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I-1-1.Primitiva evolución.

El Hombre,desde los tiempos prehistóricos,obser­

vó la posibilidad de la utilización práctica de mares y 

ríos para la navegación,como medio de transporte de perso -

nas y cosas.Cuando el cavernario descubrió que el desliza -

miento por las aguas a lomos de troncos le permitía el via­

je de su persona y bienes,no pod!� sospechar que su actitud 

originaria y primate suponía un invento de tanta utilidad 

para la humanidad como el de la rueda en los transportes 

terrestres. 

El perfeccionamiento de este medio natural de 

transporte por agua se produjo inmediatamente cuando el in­

genio del Hombre en la b6squeda de la seguridad y comodidad 

le diÓ luces para observar que el vaciado da los troncos le 

permitía una mayor realización marinara y un mayor espacio 

y capacidad da carga.Por otra parte�el Hombre primitivo u -

tilizÓ también la balsa,con la unión de troncos sujetos por 

lianas vegetales en una misma estructura. 

Posteriormente,los pueblos ribereños comenzaron 

a perfeccionar sus medios navegatorios:se recubrían las r

construcciones con pieles de animales que evitaban la entr� 

da del agua,se las trataba con sebos y aceites para conse -
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guir un m�s fácil deslizamiento,se aport6 el remo y el ban­

co,se afilaron las proas,se aplicó la vela,se emplearon li� 

tas de madera curvadas al fuego,se cre6 la cubierta,los com 

partimientos para la carga,los castillos de tripulantes, ••• 

la necesidad del Hombre por su interelaci6n fue 

haciendo que pueblos más avanzados comenzaran a intercambiar 

sus productos,esbozo de comercio internacional (si de nacio 

nas pudiéramos hablar entonces) ,viéndose en el mar el cam_i 

no más cercano entre ellos.El estudio de arque6logos e his­

toriadores nos demuestra hoy que el pueblo egipcio ya sur -

caba el Mediterráneo con asiduidad cinco mil a�os antes de 

Cristo,e incluso se adentraba en el Atlántico.Al poco noti­

cias hist6ricas nos delatan que los pueblos del Egeo utili­

zaban el mar como común y ordinario medio de sus relaciones 

comereiales,y,más al oriente,los asiáticos se mostraban ex­

pertos navegantes tambi�n.En el norte de Europa vikingos y 

otros pueblos n6rdicos construían amplias y marineras naves. 

realizando admirables empresas navegatorias. 

I-1-2.La Edad Media-

Paro fue la Edad Media la que históricamente nos 

determina el comienzo de un magnificente desarrollo en las 

construcciones de buq.ues,a impulsos del auge en el comercio 
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y del nacimiento de una nueva clase social que,aunque tan 

antigua como el mundo,comenzaba a tener su propio estatu­

to: los comerciantes.Nueva clase social que de sus usos y 

costrumbres profesionales diÓ lugar al nuevo Derecho Pri­

vado,el Mercantil,desgajado del unitario tronco que com -

ponía el Derecho Común,según las fórmulas jur!dicas plan­

teadas por el Derecho Romano. 

Para sus empresas mercantiles,los comerciantes, 

normalmente de forma agrupada,construyeron nav!os de gran 

tonelaje que igualaron y aun superaron la potencia de las 

navas de guerra,mlximas construcciones navales hasta en -

toncas,conforme a la herencia recibida de Roma,Cartago, 

los Imperios Asiáticos y los pueblos Griegos (1). 

= = = = = = = = = = = = = 

1.-Puede verse,para el detallado estudio del nacimento y 

evoluci6n del Derecho Mercantil,a GOLOSCHMIDT,L."Han -

buch des Handelsrechts",Stuttgart-1891.Para el desarro­

llo técnico de las construcciones navales a CONDEMINAS 

MASCARO,P."La Marina Histórica",Barcel�na-1920,y a GUI 
, .

LLEN,J.F.''Historia Marítima Espa"ola",dos tomos,Madrid-

1961. 
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Prácticamente podemos decir,con alguna exagera­

ción,que en estos pueblos antiguos la historia del comer -

cio y la de la navegaci6n son coincidentes (1). 

Durante la Alta Edad Media dos circunstancias 

pol!tico-aconómicas van a dar un fuerte impulso a la cons­

trucción de buques en Europa.Por un lado la alta conflic -

tividad entre las diversas rnonarqu!as,cuyo resultado fue 

el de frecuentes guerras,y uno de sus efectos la consecu -

ci6n de naves de combate cada vez de mayor tonelaje y ac -

tividad maniobrsra,lo que supuso un perfeccionamiento con� 

tante de la construcción de buques.De otro lado el desarro 

llo del comercio exterior,astableci,ndose relaciones mJl -

tiples y permanentes entre los distintos pueblos y nacio -

nes,relaciones comerciales que utilizaron el transporte m� 

rítimo como vehículo más fácil y capaz para las transaccio 

nes mercantiles. 

- - - - - - - - - - - - -- - - - - - - - - - - - -

1.-Así lo entendiÓ,por ejernplo,HUET,P.D. "Historia del Co­

mercio y de la Navegación de los Antiguos",Madrid-1793, 

conforme se deduce del planteamiento general y sistemá­

tica de la obra. en la parte atinente al Medievo. 
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Los comerciantes,unidos en Concejos,Universida -

des,Ligas y Consulados,fueron estableciendo astilleros co 

munas de propiedad colectiva,en los cuales todos los comer­

ciantes de la uni6n pod!an construir o reparar sus buques, 

teniendo una mano de obra experta y fija,reglada también 

por las normas de la univorsidad de comerciantes.Estos as -

tillaros colectivos fueron protegidos e impulsados por los 

monarcas,los cuales encargaban en ellos sus construcciones 

navales de guerra (!).Fernando III,"El Santo'' ,favoreci6 la 

construcci6n de bu�ies en Sevilla,y Alfonso X,"[l Sabio", 

fund6 las atarazanas de esta ciudad,construÍdas en el lu -

gar que hoy se llama "El Arenal'' (2).Ademls,en Andalucía 

se establecieron,con protecci6n real,otros astilleros de 

importancia en la Edad Media,como los de SanlJcar,Ctdiz, 

Puerto de Santamar!a,Condado de Niebla,Gibraleón y Ayamon -

te.Bajo el dominio irabe habían surgido,con especial impor­

tancia,los de Almería (3) yM�laga,y fuera de la región an -

daluza los de Tortosa y Valencia (4). 

= = = = = = = = = = = = = 

1.-AMICH BERT,J. "Naves de Anta"o",Barcelona-1948,plgs.55 y 

sigtes. 

2.-una mis extensa y detallada noticia sobre estos astille­

ros puede verse en el artículo de GALBIS,C. "Las Atara -

s 
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cionales.Por lo que a la ciudad de Barcelona respecta,Jai­

me I (1) estableció la prohibición de que toda embarcación 

extranjera tomase cargamento "para SJria,Egypto y Barbería 

en la Ciudad de Barcelona,mientras haya en su puerto nave 

nacional dispuesta y propia para aquel viage",o prohibien­

do a extranjeros (2) "tener banco de cambio en Barcelona, 

ni fletar embarcaciones axtrañas,a menos de ser propias 

las mercancías". 

Estas medidas,parciales territorialmente,fueron 

extendidas a todo el territorio nacional español por los 

Reyes Cat6licos conforme fueron consiguiendo la unifica -

ci6n de los pueblos y reinos que iban a componer en su u­

nidad la Nación,3). 

En el resto de Europa la evolución de la cons­

trucción de buQJes,siguiÓ derroteros muy similares a los 

de España,con el fomento del comercio,el de las constru -

cciones bélicas encargadas por las monarquías y la norma-

- - - - - - - - - - - - -
- - - - - - - - - - - - -

1.-Real Cédula del año de 1227. 

2.-Real Cédula del 18 de Julio del año de 1268. 

3.-En buena parte,las medidas protectoras de Jaime I 5er­

virén de antecedente y modelo a las demás promulgadas 

en el Medievo. 
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tivización de las prácticas de consulados de comerciantes 

y de los gremios intervinientes en las construcciones de 

buques. 

Ciertamente la evolución de la construcción de 

buques en los países europeos,y las circunstancias hist6-

ricas incidentes en la misma,es extremadamente similar.Ya 

la etnografía nos anse"a a priori que los distintos pue -

blos ante las mismas circunstancias,necesidades y medios, 

reaccionan de forma básicamente análoga.Y la historia nos 

lo demuestra a posteriori. 

En los Estados Italianos,por ejemplo,floreciÓ 

en el medievo el comercio,y "sobre todo el comercio del 

mar ya a partir del siglo IX en Venecia,que llega a ser 

por entonces un centro comercial de primer orden,y en A -

malfi,más tarde,y particularmente en Pisa,Génova,Siena,Ml 
. .

lán,Bolonia y Florencia,ésta Última,de toda Europa,la pl!! 

za más importante en lo que a banca y cambio se refiere (1). 

Este comercio,sobre todo realizado por vía mar!tima,exigi6 

una fuerte construcción naval.Los comerciantes italianos, 

= = = = = = = = = = = = = 

1.-REHME,P. "Historia Universal del Derecho Mercantil", 

Madrid-1941,págs.65 y sigtes. 
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por su proximidad y amplios contactos con EspaAa,encarga­

ron tambi�n buques en este país,y principalmente a los as 

tilloros barceloneses y valencianos. 

Las organizaciones gremiales italianas hicie -

ron no poco en favor de la independencia de sus correspo.!2 

dientes funciones profesionales,y su estatuto jurídico si� 

vió también para determinar la institución jurídica base 

de su actividad,como sucedió,respectivamente,con los cons 

tructores calafates y el contrato de construcción de bu -

ques.PAUL REHME (1) indica que en Italia se dieron esta -

tutos de las corporaciones profesionales desde el siglo 

XII.Estas corporaciones profesionales eran autónomas y 92

zaban incluso de su propia jurisdición judicial. 

En Inglaterra el comercio marítimo se desarro-

llo, muy pronto,dada la d" ·' · 1 ~ b ·t' · A ti con 1c1on is ena r1 anica. par r 

del siglo X tenemos ya claras noticias de importantes CO.!:!, 

tactos mercantiles entre Inglaterra y EspaAa (y ,por su -

puasto,otros paÍses).Los buques ingleses frecuentaron to� 

dos los puertos espaAoles,sobre todo los del litoral can-

- - - - - - - - - - - - -

- - - - - - - - - - - - -

1.-REHME,P. Historia ••• Db.Cit.,pág.67. 
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tábrico,y especialmente los de Castro Urdiales y Bilbao,fo­

cos exportadores de las lanas castellanas a través del Con­

sulado burgal�s. 

En el siglo XIII la marina mercante inglesa dis-

ponía ya de más de tres mil nav!os,y la Corona Británica en 

carg6 numerosísimas construcciones de naves de guerra en 

los diversos reinados.El fomento de ambas marinas,y su in -

teligente protecci6n oficial,llevarán a Inglaterra,andando 

el tiempo a ser la gran talasocracia mundial. 

Sus ordenamientos jurídicos del mar regularon 

pronto buena parte de la actividad de los negocios del mar, 

y,concretamente,diversos usos y costumbres marítimos darán 

lugar despu,s al ordenamiento de Wisby,que tuvieron gran 

influencia en otros del Norte de Europa,ya sea por aplica­

ci6n directa ya por influencias indirectas. 

Holanda comenzaba a conformar una potente cla -

se de comerciantes expertos en los negocios navieros,y Fra� 

cia,por su parte,destacaba por la perfección de sus cons 

trucciones navales y,tambi�n,por ordenamientos marítimos 

de gran influencia en el Atlántico,por todo lo cual fue 

surgiendo corno potencia del mar,dándose en ella,sustancial 

mente,los mismos elementos históricos que en el resto da 

las naciones observadas,pioneras de la civilizaci6n occi -

dental en estos tiempos. 
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I-1-3.Las Ordenanzas de Consulados y Ligas.

No podríamos entender la evolución de la cons -

trucción de buques sin hacer un apartado sobre ln regula -

ción de usos y costumbres mercantiles que en la Edad Media 

establecieron Ligas,Consulados y Universidades de comer 

ciantes,y que dieron origen,principalmente,y son fuente 

del Derecho Mercantil. 

El artesano de la construcción de navíos,humil­

de "carpintero de ribera",utilizado antes corno experta ma­

no de obra por los propios constructores-propietarios del 

buque futuro,va a entrar ahora como servidor espocialista 

del consulado de navegantes (mercader de los negocios marí 

timos del transporte para sí o como prestador de servicios 

a terceros).Su trabajo,derechos y privilegios,van a ser 

normatizados por la unión de comerciantes en la que pres -

ta sus servicios (en los astilleros de esa unión),a m�s de 

su defensa mediante la unión gremial. 

Se d'isloca así el carpintero de ribera (que no.E 

malmente espera su contrataoión por el mismo propietario 

del buque futuro,□ monta su propio negocio -el astillero 

- para el que tendrán que pasar aún muchísimos años para

que reciba encargos de alguna importancia,debido precisa -

mente a la unión de los armadores en el consulado con as -
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Otra ordenación mercantilista de gran importancia 

en España en la época,fue el Ordenamiento del Consulado de 

Bilbao de 1399,que andando el tiempo y modificado sucesiva­

mente al tenor de los tiempos,sorvirá como base fundamental 

al primer C5digo de Comercio Español,de 1829,debido al ge -

nio jurídico de Séinz de Andino.Por su parte,el Consulado 

de Burgos,erigido formalmente el 21 de Julio de 1494,pero 

de muy anterior funcionamiento como unión no oficial,esta -

bleciÓ importantes ordenaciones mercantiles,sobre todo en 

materia de seguro marítimo,tomando normas del Consulado Bar 

celonés,y perfeccionándolas en muchos casos (1). 

Son también destacables las normas de la "Casa 

de Contratación y Negociación de Indias y Canarias",de la 

Ciudad de Sevilla,casa creada hacia el año 1500;las recopi­

laciones de fallos del "Juzgado de Mercaderes de Barcelona", 

aprobado por Jaime I en el año 12?0,aunque el origen de tal 

"Juzgado" era anterior al siglo X;las normas de la "Casa de 

Contratación de Bilbao (2); y ya,muy posteriormente (salié� 

= = = = = = = = = = = = = 

1.-véase a BASAS FERNANDEZ,M."El Seguro Marítimo en Burgos". 

Deusto-Bilbao-1963,pégs.90 y sigtes. 

