercial, el término ‘“‘dias
de trabajo”, no implica necesariamente un dia de ocho horas de trabajo,
puesto que las palabras ‘‘de trabajo’ en la expresion ‘“dia de trabajo”, es
tan solo una descripcion del dia en su conjunto que se da para distinguirlo
de los dias de descanso y festivos; por consiguiente no es un adjetivo que se
convierta en que el dia de trabajo se calcule, para los efectos del tiempo

33 TIBERG, Hugo: The Law of Demurrage (traduccion libre de Daniel Basurto);
3a ed, Stevens & Son, Londres, 1979, p. 383.
34 1. BES: op. cit., p. 61.



de plancha, como un nimero de horas mas largo o mas corto de ocho o vein-
ticuatro horas, toda vez que si se trata del altimo término y si la costumbre
del puerto es de ocho horas, los fletadores no podran reclamar que tienen
derecho a trabajar tres dias antes de que se les cargue con un dia de trabajo.

La connotacion de dias de trabajo también ha aceptado el que se le agre-
gue “corridos’ y ante este supuesto, normalmente se encuentra en la poliza
Gencon, donde la clausula respectiva establecera que la mercancia sera trai-
da al costado del buque, de tal manera que pueda tomarla y cargar toda la
mercancia en un determinado numero de dias de trabajo corridos.

El término dias corridos ha sido interpretado en el sentido de eliminar
la forma no satisfactoria en que el de dias de trabajo excluye los domingos
y los festivos. Diciéndose por otro lado también que ambas palabras (de
trabajo) sugiere ser un dia de trabajo, siendo por consiguiente, la palabra
corridos, supérflua, excepto en los casos en que procura resaltar, que a no
ser por el hecho de que el buque esté en el puerto de carga o descarga esta-
ria navegando o corriendo por el mar.

d) Dias de 24 hrs., de 24 hrs. consecutivas y 24 hrs. corridas

Un dia de trabajo de 24 horas ha sido definido por los tribunales bri-
tanicos como una medida de tiempo convencional frente a un dia natural,
que comprende veinticuatro horas que no necesariamente son consecutivas.
Para fines de esta definicion, un dia sera considerado como un dia artificial
compuesto de veinticuatro horas. Las horas vendrian siendo las normales de
trabajo en el puerto, haga uso de ellas el fletador o no.

Si por ejemplo, en el puerto donde se estan realizando las operaciones
de carga o descarga, tiene un dia de ocho horas, en el supuesto planteado
llevaria tres dias naturales y ‘‘si alguien se equivoca respecto de esto es
responsable de demostrar que el tiempo de plancha es tres veces mas de lo
que habia previsto”,3% suponiendo que no se presente ningun otro perio-
do exceptuado, para completar un dia de trabajo de veinticuatro horas.

En el mismo orden de ideas, los tribunales ingleses han mantenido que
cada veinticuatro horas en que se trabaje seran consideradas como un dia
de plancha, independientemente del hecho de que las horas de trabajo
abarquen mas dias. Asi:

Si un dia normal de trabajo corre de las seis de la mafiana a seis de la tarde, de
ello se deduce, que sobre la base indicada, un dia de trabajo de veinticuatro horas
es igual a los dias normales de trabajo.3%

35 H. TIBERG: op. cit., p. 338.
36 J. BES: op. cit., p. 62
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No es necesario mencionar, mas aun se hace, que tal condicion es muy
poco beneficiosa desde el punto de vista del fletante, de suerte que se les
suele aconsejar el no aceptar una clausula en dichos términos, en tal caso
deberian hacerlo refiriéendose a horas consecutivas, las cuales vendrian a
implicar veinticuatro horas realmente consecutivas ya sea de dia o de noche.

Por otro lado, un dia de trabajo de veinticuatro horas consecutivas, u
horas corridas, sera un dia de veinticuatro horas realmente consecutivas
(valga la redundancia), mismas que incluiran las horas nocturnas, de uno
normal de trabajo, en oposicion al domingo o al d:a festivo.

De esta manera en el caso Turnbull, Scott & Co. vs. Cruickshank & Co.,
un buque que deberia cargar y descargar al ritmo de 500 toneladas por dia
de trabajo de 24 horas consecutivas, tuvo problemas de interpretacion y
el Tribunal de Sesion Escocés entendio que en cada veinticuatro horas con-
secutivas, desde el comienzo de la carga o descarga, habian de realizarse
dichas operaciones con las correspondientes 500 toneladas, si el tiempo no
lo impedia o si no intervenian un domingo o uno festivo. El fletante alego
que un dia de veinticuatro horas consecutivas implicaba un dia de veinti-
cuatro horas realmente consecutivas, esto es, un dia en el sentido ordinario,
de tal manera que cada hora contaba desde el momento de disponibilidad
para cargar o descargar, hasta su culminacion. Por su parte el fletador argu-
mento que la expresion solamente significaba un periodo artificial de vein-
ticuatro horas en cada una de las cuales el trabajo de carga o descarga se
llevaba normalmente, considerandose las horas nocturnas como no existen-
tes. A fin de cuentas el tribunal resolvio el asunto estimando que la inter-
pretacion dada por el fletante era la correcta.