2.-Qua aunque se institucionaliza en 1511,su origen es de 

14S9. 



al4 

danos mucho de la época medieval,pero con claros orígenes 

en ella),las normas consulares de San Sebastián de 19 de 

Septiembre de 1682,y las de Málaga,Alicante y La Coruña de 

1785. 

También en el resto de Europa las ordenaciones 

de ligas y consulados de comerciantes tuvieron una decisi­

va importancia en la industria de la construcción de buques, 

en cuanto que reglamentaron las actuaciones de astilleros 

y la de las partes intervinientes en el contrato,así como 

la profesión de calafate,al menos en parte. 

Concretizando,en las ordenanzas de consulados 

se regula el oficio de calafate y se trata,bien que indi -

recta y muy insuficientemente,sobre la construcción de bu­

ques.CAPMANY (1) observa a este respecto,y en relación a 

la Ciudad de Barcelona: "Nada positivo se sabe sobre la an 

tigUedad de la policía de este oficio,bien que según la 

lista de los gremios que tenían plazas en ol Concejo Muni­

cipal en 1391,se cuentan dos calafates.Este oficio tan ne­

cesario en un emporio de comercio y centro de expediciones 

= = = = = = = = = : = 

1.-CAPMANY Y DE MONTPALAU,A. "Memorias Históricas sobre la 

Marina,Comercio y Artes de la antigua Ciudad de 8arcelo­

na 11 .Madrid-1779.T.I,P.IIIª,págs.138 y sigtes. 
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marítimas como fue Barcelona desde principios del siglo XIII, 

debía de haber sido uno de los más florecientes y dignos de 

sabios reglamentos que conoció aquélla capital". 

De las diferentes ordenanzas del Concejo Munici­

pal de Barcelona,sólo se ha encontrado un edicto promulgado 

el 24 de Mayo de 1445 (1),en el que se ordena al gremio de 

calafates,y se establece que "para la utilidad pública del 

comercio y de los navegantes,que ningún maestro ni oficial 

calafáte pueda tomar en Barcelona y sus términos ninguna o­

bra á destajo en cualquiera especie de bastimento,respecto 

del peligro á que se exponían las embarcaciones de estar 

mal calafateadas,baxo la pena al contraventor de veinte y 

cinco libras.Ygualmente se manda que ningún maestro de a­

zuela pueda tomar tampoco á destajo ni de otra manera obra 

alguna de calafáte,no siendo este ramo correspondiente á 

su oficio,baxo las mismas penas.Más se exceptúan aquellos 

que habían en aquel a�o tomado á destajo los pontones que 

se construían para profundizar el nuevo muelle que se es -

taba trabaxando por aquel tiempo 11 .Como vemos,a mediados del 

siglo XV la especialidad del calafate no estaba todavía su­

ficientemente establecida,sufriendo el oficio el intrusis -

= = = � = = = = = = = = = 

1.-Contenido en la recopilaei6n "Registre de Crides y Ordi­

nacions'',T.ct e 1445 a 1458,folio LV,del Archivo Municipal 

de Barcelona. 
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mo de otros carpinteros no especialistas en la construcción 

de naves e,incluso,de alba"iles de obras generales. 

En el Consulado de Bilbao,se regularon también 

las actividades de sus calafates,pero de la normativa más 

antigua apenas nos quedan noticias directas,desgraciadamen­

te,ya que los archivos del Consulado fueron casi totalmen -

te destruídos por la inundación que asoló a esta ciudad el 

ª"º 1593.ZABALA Y ALLENDE (1) en sus comentarios sobre el 

Consulado de Bilbao,se tiene que referir en esta materia, 

por la destrucci6n dieha,a las tardías Ordenanzas de 1737, 

si bien en asta obra se sientan suficientes noticias al 

respecto de las ordenanzas anteriores (2). 

1.-ZABALA Y ALLENDE,F. "El Consulado y las Ordenanzas de 

Comercio de Bilbao".Bilbao-l907,pi9s.129 y sigtes. 

2.-Estas Ordenanzas de 1737,provenientes de las más anti -

guas dictadas por este Consulado,son el precedente más 

próximo del Código de Comercio EspaRol de 1829,como hemos 

dicho anteriormente.En ellas se regula "El Comercio Ma -

r!timo" en sus Capítulos XVIII a XXIX,estableciendo la 

actividad de los calafates del Consulado y sus requisi -

tos y jerarquía en el Capítulo XXVIII. 
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cción "bajo pedido" o "a forfait", evolución histórica 

que culminará en el siglo XIX con la, prácticamente, 

Única existencia de construcciones bajo pedido. 

En el siglo XVI existían importantes astille 

ros independientes a lo largo de la cornisa Cantábrica 

(Pasajes, Laredo, Bermeo, Colindres, Santoña ••• ), y 

e::p ecialmente los asentados a lo largo de la ría vizcaí 

na del Nervión. El capitán CANO (1) nos da una noticia 

de primera mano en este S8ntido, al decir textualmente: 

"La fábrica tenida en común por mejor y la que yo por -

tal estimo, es la�e se haze en las provincias de Vizca 

ya y la que se haze en Portugal". Por su parte GUIARD 

(2), indica que "la industria de construcciones maríti 

- - = = =
- - - - - - - - -

- - - - - - - - -

l.- CANO, T. "Arte parafabricar nélos", publicada origi­

nalmente en el año 1611 y reeditada por el "Institu­

to de Estudios Canarios", la Laguna-1964, pág. 47. 

2.- GUIARD y LARRAURI, T. 11 Historia del Consulado de 

Bilbao". Bilbao-1913, T.l, págs. 203 y sigtes. 

11 
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mas del SeAorío se seAala c□n estimación en todos los 

tiempos. Bilbao, corriendo el sigla XVI, localizó en el -

canal de su ría la fábrica de naos y levantó la imp□Dtan­

cia y reputación de aquella industria más que la estaba -

antiguamente. Cantaba con abondancia de madera, maestran­

za inteligente, multitud de carpinteros diestros, copia -

de marineros experimentados, capitales y todos los medios 

convenientes para 1� habilitación de navíos". El mismo -

GUIARD recoge una cita de MEDINA (1), en la que se expre­

sa que "en esta Villa y su comarca se hazen cada aAo mu 

chas naos, algunas de ellas grandes y hermosas por los 

privilegios que contienen". Ciertamente, los astilleros -

de la ría del Nervión debieron de tener en esta ,poca 

una cartera de pedidos muy notable, y es dato curioso 

que una Ordenanza Municipal del Concejo de la Villa (2) -

prohibió los depósitos de materiales para la const�uc 

ción de buques "en la calle San Nicolás, la cual de ordi-

= = = = = = = = = = =

1.- MEDINA, P. "Libro de Grandezas y cosas memorables da 

Espaíla". Madrid-1566 

2.- Ordenanza Municipal del año 1530 
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nari8 es intransitable, por las porciones de anclas y lom 

bardas en ella depositadas". 

La monarquía también fnmentó la construc 

ción de buques para la Armada, a efectos de proteger el -

trafico marítimo comercial y para la realización de expe­

diciones militares. Por ejemplo, en 1593 (1) en los asti­

lleros del Señorío de Vizcaya había pedidos reales por 

importe óe más de quince mil toneladas, y las relaciones 

de navíos de guerra españoles en estos tiempos demuestran 

su extraordinario potencial en tonelaje y armamento (2). 

- - - -

- - - - == = = = = = = = 

1.- Archivo de Documentos del Concejo de Bil�ao. Año de -

1583. 

2.- Véase al efecto, y como muestra, la obra "Colección -

de Documentos inéditos para la Historia de España y -

de sus Indias", de la Redacción del Archivo Histórico 

Español, Madrid-1930., págs. 384 y sigtes. Acta de -

Lisboa del 8 de May:J de 1588, sobre la "Relación de -

Galeones, navíos pataches y zabras, galeaGas, galeras 

y otros navíos". 
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La vuelta del casco se producía en la botadura,siguiéndose 

después con el armamento de la nave.Previamente a todo se 

elaboraban los planos constructivos,por supuesto.En casos, 

el adorno final del navío se encargaba a artistas renombra­

dos.AMICH (1) cita,por ejemplo,el caso de la galera enseña 

de O.Juan de Austria. 

El extraordinari incremento de la construcción 

de buques,y su constante perfeccionamiento,supuso un aumen­

to en los precios considerado escandaloso.CANO (2),como te� 

timonio histórico cercano,dice textualmente: "•••Y valía 

quatro mill ducados una nao de quinientas toneladas y oy va 

le quince mill,que casi as tres vezes más.Y el jornal de ca 

lafáte o carpintero valía dos reales y medio y cuesta agora 

de dies a doze y catorze reales". 

Con esta elevación en los precios es lógico que 

los astilleros privados se resistiesen a tomar pedidos rea­

les,dado que en ellos era,prácticamente,la monarquía quien 

imponía los precios.El mismo CANO nos dice: "Pienso que no 

= = = = = = = = = = = = = 

1.-AMICH BERT,J. Naves • • •  Ob.Cit.,pág.40.Refiriéndose a es­

ta galera dice: "Los apuntes,bocetos y planos de todo el

ornamento de la popa y proa fueron obra del arquitecto y 

pintor italiano Juan Bautista Castello,llamado "El Sarga-

masco". 

2.-CANO,T. Arte ••• Ob.Cit.,pág.93. 
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ques atendiendo al objetode su transporte se acentSa (l),y 

el aumento de tonelaje nos llevará hasta los actuales gra� 

des buques,autenticas ciudades flotantes.Con todo ello los 

buques van exigiendo fórmulas constructivas de muy alt□ es 

pecialización t6cnica,hasta el punto de que quizás la cons 

trucción naval,en general,es la de más avanzada tecnología 

entre las formas constructivas ordinarias. 

La incidencia más importante que va a tener en 

el campo del Derecho Marítimo la alta especialización t�c­

nica de la construcción naval es la desaparición de la an­

tigua forma constructiva "por cuenta propia",es decir,que 

constructor y propietario del buque coincidan en la misma 

persona (2).Con ello podemos decir que el contrato de cons 

- - - - - -

- - - - - - - - = = = = = 

1.-De una forma general y breve tratan la materia de buues 

especializados VEGA SANZ,R. y BELTRAN FLOR(Z,L. "La Cons 

trucción Naval [spaAola y la Integración Económica Euro­

pea",Madrid-1959,págs.20 y sigtes. 

2.-Salvo,por supuesto,el constructor que construya para ve� 

der despu�s la nave,sin pedido previo (supuesto no ordi­

nario),□ la naviera con astilleros propios o construcci� 

nes estatales en astilleros nacionalizados. 
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trucción de buques como tal instituto jurÍdico,sÓlo so da de 

f�rma �rdinaria y usual a partir de la segunda mitad del si· 

glo XIX,aun cuando se haya dado en anteriores etapas histó -

ricas,como hemos visto,si bien hasta la Edad Contemporánea 

la construcción naval libre no era ordinario fenómeno,sino 

que,a lo más,coexistía con la construcción "por cuenta pro -

pia" ,bien sea por imperancia de li:s propios armadores parti­

c�lares,bien por su unión en consulados,ligas,clubs,o consor 

cios. 

Es importante establecer que en la actualidad se 

vienen produciendo una serie de incidencias de diverso tipo 

que suponen una alteración en los presupuestos tradicionales 

de la construcción de buques.Entre estas incidencias podemos 

distinguir,como más esenciales,las siguientes: 

A) Aportación técnica del comitente.

La ya indicada tecnificación de las construcciones 

navales está produciendo en la actualidad un fenómeno de ex­

traordinarias consecuencias jurÍdicas,cual es el de la pla -

nificación técnica impuesta al constructor,puesto que,en al­

gunos casos,al astillero en el pedido se le imponen planos 

realizados por empresas consultoras de ingeniería naval,in -

dependientes de los Órganos de estudios técnicos del astill� 

ro constructor.Este hecho de la planificación técnica ajona, 

supondr� una modificación esencial en las responsabilidades 
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en cuanto que los casos comentados exigirían una individua­

lización que vendrá sólo dada por el número de fabricación 

de los motores,nombre del buque,cÓdig� internacional de s� 

ñales,etc.Es una individualización menos particularista, 

normal en otro tipo de bienes muebles fabricados en serie 

y destinados también al transporte.El problema jurídico bá 

sico puede provenir del hecho de que la construcci�n en se 

rie de buques sea tal que se adquieran sobre catálogos,por 

muestreo de unidades ya realizadas o de otra forma similar. 

En tales casos,como veremos más adelante,es claro que la 

naturaleza del negocio jurídico contractual entre el comi­

tente y el astillero no es ni con mucho un contrato de obra. 

Por Jltimo,en estas construcciones puede darse 

una garantía por defectos t6cnicos sucedida en cadena,bajo 

una prueba unificada,por defectos de planificación inciden 

tes en toda la serie construÍda. 

Por lo demás,entendemos,la construcción de buques 

gemelos o en serie (salvo el caso de construcciones sobre 

catálogos),no supone un fenómeno de trascendencia jurídi­

ca respecto a la construcción ordinaria y particularizada 

de buques. 

C) Influjo de las Sociedades Clasificadoras.

Finalmente,tienen en la actualidad gran trascen­

dencia en las construcciones de buques las Sociedades de 
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clasificaci6n,puesto que es usual que se pacte la inspecci�n 

de los diversos elementos constructivos por parte de los téc 

nicos de estas sociedades,y no se produce ·1a recepci6n de la 

obra hasta que la clasificadora de su certificación a la 

construcción como correcta,seg6n el tipo clasificatorio pac­

tado. 

Las sociedades clasificadoras pueden ser privadas 

o estatales,□ privadas con reconocimiento oficial.La alta

preparaci6n de su elemento humano ha hecho que con el tiem­

po el armador que proyecta la construcci6n de un buque exi­

ja como garantía do calidad su intervenci6n,e,incluso,que 

en casos esta intervención venga impuesta por las legisla­

ciones nacionales. 

Las compañ!as de seguros también consideran como 

de gran interés para la determinaci6n de sus riesgos la cla 

sificación de un buque,a la hora de aceptar la cobertura 

de riesgos en el seguro marítimo. 

Lógicamente los cargadores expertos también sue­

len exigir la máxima calificaci6n al buque que va a efec -

tuar el transporte de sus mercancías,y en la determinaci6n 

del cánon de arrendamientos y fletamentos de buques tienen 

consider2ble importancia las calificaciones de los mismos. 

Por supuesto que esa clasificaci6n es trascendental a la 

hora de la fijación del precio en la compraventa de un bu-
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tibles de causar graves perjuicios a los interesados. 

Las clasificadoras suelen determinar de antema -

no su irresponsabilidad a los efectos antedichos.Estas 

cl1usulas o indicaciones de irresponsabilidad entendemos 

que no son válidas si hay en los hechos dolo,negligencia 

o culpa profesional,pues,como indica el Art. 1902 del c6-

digo Civil Español ., "el que por acción u omisión cau:sa da­

ño a otro,interviniendo culpa o negligencia,está obligado 

a reparar el daílo causndo'',sin caber limitaciones extraer 

dinarias a este mandamiento legal.Es decir,no caben cláu­

sulas de irresponsabilidad sobre actos en que el causan -

te intervino con neglicencia o culpa,ni es materia dispo­

nible por los particulares de forma unilateral. 

Todas estas incidencias vistas,a más de las or­

dinarias de los contratos de obra,han supuesto que la praE 

tica corriente de los contratos de construcción de buques 

exija su plasmación por escrito,independientemente de que 

los Derechos nacionales exijan o no esta formalidad,pues­

to que con ello se consigue la determinación de las obli­

gaciones de las partes,su prueba,y,en fin,la seguridad j� 

r!dica de los contratantes. 
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I-2.EVOLUCION KISTORICA DEL CONTRATO DE CONSTRUCCION
===================================================-

I-2-l.Intr□ducci6n.

[l contrato de construcci6n de buques como tal os

. , una realidad institucional que no tiene un origen mas remo-

to a la Alta Edad Media europea,aJn cuando las construccio­

nes navales,por supuesto,se han dado en mayor o menor medi­

da en todas las �pocas,•omo hemos visto en la anterior se -

cción histórica. 

Con anterioridad a la Alta Edad Media existía,co­

mo decimos,construcción naval,pero t�cnico-jur!dicamente no 

podemos decir que existiese contrato de construcción,en ge­

neral.La fórmula constructiva normal era la denominada "por 

cuenta propia".Supon!a que el mismo propietario del buque 

futuro octuaba la construcción de su propio navío,con la m� 

no de obra proporcionada en parte por la que iba a ser la 

futura tripulación,y con el asesoramiento e inspección t6c­

nica de copistas y carpintero� especialistas en la constru-
. , ccion y aparellaje de naves,denominados calafates o carpin-

teros de ribera,cuya actuación desde el punto de vista ju -

rÍdico suponía un contrato de prestación de servicios.Es de 
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cir,los calafates actuaban bajo la dependencia de un prin­

cipal o constructor propiamente dicho,el cual,como indica­

mos,coincidÍa con la persona propietaria de la res nova. 

Desde el punto de vista técnico era lógica esta fórmula de 

fábrica de buques,en cuanto que la simplicidad de las cnns 

trucciones no exigía de mayores tecnicismos ni conocimien­

tos muy especializados. 

I-2-2.La Edad Media.

Con el desarrollo del comercio se produjo en la 

Edad Media un gran impulso en la construcción de buques, 

en cuanto vehículos necesarios para el transporte maríti­

mo,el más capaz de los transportes.Esto hizo que estas 

construcciones alcanzasen una estimable especializaci6n 

técnica,y con ella la de los calafates y redactores de pl� 

nos y copistas. 

Las asociaciones de comerciantes establecieron 

astilleros comunes,en los cuales prestaron sus servicios 

como empleados fijos los principales carpinteros de ribe­

ra de la �poca.Otros se establecieron por su cuenta y,sal­

vo pedidos de escasa consideración,siguiaron contrat�ndose 

bajo regímenes constructivos ''por cuenta propia" del cons­

tructor-propietario.Sin embargo,en los pobres e insuficien 
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tes astilleros de los calafates establecidos libremente,co­

menzaron a darse los primeros contratos de construcci6n de 

buques strictu sensu,si bien de tan escasa importancia qua 

apenas nos quedan noticias hist6ricas de ellos.Esto agrava­

do por el hecho de que en sus posibles contenciosos con sus 

petitores-comitentes,no podían acudir en demanda de justi -

cia a los r&pidos tribunales comerciales,en primer lugar 

porque su condici6n de comerciantes era puesta en duda,y, 

en fin,porque estos tribunales espocializados dependían en 

buena parte de los consulados de mercaderes. 

Pese a ello,de las pocas noticias hist6ricas que 

tenemos,sabemos que el contrato de construcci6n de buques 

se consideraba,en su naturaleza jur!dica,como compraventa 

de cosa futura,siguiendo la normativa que para los contra­

tos de ejecuci6n de obras hab!a establecido el Corpus Iu -

ris de Justiniano,y que se extendi6 por Europa durante es­

ta época (1),y con la m�xima fuerza en el Renacimiento,do 

forma que las instituciones del Derecho Romano ser6n ol 

= = = = = = = = = = = = = 

l. u •"Instituciones".NºIV,L.III,T.XXIV.
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"alma mater" del Derecho Occidentnl ( l). 

I-2-3.Epoca Moderna.

Entre los siglos XVI a XVII se va produciendo u­

na lenta evoluci6n de la construcción "por cuenta propia" 

a la construcción bajo pedido o 11 a forfait 11 .Es decir,y ju­

r!dicamente,va normalizándose la existencia de contratos 

de construcción de buques. 

La creciente especializaci6n de la construcci6n 

naval,la independización y regulación protectora del gre -

mio de calafates,y las inversiones en los astilleros inde­

pendientes en comandita o por creaci6n directa,suponen el 

despegue económico de este negocio.De esta forma pueden e� 

pezar a competir,aún débilmente,tanto frente a los astill� 

ros de consorcios de armadores y consulados de mercaderes, 

como frente a los astilleros estatalizados. 

A nuestro juicio,los principales elementos de in 

cidencia en esta evolución histórica son los siguientes: 

= = = = = = = =
- - - - -
- - - - -

1.-ARIAS RAMOS. "Derecho Romano",Madrid-1951,págs.568 y 

sigtes. 
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en parte los estatutos y normativas de consulados,e influ­

ían también los 11prece,dentes 11 de los tribunales comerciales. 

Como normativa legal reguladora,en Espa�a,tenemos original 

mente a las Leyes de Partidas de Alfonso X "El Sabio",y 

los fueros y leyes que de ellas tuvieron causa.Debe indi -

carse que la regulacidn de Las Partidas en la materia es 

muy escasa,y que de las normas aplicables se deduca la po­

sibilidad de regular el contrato de construcción de buques 

por las normas de la compraventa (como de res futura,con -

forme a la influencia del Derecho Romano justinianeo),□ 

por las del arrendamiento de obras (1). 

La equiparación que se daba en estos tiempos en­

tre compraventa (de cosa futura) y construcción de buques 

es tan palpable que cuando se observó el peligro de las e� 

cesivas transmisiones de buques al exterior,□ las constru-

= = = = = = = = = = = = = 

1.-Partida V,T.VIII,Ley XVII,titulada bajo el genérico epÍ 

grafe de "Qu�les deben ser las obras que prometen los 

maestros de facer 6 pagamiento de los se"ores 11 .Leyes de 

Partidas,edic.Real Academia de la Historia.Madrid-1807, 

T.III,págs.227-228.En general los contratos de obra se

pactaban verbalmente ("deciendo así que farán tal labor"), 

y el pago total sa realizaba,salvo pacto,a la recepci6n 

de la obra terminada ("que se pagarán della quando la vie 

ren acabada"). 
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ra estas navegaciones en los mares occidentales".Y en el mis 

mo sentido la exposición ds una pragmática real del siglo 

XVII (1),la cual decía refiriéndose también a los astilleros 

del Señorío de Vizcaya: "Si algunos navíos grandes se fabri­

caban en el dho Señorío fue para venderlos en Sevilla por 

género de mercancía para la carrera de Indias". 

Además de estas "obras acabadas 11 ,los astilleros 

construían también bajo pedidos previos de "particulares de 

otros puertos o con de:stinaci6n a Indias" (2).El "de otros 

puertos" del texto se refiere a los buques de gran tonelaje 

construÍdos en Vizcaya,ya que los comerciantes viscaínos u­

tilizaron por entonces el pequeño navío para sus transportes, 

al parecer debido a que se consideraba de más fácil manejo 

en las normalmente turbulentas aguas del Mar Cantábrico,y 

tambi6n,y principalmente
1
por la escasez de calado que tenía 

la. ría del Nervión. 

1.-Del año de 161□•

2.-GUIARD Y LARRAURI,T. Historia del Consulado ••• □b.Cit. 

Bilbao-1913,T.I,pág.2□4. 
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Desde finales del siglo XVII se comienza el fo­

mento de la plasmación escrita del contrato de constru 

cciÓn de buque,tratándose en muchos casos de documentos 

públicos (1).En los protocolos notariales de estos siglos 

se observan ya contratos de construcción que especifican 

detalladamente plazos de actuación,planos,precios,elemen­

tos utilizables,calidades,fecha de botadura,conformación 

del armamento del buque,tipos de materiales f�rricos a u­

tilizar,decoración del navío,clases de maderamen,dimensiB 

nas,tonelaje aproximado,etc. (2). 

En estas escrituras se atiende más a la fija 

ción de los elementos materiales y t�cnicos de la obra ob 

jeto del contrato que a la configuración jurídica del mis 

mo.Sin embargo,sigue manteniéndose la tesis de otorgar al 

contrato de construcción la calificación de compraventa 

de cosa futura,teoría que tuvo gran predicamento en los 

= = = = = = = = = = = = 

l.- Documentos PJblicos del "Archivo Histórico de Vizca­

ya".Protocolos de Escribanos.Siglos XVII y XVIII. 

, 2.-Vease,p.e.,el Protocolo del aílo 1745 del Escribano C. 

de Achutegui.Archivo histórico de Vizcaya;documentos P,!¿ 

blicos,epíg.2681. 
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cación al buque de las nuevas t�cnicas e inventos propios 

del maquinismo industrial,que supuso en el mar la revolu 

ción de medios (abandono definitivo de la vela e implanta -

ción de la propulsión mecánica). 

Sin embargo,a simples efectos dogmáticos,la doc -

trina sigue haciendo la distinción entre ambas fórmulas de 

fábrica de buques (1),si bien sólo en la de "bajo pedido" 

existe propiamente contrato de construcción,en cuanto que 

hay diversidad de partes y contraprestaciones,por lo cual 

la doctrina más consecuente al tratar �el contrato de cons­

tru,cción se refiere sólo a la fórmula 11 bajo pedido" (2), 

aunque ambos tipos constructivos coexistan como modos de 

adquirir la propiedad (3). 

= = = = = = = = = = = = = 

ASCOLI,"Nel Commentario al Codice di Commerce",Turín-1923, 

págs.31 y sigtes.;MACLACHLAN,"A treatise on the Law of Mer­

chant Shipping",Londres-1923,págs.2 y sigtes.;SCIALOJA;"Sis 

tema del Diritto della Navigazione",Roma-1933,págs.120 ysgtes. 

1.-Pueden verse,entre otros muchos autores,a FELDMANN,A. 

"Notes et questions de Droit Maritime",Paris-1906,págs. 

46 y sigtes.;y· DIEZ MIERES,A."Derecho de la Navegación", 

Buenos Aires-1954,T.I,págs.112 y sigtes. 

2.-SANCHEZ CALERO,F."Instituciones de Derecho Mercantil", 

Valladolid-1973,pág.511.;BROSETA PONT,M."Manual de Dare­

s./ 
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En la actualidad la forma ordinaria de contratar 

la construcción del buque es la escrita,bien porque expre­

samente lo exija as! la legislación interna,bien porque se 

precise para la actuación de garantías crediticias,bien,fi, 

nalmente,porque la seguridad jurídica de las partes contr� 

tantas as! lo impone,dada la complejidad pr,ctica de las 

contraprestaciones de las partes contratantes,que hace fi­

jar de la forma más concreta y clara posible cláusulas con 

tractuales que eviten disparidades en la interpretación de 

las respectivas obligaciones de constructor y comitente. 

Se observa en la práctica de las contrataciones 

que se huye de la calificación jurídica del contrato.Real­

mente,como en todos los contratos de obra en que prima u -

na obligación de hacer de la que resulta una res nova,en 

= = = = = = = = = = = = = 

cho Mercantil",Madrid-1974,págs.718 y sigtes. 

3.-GARRIGUES,J."Curso de Derecho Mercantil",Madrid-1956, 

T.II,págs.683 y sigtes.;URIA,R."Derecho Mercantil",Ma_

drid-1966,pág.859;SANCHEZ CALER□ ,r. Instituciones ••• □ b. 

Cit.pág.512.;BROSETA PONT,M. Manual ••• Db.Cit.,pág.717. 
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el contrato de construcción de buque puede darse una natu­

raleza jurídica de compraventa de cosa futura o de arren -

damiento de obra (locatio-conductio operis).Esta dicotomía 

calificadora del contrato de obra no es nueva.Ya en Roma 

se debatía este punto entre la Escuela Sabiniana y la Pro­

culeyana,manteniendo la primera la tesis de la compraventa 

de cosa futura y la segunda la de la locatio-conductio o -

peris.El Corpus Iuris de Justiniano admitió la tesis de 

la Escuela de Sabino (1),extendiéndose tal calificación en 

tre los juristas occidentales desde la Edad Media por vía 

del renacimiento del Derecho Romano y su influencia en las 

legislaciones nacionales,la cual llega hasta nuestros dÍas.(2) 

Incluso la doctrina francesa más clásica (3) pr� 

pugna la calificación de este contrato como compraventa de 

cosa futura cuando el constructor proporcione los materia­

les del buque a construir (aportación ordinaria y usual en 

la práctica). 

= = = = = = = = - - - -

- - - -

1.-ARIAS RAMOS. Derecho ••• Ob.Cit.,págs.568 y sigtes. 

2.-GARCIA-GALLD,A."Manual de Historia del Derecho Español" 

Madrid-1967,T.I,nº 213,pág.103. 

3.-P.e.,BONNECASE."Traité dé Droit Commercial Maritime", 

Paris-1923,págs.261 y sigtes.;\JAHL."Précis theorique et 

practique de Droit Maritime",Paris-1924,págs.34 y sigtes.; 

RIP[RT,G."Droit Maritime",Paris-1950,págs.340 y sigtes. 
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La línea doctrinal que sustenta la tesis de la 

calificación de este contrato como de arrendamiento de o­

bra est� representada hoy,sobre todo,por la doctrina cien 

tífica italiana y espaAola (1),hasta el punto de que en 

ellas,an general,no se considera la posibilidad del trata 

miento de la compraventa de cosa futura. 