De lo anterior siendo concluyente se podria afirmar que la expresion se
refiere a 24 horas consecutivas ya sea de dia o de noche.

e) El tiempo de plancha referido al numero de escotillas
que trabajen o trabajables

En algunas ocasiones una poliza de fletamento en su clausula del tiempo
de plancha, puede estipular que se realizaran las operaciones de carga y des-
carga a razon de, por ejemplo, doscientas toneladas por dia por escotilla
disponible para trabajar. Lo que sucede en la practica es que los fletadores
han establecido el tener derecho a una plancha que se obtendra dividiendo
la mayor cantidad en una de las bodegas por doscientos, mientras que los
fletantes asumen la idea de que dicho tiempo debe calcularse sobre la base de
las escotillas que verdaderamente sean disponibles y trabajables, puesto que
por lo general las bodegas son de capacidades diferentes, terminandose de
trabajar primero en una que en las demas.

En el caso The Sandgate, la poliza de fletamento establecia el transporte
de carbon a San Rosario, estableciéndose que la mercancia seria tomada del
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costado por los receptores en el puerto de descarga, al ritmo medio de 125
toneladas por escotilla que trabaje por dia. El buque tenia cuatro escotillas
y cuando se presento el problema de interpretacion, se rechazo la pretension
del fletante, en el sentido de que las estipulaciones del tiempo de plancha
significaban que el barco deberia de ser despachado al ritmo de 500 tonela-
das por dia, ya que habia una nota marginal que establecia que los recepto-
res no estarian obligados a tomar la mercancia del costado a un ritmo mayor
de 500 toneladas por dia. El fletante manifesto que habia siempre el mismo
namero de escotillas trabajables, hubiera o no mercancias en ellas.

Una escotilla que trabaje es una escotilla con carga en ella. Independientemente
de que se trabajase en ella un dia, habria de ser tenida en cuenta en el calculo
cuando habia estipulacion para un tonelaje medio “‘por escotilla que trabaje por
dia”,37

La expresion ‘“‘escotilla trabajable’, la practica la ha entendido como
obligacion del fletador a cargar al ritmo medio manifestado con respecto de
cada escotilla que todavia contenga mercancia. Como en el caso de la estipu-
lacion “escotilla que trabaje”, una escotilla cesa su conteo para los efectos
de su inclusion en el calculo cuando se ha completado.

Con el proposito de evitar malos entendidos, la costumbre maritima ha
hecho el hacer preferible el fijar un promedio diario de cargamento sin im-
portar el numero de escotillas puestas a disposicion de los fletadores, siendo
obvio que si todas las escotillas son de la misma capacidad, el pacto que
establezca un promedio por escotilla por dia sera una sutileza innecesaria.

Si el buque dispone, digamos, de cua‘ro escotillas de la misma capacidad aproxi-
mada y se cargan al mismo promedio, la carga sera terminada casi al mismo
tiempo. Consiguientemente una clausula que provea que se cargaran “600 tone-
ladas por dia” en vez de “150 toneladas por dia de escotilla”, resolvera también
el caso.38

f) Dias de trabajo en que el tiempo permita trabajar

Esta expresion tiene el mismo significado que “‘dias de trabajo”, con la
condicion, de que cuando las condiciones adversas del tiempo imposibiliten
las operaciones de carga y descarga, caso en el cual no se contaran como
dias de plancha.

Se ha llegado a afirmar que no es necesario tomar en cuenta a todas las
causas de la intemperie para cargar o descargar la mercancia. En el caso in-
verso seria por razonable admitir que la mas minima lluvia registrada por los

37 B. SUMMERSKILL: op. cit., p. 44.
38 J. BES: op. cit., p. 64.
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pluviometros pueda tener efecto sobre el curso de la plancha, hace falta de-
terminar si el grado de intensidad que ha tomado la lluvia es suficiente,
pareciendo aceptable el decir que esto sera determinado por los usos del
puerto.

La dificultad mas grande en la interpretacion de la clausula pactada en estos tér-
minos, aparece en el caso donde las lluvias tienen lugar durante la noche. Estas
precipitaciones (en la mayoria de los casos) no afectan los trabajos de carga o
descarga, por lo tanto no hace falta tenerlas en cuenta.3?

Sin embargo la Corte de Casacion ha establecido que si afectara el tra-
bajo en el caso de que el puerto en cuestion trabaja durante la noche con
frecuencia. Por su parte los tribunales britanicos se inclinan por establecer
que no importa que se den las precipitaciones si se ha pactado la clausula
si el tiempo lo permite (weather permitting), a menos que se haya estatuido
la estipulacion dias de trabajo si el tiempo lo permite (weather working
days).

Sobre la altima expresion se puede manifestar que un dia de trabajo en
que el tiempo permita trabajar es un dia en que el tiempo permite llevar a
cabo el trabajo, no importando el hecho de que alguna persona lo use; en
otras palabras, en cuanto se refiere al tiempo es un dia de trabajo.

Como detalle de interés, se dice en algunos contratos que para el objeto
de establecer el calculo del tiempo de plancha, el término en cuestion, debe
ser entendido como dia de veinticuatro horas consecutivas, si el tiempo
lo permite, no afiadiéndose nada a los dias de plancha por los periodos de
mal tiempo que tenga lugar fuera de las horas de costumbre y normales en
que se trabaja en un cierto dia, a menos que practicamente se haya orde-
nado el laborar fuera de aquellas horas en cuyo caso se sumaran a los dias
de plancha el periodo de mal tiempo. De cualquier forma, la extension
tendra lugar solo por las horas en que verdaderamente el mal tiempo impidio
cargar.
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