Por Jltimo,y en base al principio jurídico gene 

ral obrante en todo el &mbito del Derecho Privado relati­

vo a la libertad pactional,se sostiene por parte de la 

doctrina de los autores la posibilidad de que los contra­

tantes determinen por el imperio de su voluntad la cali -

ficación contractual (2),e incluso se propugna,como mejor 

solución pr&ctica y respecto a lo no acordado por las PªE

tes,la aplicación conexionada de las normas del arrenda -

= = = = = = = = = = = = = 

1.-Puede consultarse al efecto a SANCHEZ CALER □,r. Insti­

tuciones ••• □b.Cit.,p&g.511. 

2.-MIRABELLI."Dei Contratti in generale",Turín-1958,pá'gs. 

146 y sigtGs.;y SANCHEZ CALER □,F. Instituciones ••• □b. 

Cit. ,pág.511. 
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miento de obra y las del contrato de compraventa (1). 

Hay que consignar que el intento de determinar 

una calificación sobre la naturaleza jurídico del contra­

to de construcción de buqu� no supone en absoluto un sim­

ple prurito científico,ni siquiera un necesario intento 

dogmático.Por el contrario,la determinación de la natura­

leza jurídica del contrato tiene unas consecuencias prác­

ticas de muy extraordinaria importancia.En efecto,según 

estemos ante una venta de cosa futura o ante un arrenda -

miento de obra,podrá variar la persona titular de los de­

rechos de dominio durante la construcción dol buque.Los 

riesgos de lesión o pérdida durante la construcción vari� 

rán igualmente según el principio res perit domino (la CE 

sa se pierde para su dueño).La hipoteca del buque en cons 

trucción podrá también prosentar problemas derivados de 

la calificación contractual,pues,vista 12 posible modifi­

cación en la titularidad dominical,sÓlo puede garantizar 

en hipoteca el investido con las atribuciones de lo pro -

- - - - - - - - - - - - -
- - - - - - - - - - - - -

1.-SANCHEZ CALERO,F. Instituciones ••• Ob.Cit.,pág.511. 
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piedad respecto al bien hipotacado. E n fin, los problemas 

pricticos derivados de la cali f icaci6n de la naturaleza 

jurídica del contrato son múltiple s (quiebra del construc 

tor pendiente el contrato, segur o del buque en construcción, 

embargos ,etc.). 
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tenece en dominio al astillero.Pese a la recepción el ca -

mitente mantiene sus derechos de garantía respecto al bu -

que construído y recepcionado por un plazo prescriptorio 

lo ga 1 de un a ñ o • 

Esta regulaci6n,que exi�e la formulaci6n contrae 

tual documentada,se completa y reitera por el Capítulo III 

de la Ley de 3 de Junio de 1967,que se refiere textualmen­

te a "Las formas de los actos relativos a la propiedad de 

los buques", determi ná nd ose que "todo acto constitutivo, 

translativo o extintivo de la propiedad o de cualquier o -

tro derecho real sobre buque franc,s,debe,bajo pena de nu­

lidad,ser plasmado por escrito (1). 

Además el constructor queda obligado,a efectos 

p6blicos,a hacer declaraci6n del contrato ante la autori -

dad administrativa competente,salvo que el tonelaje bruto 

de la nave a construir no exceda de las diez toneladas (2). 

= = = = e = = = = = = = = 

1.-Párrafo lº,Art.10º• 

2.-Arts.5 y 6 del Decreto de 27 de Octubre de 1967,denomi­

nado "Estatuto de Buques". 





c4 

La construcci6n,1Ógicamente,se observa como mo­

do de adquirir la propiedad del buque originariamente.Co­

mo tal es precisa la contratación documentada (Art.195 

del Código de Comercio Belga,e·n aplicaci6n analÓgica,y Art
.:,

309 del Código de Comercio Holandés,el cual exige también 

la inscripción en el registro). 

El contrato de construcción de buque en ambas 

legislaciones se reputa como mercantil en cuanto que co -

mo mercantil se califica la actividad de toda empresa de 

construcción,y como mercantil se considera tambiln todo 

acto de transferimiento dominical sobre bvques,tanto des­

tinados a la navegación interior como exterior (Arts.633 

y 4-4º de los Códigos de Comercio Belga y Holandés,respe.s 

tivamente). 

I-3-3.Derecho Portugués.

El c6digo do Comercio de Portugal determina que 

"los contratos que tuvieren por objeto la construcción de 

naves deben ser realizados por escrito" (!).Incluso se e-

= = = = = = = = = = = = = 

l.-Art.489 del Código de Comercio Portugu,s. 
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I-3-5.Derecho Anglosaj�n.

Para el Derecho Brit�nico el contrato de constru­

cción de buques supone,en esencia,una compra de res futura 

(1).Como sabemos,la adquisición del buque se puede ir ac -

tuando paulatinamente a la construcción,con recepciones pa� 

ciales,o por una recepción final a la terminación de la 

construcción (2).En estos casos la jurisprudencia viene 

sentenciando que la propiedad permanece en el dominio de 

los constructores hasta la terminación del buque de forma 

absoluta,si la recepción es final,y parcialmente si media 

pacto de recepciones paulatinas. 

A la terminación de la construcción el astillera 

debe librar certificado en tal sentido al comitente (3),y, 

salvo que ,ste haya adquirido la propiedad gradualmente, 

debe entregarle "escritura de venta'' (4). 

1.-Sale of Goods Act,de 1893. 

2.-Regla 5-1,Secc.18,de la Sale of Goods Act. 

3.-Merchant Shipping Act,de 1994,Secc.lOi 

4.-MACLACHLAN. A treatise ••• 0b.Cit.,págs.19 y sigtes. 
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La exigencia de documentabilidad contractual se 

entiende implícita en la teoría del Derecho Británico so­

bre construcción de buques (1). 

Lo visto para el Derecho Británico es aplicable 

a todos los Derechos de influjo sajón,con particularida -

des nacmonales de menor entidad.En concreto,a efectos del 

Derecho de los Estados Unidos de Norteamérica puede verse 

su Código de Comercio Uniforme (2),seguidor de las tenden 

cias compraventistas. 

I-3-6.Derecho Italiano.

En Italia el Código de la Navegación (3) exige 

la formulación por escrito del contrato de construcción 

de naves bajo pena de nulidad (4). 

- - - - - - - - - - - - -

1.-Ver a CHORLEY y GILES,"Derecho MarÍtimo",Barcelona-1962, 

págs.29 y sigtes.Traducción y Notas de Aplicabilidad al 

Derecho Espaílol de SANCHEZ CALER □,F.(al objeto,págs.35-36). 

2.-Pueden consultarse los comentarios de TUNC,A."CÓdigo de 

Comercio Uniforme de los EE.UU. 11 ,París-1971. 

3.-Promulgado por Decreto del 30 de Marzo de 1942. 

4.-Para CARRESI,"La Transazione'',Torino-1945,pág.147,la 
••• s/ 
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En concreto,el Art.237 del Codice della Naviga­

zione expresa que "el contrato de construcci6n de buque, 

las sucesivas modificacione5 o su revocación,deben cons -

tar por escrito bajo pena de nulidad".Esta formalidad no 

es necesaria para los buques de propulsi6n mecánica que 

no excedan de diez toneladas,o,en otro caso,de veinticin-

ca. 

A efectos publicitarios el contrato debe ser 

inscrito en el registro de buques en construcción.A falta 

de inscripción,y salvo prueba en contrario,el buque se 

considera construfdo "por cuenta propia" del constructor 

(1). 

En cuanto a la calificación sobre la naturale -

za jurídica del contrato hay discrepRncias.La doctrina 

mercantilista m,s cl�sica distingue entre el supuesto de 

forma escrita es necesaria simplemente ad solemnitatem p� 

ra la validez de la transacción relativa al contrato de 

construcción de buque.Sin embargo la jurisprudencia exige 

la forma escrita ad substantiam (P.e.,la Sentencia de la 

Corte de Casación de 12 de Enero de 1955). 

l.-Art.238-lQ del Codice della Navigazione. 
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que el comitente ponga los materia�es para la construcción 

o no realice estas aportaciones (1).[n el primer caso se

sustenta la teoría de la adquisición a título originario 

mediante el contrato de arrendamiento de obra,y en el se -

gundo la de la adquisici6n a título derivativo y por el 

contrato de compraventa de cosa futura,para una minoría,y 

por el del arrendamiento de obra,para la mayoría. 

La doctrina moderna en Italia tiende a resolver 

el problema unitariamente,calificand□ la adqmisición del 

buque por construcción como originaria y en base al contra 

to de arrendamiento de obra,siguiendo así la tesis formu -

lada ya por CARNELUTTI (2).Para este autor el arrendamien­

to de obra no mira tanto a una sucesi6n dominical del lo -

1.-LORIZIO."Il Contratto di Appalto",Padova-1939,nº49,pégs. 

103 y sigtes. ;BRUNETTI."Diritto Marittimo Privato Italia­

no",Torino-1929,T. I.,n Q 128,pios.399 y sigtes.;SCIALOJA. 

Sistema ••• Db.Cit.,p�g.256;RUBINO."L'appalto11 ,Torino-1946, 

nQ s.301 y sigtes.,pé9s.358 y sigtes.;PIPIA.Trattato . . .

Ob.Cit.,V.I,nQS.42-43,págs.47 y sigtes. 

2.-CARNELUTTI."Teoria Giuridica della Circolazione",Padova-

1933,p�gs.98 y sigtes. 
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catar al conductor,cuanto a una adquisición originaria a 

favor del primero.La diferencia entre el arrendamiento de 

obra y la venta de cosa futura está precisamente en que 

por virtud de 6sta Jltima la res nova nace en el dominio 

del vendedor y despu�s pasa al del comprador,mientras que 

el locat�r operis adquiere sin más la propiedad de la res 

nova,la cual nunca esti en el dominio del conductor. 

La materia no queda suficientemente resuelta en 

el Derecho positivo italiano,pues si bien el Codice Civi­

le parece inclinarse hacia la calificación del contrato 

de construcci6n,en todo caso,como arrendamiento de obre, 

en el ámbitm más esticto del Derecho Marítimo la materia 

se complica algo con la redacci6n del Art.238 del Codice 

della Navigazione,ya visto,y mucho en el Reglamento para 

la Navegación Marítima,el cual en su Art.411,y respecto 

al buque en construcción,expresa que se indicari "el nom­

bre del constructor y el del propietario",dición que difi 

culta las tesis compraventistas,escasas por otra parte en 

la elevada doctrina científica italiana,y que pese a opi­

niones extremas de difícil sustento,nos inclinan a pensar 

en la congruencia arrendatista del Derecho positivo ital� 

no,con plena coincidencia de la normativa civil com�n y

la mercantilista-maritimista. 
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La materia era todavía más clara en el Derecho 

positivo italiano a la luz del C5digo de Comercio de 1882, 

y sin la actual incidencia administrativa en la materia.A 

estos efectos,y sobre el derogado CÓd&go de Comercio ita­

liano,VIVANTE (1) distingue claramente entre las posicio­

nes del comitente y del contratista,entendiendo aqu�l co­

mo propietario adquirente originario y al contratista co­

mo deud0r de la obra y acreedor de su precio,ccin responsE_ 

bilidad extensiva a la "buena marcha" del buque.En pala -

bras de VIVANT[ "el constructor es responsable de lns pe.!: 

sanas y de los materiale3 que emplea;su responsabilidad 

no cesa con la entrega del buque" ••• "en este derecho del 

comitonte est� la defensa de todos aquellos que deber5n 

confiar al buque la vida y fortuna". 

El Código de Comercio Italiano de 1882 exigía 

ad probationem la constatación escrita del contrato de 

construcción y su inscripción en los registros del depar­

tamento marítimo del lugar de construcci6n para afectar a 

- - - - - - - - - - - - -

1.-VIVANTE,C."Instituciones de Derecho Comercial 11 ,Roma-1928, 

n Q 175,págs.414-415.
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terceros (1).Por otra parte,la construcción en general fi­

guraba en el Código de 1882 entre los actos objetivos de 

comercio (2). 

En todo caso en la actualidad tampoco hay dudas 

en la calificación mercantil del contrato de construcci6n 

de buques en Italia. 

I-3-7.Derecho del Japón.

El contrato de construcción de buques no esté r� 

gulado con especialidad dentro del Código de Comercio del 

Japón,revisado en 1951.Por ello hay que acudir,como expre­

sa el Art.l del CÓdigo,a la normativa supletoria del Códi­

go Civil. 

A los efectos,el Código Civil incluye el contra-

to de construcción dentro del g,nero de los de obra,como 

arrendamiento de obra.Además,no se requiere por ley forma-

l.-Arts.481 y 482,respectivamente,del derogado Código de 

Comercio de Italia de 1882. 

2.-Art.3,apartadol4Q,del referido Código. 
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forma gen�rica,cataloga los contratos de construcci6n como 

arrendamientos de obra. 

Dada la estatalización productiva de los siste -

mas comunistas,los astilleros son en todo caso empresas e� 

tatales o cooperativas sovi�ticas,es decir,entes sometidos 

en su contrataciSn al Derecho Empresarial PJblico. 

La propiedad de los buques sólo es posible para 

la Administraci6n y las Empresas Estatales (1),las cooper� 

tivas sovi�ticas,y las personas jurídicas y físicas (estas 

dos Jltimas sometidas a limitaciones legales y controladas 

muy extrictamente por el Comisariado del Pueblo para el 

Transporte por Agua)(2). 

En cualquier caso la inscripción en al Registro 

de Buques es obligatoria para todo buque nacional (3). 

1.-A�t.6 del Código de la Navegación Marítima Mercante. 

2.-Las personas físicas y jurídicas no pueden poseer naves 

que excedan de cincuenta toneladas,ni de potencia supe • 

ri□r a 20 CV,deportivas hasta 10 CV,y de pesca hasta 20 

toneladas si son de propulsi6n mec6nica.En todo caso ba­

jo el control y permisos del Comisariado del Pueblo. 

3.-Arts.116 y sigte�.del C6digo de la Navegaci6n Marítima 

Mercante. 
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Obviamente,en caso de construcci6n para extranje­

ros se está a la contratacián privada en cada caso conreto 

de la pr&ctica. 

I-3-9.Derecho Hispanoamericano.

Con respecto a Argentina,su C6digo de Comercio 

no regula la materia de la construcci6n de buques,por lo 

que hay que acudir,supletoriamente,a la normativa del C6-

digo Civil.En el se determina el contrato como arrenda 

miento de obra,actuándose en la práctica formalidades con 

tractuales. 

La doctrina científica argentina y la jurispru­

dencia aplican conexionadamente a estos contratos la nor­

mativa arrendaticia de obras,la de la compraventa y los 

pactos libremente estipulados por las partes. 

El contrato se regula como mercantil por la doc 

trina de los autores (1). 

Una razonada tesis en favor del arrendamiento de 

- - - - - - - - - - - - - - -

1.-DIEZ MIERES.Derecho ••• □b.Cit.,T.I,p�g.112. 
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obra como calificación de la construcción de buques pacta­

da la encontramos en la doctrina científica argentina en 

REZZONICO (!),dentro de un completo estudio sobre las obli 

gaciones derivadas de los contratos. 

Debe destacarse,por otro lado,que la generalidad 

de los Derechos de las Naciones Hispanoamericanas tienen 

una regulación en la materia muy similar al sistema argen­

tino observado (2). 

En Puerto Rico,el C6digo de Comercio vigente es 

originariamente el español de 1885.Empero el especial 8ta­

tu5 político puertoriqueño hace que "aunque algunos preceE 

tos contenidos en este Libro III ( 11 Del Comercio Marítimo) 

est,n en contradicción con leyes rederales,como las del 

almirabtazgo,nave9ación,etc.,y con las regla& del Derecho 

Marítimo Internacional,aceptadas o modificadas por los trl 

bunales de los Estados Unidos,□ enmendadas por el transcu� 

so del tiempo,se ha dejado pendiente la revisión de este 

1.-REZZONICO."Estudio de los contratos en nuestro Derecho 

Civil 11 ,Bueno� Aires-1969,T.II,p�gs.738 y sigtes. 

2.-A lo m,� las diferencias se integran en exigencias do­

cumentales. 
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Libro hasta que se pueda fijar el alcance de la misma con 

más precisión,despu6s que se haya determinado,por autori­

dad competente,cual habrá de ser la soluci�n definitiva 

del actual status político de Puerto Rico" (1).Transito -

riamente tendremos que decir con CASELLAS (2) que "las d� 

cisiones de la Corte de Apelación de Bastan sostienen el 

poder de Puerto Rico para legislar en materia de Derecho 

Marítimo y que posiblemente han abierto las puertas a la 

aplicación en Puerto Rico del Cuerpo del Derecho Marítimo 

contenido en el Libro III del Código de Comercio de Puer­

to Rico". 

El Código de Comercio del Perú,promulgndo el iQ 

de Julio de 1902,sup□ne una adopción del Código de Comer­

ci� Español de 1885,por lo que le es aplicable lo que a 

continuación se dirá sobre Derecho Español (l). 

1.-Extracto de la nota referente al Libro III del Código 

de Comercio de Puerto Rico,publicada en la edición ofi­

cial del Código en 1932. 

2.-CASELLAS,E. 11 The Admiralty Jurisdiction in the Common -

wealth of Pu·erto Rico",en Rev.C.Abogados de Pu1erto Rico, 

V.XXII,nQ2,Febraro-1962,pág.193.

3.-Puede verse a DE LA LAMA,M.A."Notas cr!ticas,explicatl 

vas y de concordancia al Código de Comercio y la Ley Pro 

cesal de Quiebras y Suspansi6n de Pagos del Per6".Lima-

1902. 
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En Venezuela,el C6digo de Comercio promulgado 

por el presidente Cipriano Castro el 11 de Abril de 19B4 

se define como un cuerpo legal regulador de los actos de 

comercio y no un Derecho de clase,siguiendo la orienta -

ci6n de la normativa espaílola. 

El Art.2º reputa actos de comercio "ya de par­

te de todos los contratantas,ya de parte de alguno de e­

llo·s solamente:", los derivados del cu:mplimiento del obje­

to de las empresas de fábricas o construcciones (aparta­

do 5º) y,más directamente,"la construcción y carena,com­

pra,venta,reventa y permuta de naves" (apartado 17º). 

Exige la documentación en escritura p6blica de 

toda transferencia parcial o total del dominio sobre las 

naves (Art.570). 

El Código Venezolano de 1904 distingue clarame� 

te entre los contratos de compraventa y construcci6n de 

buques,y al referirse a los cr6ditos privilegiados sobre 

las naves y su ordenación,dice en el Art.572 que para el 

goce del privilegio qus el anterior artículo expresa de­

ben comprobarse: ••• "la venta del buque,por el documento 

p�blico en que conste el contrato;los gastos de constru­

c c i Ó n y· otros, ••• " • 

Por su parte el C6digo derogador del de 1904,de 
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12 11 Compagnie Generale Trasatlantique". 

Las organizaciones nacionales de constructores 

navales vieron pronto la importancia de esta pol{tica,evi­

tadora de prolongados tratos previos y de contenciosos por 

olvidos en el tratamiento contractual de documentos parti­

cularizados,a m5s de la importancia ds la actuaci6n con 

junta do los astilleros,t□mando id�nticas medidas privadas 

de interpretación contractual.Con ello nacieron los contr� 

tos-tipo nacionales,muy extendidos entre las naciones ma -

rítimas,aunque algunas no los tongan,como sucedo,por ojem­

plo,en importantes Naciones como Dinamarca,EspaRa,Francia, 

Portugal,etc.(que sin embargo siguen modelos internaciona­

les). 

Entre los contratos-tipo nacionales más impar -

t2ntes podemos citar los de la SAJ (1),del Jap6n,contrato 

completo y sujeto a revisiones peri6dicas bajo las aporta­

ciernes do técnicos y juTistas.En Finlandia tenemos los de 

la "Suomen Lakimiesliito",y las agarupaciones de construc­

��ros navales noruegas y suecas redactan tambi6n diversos 

l.-De la organiza c iÓ n de constru,ct ores na va les II The Ship­

bu i lders Association of Japan". 
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I-3-12.Tendencia al Con�E.,_ato-TiQO Unif�.

El importante avance supuesto por los contratos­

tipo,manifastado en origen a nivel partic�lar de astilleros 

y despu6s,como hemos visto,con car�ctar nacional,ha animadc 

a las distintas agrupaciones nacionales de constructores,y 

a las asociaciones de Derech□ Marítimo mediante reuniones 

internacionales,en el intento de conseguir un contrat�-tipn 

uniforme internacional. 

En el sentido expuesto la "Uni6n Europea de Cons 

tructores Navales" ha elaborado un contrato-tipo de cons -

trucci6n de buques unificarlo que se conoce por las siglas 

de la Uni:Sn: "Contrat:J de la A.Ll.t.S. 11 .Este contrato,rle 

gran utilizaci6n en naciones que no tienen contrato-tipo 

particular y en contrataciones internacionales,se encuen -

tra actualmente en periodo de revisi6n y roformaci6n,para 

conseguir su perfeccionamiento. 

Por su parte,el Sub-Comit� Europeo del Comit6 

Marítimo Internacional est� tratando de unificar las dis -

tintas tendencias a efectos de alcanzar un "a modo de acue.E. 

do'' entre los constructoras europeos.A dichos efectos se 

han solicitado de las Asociaciones,Uniones y Agrupaciones 

nacionales interesadas en la materia,informes consultivos 
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para recoger informaci5n tendente al referido acuerdo. 

Los indicados informes consultivos han sido so­

licitados a las asociaciones nacionales por el C .M.I. (SuE 

Comité Europeo) en forma de breves y precisos cuestionarios, 

los cuales han sido después comentados por las delegacio -

nes de representantes nacionales en el seno del C.M.I. 

La As�ciaci6n [spa�ola de Derecho Mar!timo,al 

dar su opini6n respecto al problGma de la naturaleza jurí­

dica de,l contrato de construcci6n de buque (1) se muestra 

tajanye al observar que el contrato tendrt ''la calific□ci6n 

de compraventa si los materiales son suministrados por el 

mismo constructor;□ de arrendamiento de obra (contrato ue

ejecuci6n o de obra) cuando son proporcionados por el co -

mitente''.Esta opini6n parece excesivamente·dr6stica.[mpero 

la Asocinción se cubre indicandci que "si se l."ompe esta sim­

plicidad,pueden plantearse dificultades en orcen a su na -

turaleza''.Y adem6s aRade: "Es necesario seRalar,sim embar­

go,que las partes pueden dar estructura distinta al nego -

cio." 

1.-"Boletín Informativo" de la Asociaci6n EspaRola de Dore­

cho Marítimo.Nº2,febrero-1975,págs.9 y sigtes.Para compl2 

tar la nota pueden verse lo s Boletines nºs.3 (Abril-1975) 

y 4 (Octubre-1975),págs.8 y sigtes. y 17 y sigtes.,Hespe� 

tivamente .• 
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Por otra parte se seRala que la transferencia 

d'e domini'.J "se realiza en el momento ée la entrega del Bu­

que''.Con ello la Asociaci6n EspaRola se muestra partidario 

indirectamente de entender que la res nova (el buque) re -

svltante del contrato de construcci6n nace siempre en el 

dominio del constructor,en cuanto que se requiere ''trans 

ferencia de dominio".De esta forma no se entra en la posi­

bl0 distinci6n jurídica entre entrega y recepci6n de obra 

(por nuestra parte estudiaremos la posibilidad de entender 

que entrega supone "traditi□",y es elemento del contrato 

de compraventa,y si es algo distinto de la "recepcion",que 

supone una simple manifestaci6n de voluntad acogedora de 

la res nova,y que se da en el contrato de arrendamiento de 

abra.Con ello se llegan a resultancias totalmente distin­

tas a las enenciadas p□r la Asociaci6n Espaílola de Derecho 

Marítimo). 

Intentos internacionales indirectos unificato -

rios de la legislaci6n e interpretaci6n marítimas vienen 

realiz&ndose p8r la Organizaci6n de Naciones Unidas,en lau 

dable empeño,bien por sus entes directos (como ya queda d_i 

cho),bien bajo la ayuda y fomento de diversas investigaci2 
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nes (l).Muy concretamente,VILLENEAU (2) se refiere a los 

intentos unificatorios relativos a los contratos-tipo de 

uso supranaci□nal,dando noticia del nombramiento del sub­

comit� designado en el mes de Marzo de 1973,y que trabajó 

todo el a�o bajo los auspicios y direcci6n del profesor 

Berlingieri.Con razón comenta VILLENAU que por causa 11 rle 

la diversidad de Derechos nacionales y de las notables di­

ferencias que existen entre los contratos-tipo m�s utili­

z2dos,una obra esencial de an�lisis y estudio del Derecho 

Comparado resulta imprescindible antes de intentar una po­

sible unificación en el tema 1'.Es por ello que el indica�□ 

1.-Ver ''Propuestas para futuras negociaciones proyectadas 

en la Conferencia sobre el Derecho del Mar'',en Crónica 

□ .N.U.,Junio-1975,V.XII,nº 6,págs.20 y sigtes.Ediciones

de los Servicios de Informaaión P6blica de Naciones U­

nidas;ZUL[TA,B."Nuevos y permanentes conceptos y teorías 

logrados en los 6ltimos ocho aílos'',en Cr6nica,Agosto­

Septiembre,1975,V.XII,nº B;''Repertorio de decisiones de 

Tribunales Internacionales relativas a la responsabili­

dad de los Estados",en Anuari� de la Comisi6n de Derecha 

Internacional,T.1969,Fondo de Publicaciones de las Na -

clones Unidas,197O; 11 Cuarto periodo da sesiones de la 
.s/ 
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subc::imité se ha consagrél.clo a tal estucin cientÍfico,partic.!} 

d□ del anllisis,fundamentél.lmente,de los contratos-tipo de 

la AWES,MARAD y SAJ,y utilizando como complementos las no­

tas e indicél.ciones cie los representantes de quince países 

sobre sus legislaciones nacionales respectivas en la mate­

ria.Por cierto,que dada la gran importancia de estos tra -

bajos se aut□riz6 la continuidad de los mismos hasta que 

se consiguiera una meta solutoria. 

- - - - - - - - - - - - -

Conferencia sobre el Derecho c'el Mar",en Cr6nica,Enero­

l976,V.XIII,n º l,págs.43 y sigtes.;entre otras publicacio­

nes r.e la O.N.U. 

2.-VILLENEAU,J.Nota relativa al "Contrato de Constru•cci6n 

de Buques'',en la Rev.Droit Maritime íran9ais-1974,págs. 

389 y 390. 
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II.-El Concepto da Contrato de Construcci6n de Buques. 

-Clases de Construcción de Buques.

II-1-1.-Concepto.

dl 

El tratamiento unitario cel contrato de constru 

. , ccion d8 buques se dificulta por la diversidade de tipos y 

subtipos do facción constructiva que pueden darse,y que no 

facilitan a la teoría un concepto global de la instituci�n. 

Sin embargo,puede y debe establecerse una defi­

nici6n que conjunte,al menos,los aspectos básicos �e este 

instituto jurÍdico,aun cuando su valor sea indicativo y g� 

n6rico y aunque tal concept:J unitario no se ajuste literal 

mento,por lo dicho,a la totalidar. de las contrataciones 

que la r0alidad impone,habiendo después que completar las 

bases mínimas y gen,ricas de le definición con las parti -

cularidades ce algunas formas constructivas de le práctica 

(con o sin aportación de materiales por al comitente,con 

aportación de planos y especificaciones t�cnicas,constru -

cciÓn de buques on serie,etc.). 

Comenzando por la base,debemos de establecer y 

dejar clar2mente sentado que el contrato ée construcción 

de naves no tiene sustantividaci jurídica propia,sino que 
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do construcci�n en genaral,pasamos a observar las defini­

ciones legales del c□ntr□to,con car�cter gen�rico.El Codi 

ce Civile Italiano,unificador de las disciplinas privatf� 

tic□s,establece que es el contrato por el cual una parte 

(constructor),asume,con la organización necesaria para o­

lla y a su propio riesg:::i,la obligación de confecciCJnar P-S! 

ra la otra parte (comitente) una obra o un servicia,por � 

na contraprestaci6n dineraria (2). 

Como vemos,y se deduce tambi�b de la sistem5ti 

ca del Codice Civile,el Derecho positivo italiano no duda 

en calificar los contratos de ejecución de obras como a -

rrendamientcs "c:iperis".Ad'emás establece que la obra se a_s 

t6a a riesgo del constructor,aunque este tema sea doctri­

nalmente discutido. 

Por otra parte unifica el Codice en su defini­

ci6n el contrato de obra y el arrendamiento de servicios, 

habilidad legislativa de comprensi�n de materias cercanas, 

aunque perfectamente diferenciables. 

Por Último,el Codice Civile habla de contrapre� 

tac ion di norar ia. A qu Í debemos entender "cf i ne·ro" por II pre­

cio", pues to que cabe cualquier contraprestaci5n con tal 

l.-Art.1655 del Codice Civile. 
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El Código Civil Español asume una definici5n am 

d' . ,-1) , 1 , . 
plia y comprensiva,no eterm1.nanu·o mas que e gener1.co CO.!.J 

tenido contractual (obra por precio cierto),sin inmíscuir­

se en delicados temas naturalfsticos impropios por otra 

parte de una definición comprensiva. 

Independientemente de ello,podrá discutirse de� 

de un punto de vista exclusivamente científico,si el con -

trato de construcción de buque hay qua asumirlo en la en -

tegor!a de los arrendamientos de obra o ser� m�s bien una 

compraventa de cosa futura,tema que observaremos al tratar 

de la naturaleza jurídica de la institución,pero es indu -

dable que anta calificaciones del Derecho positivo como el 

italiano o el español,la doctrina de los autores,siendo mí 

nimamente consocuente y pr,ctica,tendr� ya andado el cami­

no,si bien,ins:istimos,lo importante para la calificación j� 

rÍdica de un contrato es el análisis científico de su con­

tenido,independientemente,o incluso a pesar en ocasiones, 

de la normativa positiva. 

Al margen de estas cuestiones,orillables a la 

hora de la determinaci6n conceptual,la Befinici6n del C6 -

digo Civil Espaílol nos parece suficiente como base para el 

establecimiento de qué debe entenc·erse por contrato de con� 

trucciÓn en general.Por supuesto que a efectos dogm5ticos 
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el concepto puede ser concretizado por la doctrina de los 

autores.A tal fin,y teniendo en cuenta que el transvase 

del aludido concepto al campo del Derecho Marítimo es f5-

cil puesto que para ello basta entender que la obra resul 

tante es el buque especificado entre el constructor y el 

c1mitente,podemos definir con LIRIA (1) el contrato de 

c�nstrucción de buque como el "contrato por el que una 

porsona so obliga,mediante un precio,a la construcción CG 

un buque por cuenta rle otra y a su entrega a �sta". 

A esta rlefinici6n se le puarle dar un car6cter 

més t�cnico atendiendo a los aspectcs jurídicos que se 

contienen en el contrato,además de especificar sus aspec­

tos descriptivos obligacionales,y as{ rlefinimos el contra 

to rle construcción de buque como contrato mercantil bila­

teral�conmutativo y de ejecuci6n prolongada,por el cual u 

na parte,constructor,realiza la construcción de un buque 

detarminado por precio cierto de la otra part0,cornitente. 

En esta definici6n debe aíladirse el contenido 

espiritualista o formal del contrato atendi8ndo para ello 

1.-URIA,R. Derecho ••• Ob.Cit.,nºB?B,p�g.723. 
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a lo dispuesto por el Derecho p�sitivo. 

Este concepto tiono unas bases mínimas o típi­

cas que se conctretnn en la predeterminacián de la res n,2 

va,en las obligaci'.:rncs principales de hacer y entragar,y 

en la del pago dol precio estipulado. 

La predetorminaci6n clo la res nova (buque a 

construir) se produce en la negociación ínter partes que 

condU1ce al pedirlo previo del comitente.Una vez que el as_ 

ti llero-cons tru,ctor y el comí tente-pe ti tor se han pues to 

en contacto,se producen las manifestaciones de las por -

tes conducentes a la fijaci6n de los aspectos t�cnicos 

constructivos ( y 16gicamente n la determinación del pre­

cio ce la obra),salvo en el caso de que el comitente rea 

lizaso su pedido exigiendo se adecúe la obra a planos y 

especificaciones técnicas por él aportados (hoy supuesto 

no infrecuente por la necesidad de buques especializados 

y la influencia de sociedades de ingeniería c1 e "consul -

ting"). 

Una vez determinados los btsicos elementos téc 

nicos rle la construcci6n y preciada la obra del construc 

tor,se llega al supremo momento de la contratación propi� 

mente dicha,es decir,de la fijación de la voluntad de las 

partos contratantes sobre el objeto (buque especificado) 
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y la cavsn (prestnciones contractuales cfo las pnrtas) dol 

contrato.(1) 

La especificación técnica puedo servir como e­

lomento interpretativo del contrato ée construcción�,en 

dofocto de éste (puesto qua se consicera elemento integra� 

te del contrato propiamente dicho),tGniendo bien presenta 

que el contrato rige absolutamente sobre lo ospocifica�o 

técnicamente y que,de s8r posible,no conviene emple�r pla_ 

nos y especificaciones como olomento interpretativo,pues 

pueden suponer obscuridad,y ello es un aspecto negativo 

dosde el punto de vista de los principios generalas de la 

interpretación de los c�ntrat�s ,2),aunque,obviarnente,lo 

negativo para la parte os favorable a la contraparte. 

Otro requisito bisico del contrato es la cbli 

gación del constructor de realizar la obra contratada y 

entregarla al comitente.La res nova resultante do la cons 

trucción,en concordancia a lo anteexpuesto,debe ser exac­

tamente el buque contratado y especificado.En este punto 

1.-Vor Art.1274 del Código Civil Español. 

2.-Vor Art.1288 del Código Civil Español. 
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juicios,□ �sta m�s la posibilidad para el comitente de so­

licitar la rescisi6n contractual en caso de que definiti -

vamento la obra nueva no sirva a las necesidades y dese�s 

contrat�dos por el comitente (1). 

Lo dicho es ��lido para el caso de defectos 

constructivos de f�cil observaci6n pendente contractus.Ca­

so aparte es el de oici□s ocultos,cuya localizaci6n s6lo 

se dar� conforme el buque actJe la navegaci6n.En este ca -

so la responsabilidad vendr� dada por la consiguiente obli 

gaci6n de garantía post-obra,responsabilidarl que podr6 ir 

desde la acci6n de responsabilidad por daAos y perjuicios 

a la rescisoria si se produjese la declaraci6n definitiva 

de innavegabiliciad absoluta del buque (2).Estos son supue� 

l.-L6gicamente en este punto no cabe dar normas concretas, 

puesto que la suficiente habilidad n�utica del buque p� 

ra las necesidades contrat3das por el armador habrl que 

observarla caso por caso,puesto que tal problema es un 

problema t�cnico. 

2.-En este punto puede verse a BESSE,A."De la responsabi­

lit� r,saultant des dommages causas ou subis par le na­

vire en construction ou en r,paration",en Rev.Droit Ma­

.s/ 
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tos de cnsuística práctica,donde los criterios jurisprude� 

ciales varíen en ntención al ceso concreto (1).Lo conve 

ritime-1958,pÓgs.575 y sigtes.;BESSE,A."Réflexions ó .. prp -

pas éu risque apr�s livraison et de ln garantio du cons 

tructeur'',en Rev.Droit Maritime-1966,plgs.67 y sigtes. ;BE_ 

SSE,A."Aspect juridique et Óconomique de la jvrisprudence 

sur lo vice caché en matiere de gnrantie du constructeur", 

en Rev.Droit Maritime-1972,págs.579 y sigtes.;G□RLA,G."Du­

rata éella gnranzia nel contratto di costruzione di nave 

e termine de prescrizione dell'azione di responsabilitl 

contra il c□struttore",en Rev.Diritto delln Navigazione-

1961,P.I,págs.3 y sigtes. ;INGLART,M."Les chantiers de Cons 

truction et la garantie �es vices cachÓs 11 ,en Rev.Droit Ma 

ritime-1972,págs.451 y sigtes. 

1.-Puede consultarse al efecto la moéerna doctrina juris­

prudencia! francesa,entre la que podemos destacar: 

-El laudo arbitral de 28 de Noviembre de 1969,

relativo a garantías por averías derivadas de defectos 

en piezas servidas por terceros al astillero construc -

tor.Hevue de Droit Maritime Francais-1971,p6gs.44 y sigtes. 

-La sentencia de 30 de Septiembre de 1969,del

.s/ 
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nionte para evitar mayores perjuicios es el pactar en el 

contrato de construcción una cltusu:la de garantía constru_s 

tiva temporalmente limitada,la cual no tendrt efecto ante 

malicia o negligencia grave. 

- - - - - - - - - - - - -

Tribunal de Comercio del Havre,que sun�ne un interusante 

estudio de las cl5usulas de exoneraci6n de garant!as.Rev. 

Droit Maritime Fran9ais-1971,p�gs.233 y sigtes. 

-Sentencia del Tribunal úe Casación de 4 de Ma­

yo �e 1971,atinente a la responsabilidad por defectos de 

construcción observados años después de ln entrada en fan­

cionamiento del buque,y conocidos por cuasa de una repara­

ci5n posterior.Rev.Droit Maritime Fran9ais-1971,ptgs.650 y 

sigtes. 

-El Tribunal de Apelaci�nes de París,por senten

cia de 22 ele Abril de 197'1,estu,diÓ el problema de la gnra.!:! 

tía en el caso de defectos en la maquinaria propulsora del 

buque por causa de la debilidad de piezas derivada do su 

nleaci6n.Rev.Droit Maritime Fran9ais-1972,p�gs,18 y sigtes. 

-Un caso de montaje defoctu,oso de motores es se.!}

tenciado por el Tribunal de Apelaci6n de Rennes con fecha 

de 15 de Febrero de 1972.Rev.Droit Maritime Fran9ais-1972, 

p�gs.593 y sigtes. 
.s/ 
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Respecto al pago del precio pactado por el co­

mitente,puede ser abonado unitariamente o,m6s usual,por 

entregas parciales.Ordinariamente se combinan las obliga­

ciones de entrega de obra y entrega de precio,rle forma quo 

se ostablecen contractualmente recepciones parciales y a­

bonos a cuenta.Es normal la entrega ele precic:ls de la si -

guienta forma: 

• • • 

• • • 

. ·• . 

• • • 

%,a la firma cel contrato� 

%,dividic□ en fases clel programa de construcción 

(a la terminación del casco,a la botadura,a la 

colocación de máquinas propulsoras,al armamento 

de cubierta,etc.). 

%,a la entrega final del buque • 

%,a los ••• meses de la entrega final (para canso-

lidar la obligación de garantía del constructor). 

100 %. 

ritime Fran�ais-1974,págs.273 y sigtes. 

-Y finalmente,la cláusula de no responsabili -

dad por defectos ocultos es analizada por la sentencia del 

Tribunal de Casación de 29 de Enero de 1974.Rev.Droit Ma­

ritime Fran9ais-1974,págs.279 y sigtes. 
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procio contractual os invariable.En todo caso es aconseja­

ble observar en el contrato una cltusula de adecuaci6n de 

precios. 

II-1-2.Caracteres Jurícicos del Contrato de Const;:!:!_s_ción

de Buque. 

Una voz vistos los requisitos básicos o m!nimos 

�el contrato,vamos a entrar ahora en el estucio de los ca­

racteres jurídicos del contrato,desde un punto rle vista 

tócnico-cientÍfico: 

a) Estamos ante un contrato bilateral,es decir,

del que surgen obligaciones para ambas partos contratan -

tes.Efectivamonte,como queda dicho,el astillero construc­

tor se obliga a la f�brica del buque contratado y aspeci­

ficado entregándolo al comitente al tiempo convenico,y é's_ 

te por su parte se obliga a pagar el precio doterminado en 

c:rntrapartica. 

Como obligación bilateral o recíproca produce 

una serie de afectos generales a las mismas (1),cual son 

- - - - - - - - - - - - -

l.-CASTAN TDBEÑAS,J."Derech:J Civil Español Común y FCJrol", 

Madrid-1951,T.III,pfgs.60 y sigtes. 
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la posibilidad de incumplimiento n□r una parte si la otra 

no cumpli6 con sus obligaciones (l);la no incursi6n en m□ 

ra si la otra parte cay6 tambi�n en incümplimiento (2);y 

la posibilidad de res'Jlución contractu·al por incumplimio.!J 

to de la otra parte,tal y como determina expresamente y 

con caracter general el Art.1124 del C�digo Civil EspaRol 

(3). 

Del contrato de construcción de buque nacen o­

bligaciones mixtas,por tanto,que suponen un hacer (f6bri­

ca dal buque) y un dar (entrega del buque y abono de su 

preci□),dar en el cual parte do la doctrina de los auto -

ros establece la pretensión obligacional de transmitir la 

propio.dad de la cosa ("traditio") construÍda (4).Cierta -

1.-Exceptio non adimpleti contractus. 

2.-Exceptio compensatio mora. 

3.- "La facultad cio resolver las obligaciones se entiende 

implícita en las recíprocas para el caso de que uno de 

los obligados no cumpliese lo que le incumbe". 

4.-RUIZ VADILL □,E.''Introducci6n al estudio te6rico-pr6cti_ 

co del Derecho Civil".Bilbao,1971-72.,pág.187. 
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mente con esta tesis,si somos consecuentes,ctcercamos la ins 

ti tu ció n a 1 contra to t! e compra ve nt2 de cosa fu tura, cosa que 

no suceda si entendemos qua la entr8ga es elernonto material 

del contrato �e ubra (del mismo modo que la ontroga del as­

tillero de un buque reparado no supnns transmisiGn dornini -

cal), precisa para la "rocepciÓn", elemento del contrato c:e 

arrenrlarnionto de �bra. 

b) Decimos tambi�n que estarnos ante un contrato

conmutativo,considerando que la doctrina civilÍstica (1) 

distingue dentro de los contratos onerosos entre los con 

mutativos y los aleatorios. 

Los conmutativos suponen el conocimiento por las 

partes contratantes cie la determinada y fija contrapresta -

ci6n que han de rocibir por su cumplimiento contractual cel 

recÍprocD cumplimients c!e la otra parte,es decir,la "venta­

ja" result2.nte a cado parte,según feliz expresión del Prof. 

OSSORIO,ventaja que ser1 invariable e independiente �e al -

teraciones circunstanciales,en principio. 

1.-0SSORIO MORALES,J. 11 LBcci�nes ce Derech8 Civil.Obligaci0-

nes y contratos.Par-te general".Granaca-1956,pág.214. 
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cumple una finalidad econÓmico-jur!dica: la adquisición 

del dominio sobre un buque. 

Esto 3 diferencia de los contratos "accossrics", 

que son aquellos que actJan en funci6n de los principales, 

y do los "praparatorias" ,qu(� sirven sólo para la posterior 

celebración de otros contratos. 

No vamos a entrar en el tema ce si para la ce -

lobraci6n de este contrato son o no suficientGs las cap□ -

cidadas do administración (l),baste dedir que por este con 

trato se adquiere el dominio (sin entrar ahora en si lo se 

r� do forma originaria o derivativa),por lo qua entendemos 

estt fuera de toda duda que no son suficientes las facul -

tades administrativas generales,y es precisa la facultad 

expresa de adquirir. 

d) Sin duda nos encontramos ante un contrato de

ejecución prolongada.Entendemos que puede distinguirse en­

tre las obligaciones de tracto sucesivo y las de ejecuci6n 

prol8ngada.Las de tracto sucosivo son aqu6llas quo imponen 

1.-En este punto pue-cJo consult2.rse a 80NFANTE,P. 11 Il Conce­

ttJ di atta di amministrazione 11 ,en Rov.G.C.-1905,V.II, 

ptgs.489 y sigtes. 
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al obligado un comportamiento obligacionol en principio 

permanente,7 la realización rle reitera�os actos,intermi -

tentes e no,de ejecuci6n contractual.Su ejemplo típico se 

ría el contrato de suministro. 

. . , 

Por el contrario las obligaciones de eJocuc1on 

prolongada son aquéllas que exigiendo una -Única prostaci�n, 

lo mismR supone un predeterminado lapso temporal ca reall 

zaciÓn por sus mismos imperativos materialos.Ejemplc de 

estas obligaci�nes serían las derivadas de los contratos 

de canstrucci6n y reparación. 

Entre ambos grupos obligacionales oxisten difE 

rancias prncticas notables.Por ejemplo,la doctrina juris­

pruciencial de la t�cita "cláusula rebus sic stantibus 11 

(tal y como ost� actualmente formulada por el Tribunal Su 

premo de Justicia de España),entendomos que sólo puede 

sor aplicable a los contratos c!e tracto sucesivo muy pro­

longado en el tiempo (v.g.,contratos c
i

e arrendamionto de 

cosas por largo tiempo 0 con indeterminación ternporal),p� 

ro no a contratos de simple ejecución prolongada por nec� 

sidades materiales directas,como el de construcción de bu 

que (1). 

1.-Aunque,entendemos,el Tribunal Supremo debiera ampliar 

su doctrina a estos supuestos en los casos en que se rr� 

duzcan variaci�nes que determinan una grave descompon -

sación on ol original equilibrio contractual,aun sin gran 

prolongación tampornl de la ejecución de contrarrestacicnes. 
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Como ya hemos indicado,el contrato de constru -

cciÓn de buque exija un plazo para la ejecución de la res 

nova,el cual s6lo puede ssr s□brepasado,en principi□,enca­

sn de fuerza mayor.La demora en la terminaci�n de la obra 

supnndr� el comienzo de penalizacionus por mora,que podrln 

ser o no sustitutivas de la indemnización de daños y per -

juicios. 

En casos de demora muy prolongada puede llegar­

se a la r□soluci6n contractual unilateral,si bien entonde­

mos que a falta de pacto la resolución,como ya hemos dicho, 

debe darse sólo en casos de muy extrema gravedad. 

o) En el contrato de construcci6n de buque es -

tamos en todo case ante un contrato mercantil.Y decimos es 

to porque lo es bien por ser comerciantes las partes con -

tratantes o al menos la empresa ejecutora (critorio subje­

tivo),bien porque el buque vaya a dedicarse al trtfico mer 

cantil y se convertir� en medio de comercio (criterio ob -

jetivo),o bien,finalmente,porque corno tal contrato mercan­

til se regula o cita en las legislaciones mercantiles (crl 

terio logal) (l),y,corno expresa el Art.2 in fine del C5di-

- - - - - - - - - - - - -

1.-V.g.,so menciona somoramente en el Art.574 col CÓdigc 

do Comorcio Espa�ol,y adem5s en el nºB del Art.580 y en 

el n º l dol Art.952. 
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go de Comurci8 Español,"s.erán reputados actos de comercie 

los comprendidos en este C6digo y cualesquiera otros de 

naturaleza análoga". 

Esta argumentación puede ser reforzada,adem�s, 

¡l'.Jr Gl "criterio rnixtc.i",aplicable a la mayor parte de l�s 

c0ntratos d0 construcci6n de buque. 

Sin embargo lo dicho,como hemos visto en la re­

seña de Derocho Compararlo,algunos C6digos hacen distinci8 

nos según ol objeto al que vaya a dedicarse el buque,lo 

cual en la práctica puede ser absurco,puesto que se supe­

dita una calificación jurídica a una sur,uesta y predeter­

minada intencionalidad (y,¿no cabe un cambio rle intención 

post-construcción?). 

En Francia se califica mercantil a 11 toda emr,re­

sa de construcción de buques para la navegación interior 

y exterior" (1),y como tal en el cumplimiento de su obje­

to empresarial actuarán,ordinariamente,negocios y actos 

jurídicos mercantiles. 

l.-Art.633 del Código de Comercio Francés. 
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Por su parto,el C6digo de la Navegaci6n Italia­

no de 1942 rogula claramente asto c�ntrato como mercantil, 

y olla en todo supuesto. 

Al igual que algunas legislaciones,tambi�� al -

gunos autores cltsicos han calificado como mercantil el 

contrato si ol buque a construir fuere a dedicarse a trá­

fic_os mercantiles,y como contrato mixto en otro caso (me_!: 

cantil pera el constructor y civil para el comitente) (2)� 

Como ya hemos dicho,esta postura que otorga excesivas con 

s□cuencias a un criterio muy subjetivista como os 12 in 

tenci6n del comitente,no paroco dar la suficiente impar -

tancia,en cambio,al criterio objetivo,mts racional y no 

cambiante. 

La doctrina mercantilista más avanzada no pone 

en duda ya,en ning6n supuesto,que el contrato do constru­

cci1n do buques sea �e naturaleza mercantil,como act� do 

- - - - - - - - - - - - -

1.-RIPERT,G. Droit ••• □ b.Cit.,T.I,nº373,p5g.34l;LYON-CAEN 

ot RENAULT,"Traité clG Dr'.Jit Commorcial",fforis-1931,p5g. 

145.
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ffiI-2.Clases de Construcción de Bugues. 

I I-2-1. Tipos. 

En la parte introductoria e hist6rica,h0mos men­

cionado ya que caben,gentricamBnto,dos fundamentales for -

mas de construcci1n de naves: la construcci6n por cuonta 

propia o "por economía" (según su denominación historien), 

y la construcción por empresa o bajo pedido,denominada "a 

forfai t" por la doctrina francesa y 11 a destajo11 o 11a rre -

cio alzadci 11 por la española. 

La c□nstrucci6n por cuenta propia es una forma 

típica de ración de buques de �pocas pret6ritas (anormal 

ya dasde la segunda mitad del siglo XIX).Hoy en dÍa es una 

forma constructiva desusada debido a la 11 especializaci6n 

do funcinnes",entendiendo por tal el hecho de que el negc­

cio marítimo mueve hoy altísimos capitales,y es poco pre -

sumible la consecuci6n de competencia por una misma perso­

na r!sica o jurídica movi�ndose en distintos planos de los 

negocios del mar,salvo muy escasa3 excepciones. 

Tambi�n el desarrollo tecnol6gico ha impe�ido la 

construcci 5 n II por eeo nom!a 11, pues el buq1.rn, es de ordinario 

una muy complicada obra. 
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Como consecuencia de lo anterior so producen en 

la construcción naval muy altos costos que suponen el ha­

cer impensables las construcciones aisladas.· 

Las indicad�s causas,entre otras,hicieron que 

la construcci6n "por economía" quedase como inviable des­

de mediados del siglo XIX,y que hoy en día este tipo de 

construcci6n no sea m5s que una reliquia hist6rica total­

ment8 vacía de contenido pr5ctico (salvo,como ya queda d_i 

cho,en los raros casos de armadoras con astilleros propios 

o en las construcciones ostatalizadas).

Conviene indicar aquí,siquiera sea someramente, 

que en todo caso de construcci6n de buques se produce una 

importante intervención administrativa,dado el interés o­

conómico,social y político que la navegación tiene,tamto 

en la esfera nacional como en la internacional. 

En el plano internacional,como ejemplo y mues -

tra entre varias,el Convenio para la Seguridad de la Vida 

Humana en el Mar determina una serie de reglas que deben 

exigir5e en la construcción de buques. 

En el nacional,las legislaciones internas regu­

lan diversas formas de intervencionismo estatal en la 

construcción de buques.En Espa�a es preciso incoar un "ex 



e3 

pediente de construcción" previo (1). 

El astillero debe dirigir solicitud de constru­

cci6n a la autoridad competente (2).Con ello se inici□ el 

expediente,que en lo t6cnico debe ser informado por las 

Inspecciones administrativas correspondientes. 

Autorizada la construcción,el astillero pueée 

comenzar las obras (3),sometido a las fiscalizaciones in� 

pectaras que la Administraci5n tenga por conveniente. 

1.-Regulado por el Decreto de 20 de Junio de 1968. 

2.-En general lo es la Subsecretaría rle la Marina Mercan­

te,salvo en buques inferiores a 20 T.R.B.,respecto a 

los cuales la competencia corresponde a las Comandan -

cias de Marina. 

3.-En casos de urgencia probada es posible· que el astill� 

ro comience las obras de construcci6n sin que haya sol_! 

citado la apertura del correspondiente "expediente de 

construccion".Para ello es suf'iciente con que solicite 

un "permiso provisLinal".El D. de 20-6-1968 no determina 

qué debe entenderse por 11 urgencia",y deja esta materia 

al criterio de la autoridad administrativa.Entendemos 

que hay que incluir en tal urgencia la comercial,es �e-

.s/ 
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yn que ciertamente,y al menos desd8 un punto do vista dac 

trinal,ambas fórmulas de fación de buques son posibles. 

ria del Diritt8 Marittimo italiano nel MecJiterranen",Mi 

15n-1946,pág.249;GAMECHOGOICOECHEA Y ALEGRIA,F."Derecho 

Marítimo",Bilbaa-s.f. (Edic.Cámara óe Comerci<J),T.II,nº s• 

44CT y sigtes. ,págs.27 y sigtes. ;FARIÑA,F ."Derecho Comer -

cial Marítimo'',Barcelona-1955,T.I,nº S.63-64,págs.106 y 

sigtes.;URIA,R. Derecho ••• Ob.Cit.,nº.878,pág.723. 

Otros autores citan ambos tipos constructivos 

pero sÓl:J observan la c'.:Jnstruccic1n "baj•., pedido",con evi­

dente sentido práctico,corno el Prof.SANCHEZ CALERo,r. !ns 

titucionos ••• Db.Cit.,págs.510 y sigtes. 

Otros,finalmente,ni siquiera citan la constru -

cciÓn 11p0r econcJmÍa" como f5rmula de fación de buques,co­

mo SMET,R."Droit Maritime et Droit Fluvial Belges",Bruse 

las-1971,ptg.30. 
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En todo caso,en la construcción "por economía" o 

"a cuenta propia II no axis te, tec nico-jur Íd icamente, contra to 

de construcción,debido a que en ella no se dan las m!nimas 

bases de duplicidad de sujetos e intereses para una formu­

lación contractual.En estos casos podrá haber a lo mts un 

contrato con los ejecutores físicos de la obra,que ser, de 

trabajo e de servicios (1),pero no de obra,puesto que no 

actúan la dirección de la construcción ni llevan la obra 

bajo independencia jurídica (a lo m�s,podrá existir una re 

lativa independencia t�cnica). 

!En el caso de la construcción "por econom!a",co­

mo indica BRUNETTI (2),es indiferente que el constructor 

so proponga convertirse posteriormente en armador o dedi­

carse a la navegación,o bien intente vender el buque por 

él construÍdo a un tercero.En todo caso realiza la obra p� 

1.-En el mismo sentido,MARAIS,G."Oe la condition juridique 

du Constructeur de Navires'',en R.Dor.,nºl4,1926,págs.l y 

sigtes;URIA,R. Derecho ••• Ob.Cit.,pág.859. 

2.-BRUNETTI,A."Derecho Marítimo Privado",Barcelona-1950, 

T.I,nº l26,págs.362 y sigtes.
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ra sí mismo,a él aprovechan los frutos de la obra y tam -

bién le corresponden Íntegramente los perjuicios y ríes -

gos quo a la construcción acompañan.El es el Único bene -

ficiario o perjudicado. 

Pero como hemos venido repitiendo,sólo existe 

contrate de c□nstrucción en la f,brica ''a precio alzado", 

consistente en las contrapuestas obligaciones de realiza­

ción y entrega de cosa mueble no fungible a cambio de pre 

cio determinado. 

Como vemos en esta fórmula constructiva estamos 

anto un auténtico contrato de construcción,puesto que se 

dan los elementos mínimos necesarios en una contratación 

(1). 

Por cierto,que los elementos reales u objetivos 

de este contrato son de amplias posibilidados de fijación 

y estipulación por las partes contratantes,según el prin­

cipio de libertad contractual que impera sobre todo el or 

1.-Véase el Art.1544 del Código Civil de España. 
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denamiento jurídico privado,cualificándolo {l).Sim embar­

go eso no quiere decir tanto que la libertad pactional 

privada pueda determinar incluso un cambio en la califi -

cación jurídica de la institución. 

En general,dentro de la fábrica de buques "por 

empresa" o 11 bajc:; pedido" existen variadas formas constru_s 

tivas,especies que vamos a tratar seguidamente baj� el e­

pígrafe de "subtipos" de construcciones de buques. 

II-2-2.Subtipos.

a) Aportaci6n de materiales por el comitente.

En toda la doctrina clásica mercantilista {2), 

- - - - - - - - - - - - -

1.-Este puoto es ampliamente considerado por RUBINO,D. 

11 L'Appalto 11 ,en 11 Trattato di Diritto Civile Italiano",dJ. 

rígido por el Prof.VASSALLI,F.Torino-1954,ptgs.30 y sigtes. 

2.-Entre otros puede verse a BRUNETTI. Derecho ••• □b.Cit., 

T.I,nºl27,págs.364 y sigtes.;WAHL, Précis ••• Ob.Cit.;nºs.

43 y sigtes.,pJgs.33 y sigtes.;GAMECHOGOICOECHEA,F. Dere­

cho ••• □b.Cit.,T.II,n9 442,p&gs.28-29;BONNECASE. Trait6 ••• 
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Por supuesto que lo més corriente en la práctica 

es que realizado un pedido y actuada la correspondiente 

contrataci�n,sea el astillero quien se encargue de la rea­

lizaci6n de la obra solicitada en toda su amplitud,es de -

cir,planificand:o técnieamente la construcción según los d� 

seos del comitente y raaliz�ndola con la aportaci6n humana 

y material qua fueren precisas. 

Parte de la doctrina mercantilista sostiene que 

el hecho de que el comitente ponga materialas,sobre todo 

si lo hace en muy notable cuantía o importancia,puede mo -

dificar al contrato da construcci6n incluso en cuanto a su 

naturaleza jurídica y,por consecuancia,podrá variar la no� 

mativa jurídica aplicable en defecto de lo estipulado por 

las partes intervinientes (1). 

Se piensa que en tales casos se puede estar ante 

una venta encubierta,puesto que si el trabajo es conside -

rada como un medio habrl compraventa,y s1,en cambio,cons -

tituye el objeto del contrato existirá entonces un contra-

1.-Ver,p.e.,a LEfEBVRE D'OVIOIO,A. y PESCATORE,G. Manuale ••• 

Ob.Cit.,p&g.172. 
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to de obra (1),y tal "venta encubierta" puede darse tam -

biln en el caso contrario,más normal por otra parte,de 

que el constructor ponga tambi�n los materiales,en el prl 

mer caso el astillero será adquirente y en el segundo ven 

dador de los materiales,para tal doctrina. 

En nuestra opinión,la aportación de materiales 

por el comitente tiene más importancia ecoí)Ómica que juri 

dica (2),puesto que lo fundamental en la construcci6n e� 

la dirección de la obra con independencia,labor intelec -

tiva que dará lugar a su término a la res nova,aunque las 

consecuencias eccnómicas de la aportaci�n de materiales 

por el comitente sean fundamentales en cuanto a la deter­

minaci6n del precio da la construcci�n. 

1.-BARASSI."Contratto di lavoro 11 ,Milán-1915-17,V.I,pégs. 

489 y sigtes. 

2.-En al mismo sentido URIA,R. Derecho ••• Ob.Cit.,nº879, 

págs.723-724. 
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La aportación de materiales por el comitent0,ju­

rÍdicamente,es considerable en cuanto que tal hecho coad -

yuva a la calificación del contrato como arrendamiento ce 

obra.Como dice MEN[NDEZ,textualrnente: "Parece claro,en e -

fecto,que en el caso de construcción con materiales prcr□L 

cionados por el comitente estarnos ante un supuesto normal 

de arrendamiento de obra (contrato de empresa),en virtud 

del cual el constructor se obliga simplemente a ejecutar 

una obra (la construcción del buque) y el comitente a pa -

gEJr un precio cierto ••• ".Yat más adelante dice: "Es .en el 

otro supuesto,es decir,en el contrato de construcción con 

materiales proporcionados pcr el mismo constructcr,clara -

mente dominante en la pr,ctica actual,en el que la cuestión 

de la naturaleza jurídica sigue siendo objeto de discusi6n 

y se resiste a una solución un�nimemente compartida ••• ", 

" ••• duda de si astamos en presencia de un arrendamiento de 

obra o da un contrato de r:ompraventa" (1). 

1.-MENENDEZ MENENDEZ,A. Naturaleza jurídica ••• Ob.Cit.,págs. 

303-304.

------------------
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Adem�s,no puede establecerse una construcción 

institucional jurídica basada en elementos altamente sub 

jetivos y variables,como lo son las aportaciones de mat� 

riales en un contrato de canstrucción.¿CÓmo desde un PU.!:! 

to de vista dogm�tico y generalizadcr,puede establecerse 

una diferencia científica institucional en atención a la 

aportaci6n mayor o menor del comitente?.¿Puede estable -

cerse gen6ricamsnte y sin descender al casa concreto la 

frontera entre la aportación "esencial" y la meramente 

"auxiliar"?. 

En nuestro criterio,la aportaci6n material del 

comitente s6lo podr� determinar el contrato cuando la a­

portación de materiales sea total o tan indudablemente 

esencial que convierta al astillero constructor en un sim 

ple "realizador" de u1n pedido (caso en el cual,como dice 

MENENDEZ,estarnos con toda certeza ante un arrendamiento 

de obra),y,apurando más la afirmacion,la aportación del 

comitente sólo calificará per se el contrato cuando el as 

tillero act6e,simplemente,siguiendo las directrices t�cni 

cas impuestas por el comitente,como vamos a ver a conti -

. , nuaci.on. 
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b) Aportación por el comitente de planos

constructivos. 

La anterior distinción observada,sogún quien 

aporte los materiales de la obra,es propia de la doc­

trina clásica mercantilista,pero hoy la práctica ha 

impu1esto otros subtipos de construcción "por empresa" 

de mayor enjundia,como es el derivado de la aportación 

de planos por una u otra de las partes contratantos. 

5mertamente la construcción de buques ha lle 

gado a extremos de alta complejidad técnica,máxime en 

buques especiales,y ello supone que planos y especifi­

caciones técnicas adqurueran una importancia trascenden 

tal.Esta especialización técnica ha llevado al desarro 

llo de las empresas de ingeniería de "consulting" na -

val,cuy□ principal objeto es el estudio y confecci5n 

de planos técnicos de exquisita profundidad cientÍfico­

técnica.Es cada día m�s usual que para la construcci6n 

de buques,sobre todo especiales,el futuro armador acu­

da a estas empresas de consulta tecnica para que estu­

dien y desarrollen los planos del buque que sus nece -

sidades económicas requieren,aportando tales planos al 

astillero encargado de la construcción. 
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oll') en tal supuosto nu puoL1 e h:1blnrso c!o C8mpravol'l­

ta sin::, co 2rronc.:1miontD r'o obra.Admitir!o esto,que 

os obvL,,a f-Jrti,.1ri hnbrá quu nclmitir lD mismc parn 

el cosD éo qu8 el crimitente ap,,rto planos y pr'Jyectos, 

pues la ap Jrt:;ci·'ín cJu matorinlos p ir ol c.imitrrntG no 

os t□n vital como lo ap�rtaci6n de lo planific2ci1n 

tócnic2,que rrivn al 3stillur.1 c rnstruct:)r clG le «u -

tóntica cirocci:5n intuloctivfl dü lo '..Jbrn.En c nsocucn 

cin,ounquo on ol supuest::i o.njuiciac 1 0 fJ:Jr ol Tribunal 

ele ComurcLi do Nantos nD hubCJ entroga de "mnturialos 11 , 

ol Tribunal C:Jnsiccr6,con just:J critari,,quo el ��mi -

niJ col buquu curanto la construcci5n rortonuc!2 al 

comí t8 nto. 

Llovand:J ust□s nrgumnot□s a sus consucuon 

cins científicas Últimns,13 tesis de la c:imµravont� PE 

ro calificar el cJntratc du cJnstrucci�n ée buques se 

�ubilita on7rmomunta.Pern �sto 8S turne que ostur!i�ro -

m:, s n l t r a b:� r do la na tura lo z a j u ríe! i c o e' e l ca n t re t o y 

, n:J oqui.
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c) Buques gemelos y en sorio.

Otr·J subtip·J constructiv'.J de gran actunli -

da� os el �e l�s buques gemelas y canstruÍd□s en se 

rio. 

EstDs cunstruccionos sup:)nen que el mism1 

pr:1yecto, r,lcn1Js y especif icGcL1nGs técnicos se utili­

zan para varias cnnstrucciunus.L6gicnmunto est� sup8-

no un nbarat2miunta del proci:J rle car!a unic1ac! ,nsí co-

mo la pnsibilicad dG una mns rár,,ic!a 
1 

y perfecta ffbri-

ca c1
0 buquos. 

Jurídicamente esto �ubtipo constructivo no 

doja do plant_unr problema-s,en el cas,, de la constru -

cci6n seriada,ya que la misma puedo suponer una natu­

r3laza do compraventa de cosa futura.Es indudable quo 

si la c�ntrataci6n se realizase on atenci6n a catSl□-

gos,planos general�s,etc,sin exigencias c�nstructivas 

novedosas en tales elementos (u modificaci�nes Je muy 

poquoAa entidad) astarfamos anto un contrato de c□m -

ravanta ¿9 buque,pues el objeto c:1ntractual os el hien 

., en si,el buque mismo,a diferencia del objet� del c7n-

trnt::, c:!o arrend3.mient,1 da cbrn, cuyo objeto os la cons 

trucci6n del buque,su ejecuci5n sog6n rlanos y aspo -

cificnciones. 
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III.-Naturaleza Jurídica del Contrato de Construcci�n 
====================================---=---=-=--

III-l.-Introducci6n.La calificación contractual y su

trascendencia. 

La determinación de la natu�aleza jurídica 

del contrato de construcción es uno de los temas m�s 

debatidos del Derecho.Aparte de tesis particularis -

tas y extremas,la doctrina de los autores dirime sus 

diferencias entre las posturas de la compraventa de 

cosa futura y la del arrendamiento de obra.Moderna -

mente tiene tambi�n gran predicamento la teoría mix­

ta,la cual,vistas las dificultades calificadoras,pr� 

pone como solución la ecléctica aplicación de las nor 

mas de la compraventa y las del arrendamiento de o -

bra de forma conexionada. 

Estando a simples efectos prácticos,no ca­

be duda que la tesis más fácilmente aceptable ser!a 

la de la compraventa de cesa futura,pues dada la am­

plitud de regulación positiva de este contrato (y 
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concordantemente de doctrina y jurisprudencia,por ser 

el negocio jurídico m�s frecuente en la práctica del 

Derecho) los problemas planteables quedan r,cilmente 

solucionados por la misma riqueza de la normativa le­

gal y de su práctica. 

Pero esto no quiere decir,16gicamente,que 

por ser una solución práctica y facilitadora sea la 

correcta.Si así fuera,en vez de distinguir entre las 

diversas instituciones contractualas deberíamos apli­

car una misma normativa a todos los negocios jur!dt -

cos bilaterales,lo cual,por supuestc,es imposible y

aberrante. 

La dicotomía calificadora no es problema 

nuevo.Ya en el Derecho Romano se plante6 la cuestión 

en toda su crudeza entre los segui�·ores de las escu2 
. . 

las sabiniana y proculayana,oiscusiÓn dirimida,a e -

factos positivos,por el Corpus 3ustinianeo,que atri­

buyó la calificación de compraventa a todos los su -

puestos en los que el constructor suministraba los 

materiales. 

Dada la gran influencia que el Derecho Ro­

mano ha tenido históricamente en Europa�la concep 
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ción justinianea ha gozado de gran predicamento en -

tre los juristas,pero desde el siglo XIX,sobre todo, 

y por las elaboraciones científicas de los autores, 

singularmente de los países latinos,la antigua dis -

cusiÓn científica ha vuelto a la primera plana de la 

conflictividad doctrinal. 

Bajo la influencia de la doctrina de los 

autores,los códigos más modernos toman partido en la 

calificación de los contratos d'e construcción,naturE_ 

lizándolos como arrendamientos de obras.Sin embargo 

algunos códigos (1) generalizan excesivamente el co� 

trata de arrendamiento,sin sistematizar suficiemte -

mente la diversa normativa según se trate de arren -

damiento de cosas,de servicios,o de obras.Otros CÓ -

digas en cambio,m,s cientÍficamente,distinguen cla -

ramente entre las diversas figuras contractuales in­

cursas en la generalidad arrendaticia (2).De esta 

1.-P.e.,el Código Civil Español. 

2.-El B.G.B. alemán distingue con precisión entre el 

arrendamiento de cosas (escindi�ndolo a su vez en 

.s/ 
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forma tane�os una regulación m�s específica para el 

llamado "contrato de construcción" que la genérica 

derivable de la compraventa.Aunque el tema de fondo 

sigue en pie: ¿Que normativa es la aplicable?. 

El Código Civil Espaílol,al definir el a -

rrendamianto de obras (1),nos dice que por �l una 

de las partes se otJliga a ejecutar una obra por pr� 

cio cierto.Es decir,el objete contractual coincide 

con el de la institución que llamamos "contrato de

construcciÓn".Y abundando en ello,el Art.1546 llama 

"arrendador" al que se obliga a "ejecutar la obrn" 

y "arrendatar-io" al que ''adquiere el derecho a la o­

bra" y,lógicamente,se obliga a pagarla. 

Estamos,por tanto,ante un contrato en el 

que la actividad operativa se emmarca en el result� 

do a obtener.Se contrata en atención,o teniendo por 

- - - - - - - - - - - - � 

arrendamiento de fincas urbanas y bienes mueblos,y 

el de fincas r6sticas y derechos),el de servicios,y 

el de obras. 

1.-En el Art.1544 del Código 









fB 

ga de la cosa,como objeto �eculiar del contrato de 

compraventa.Así sucederá cuando se trate de cosas 

fungibles producidas,periÓdica o profesionalmente, 

por quien las construye o elabora.En cambio,cuando 

se encarga la realización de una cosa no fungible, 

el proceso productivo pasa a un primer plano". 

Como venimos insistiendo,el problema de 

la determinación de la naturaleza jurídica del con­

trato de construcción de buq�e tiene importantísi -

mas consecuencias pr,cticas.Si entendemos que en la 

construcción de buque estamos ante una compraventa, 

tendremos que afirmar,en principio,que el dominio 

del buque durante la construcción pertenece al co -

mitente,o petitor de obra,desde la firma del contra 

to en las legislaciones que dan al contrato de com­

praventa carácter perfectivo y consumatorio per se 

(l).Otra cosa será en las legislaciones que exigen 

1.-P.e.,el Art.1583 del Código Civil Francés,que ex 

presa que la venta se perfecciona entre las partes 

y y la propiedad es adquirida de derecho por el com 

.s/ 
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trucción,en concordancia con ln consideración de si 

por el contrato de construcci6n el comitente adquie­

re la propiedad del buque de forma originaria o de -

rivativa. 

GULLGN (1) distingue en materia ée riesgos 

los de pérdida de materiales,a los que había que apli 

car,dice,el Art.1589 del Código Civil si puso los ma 

teriales el contratista,y el 1590 si los puso el co­

mitente;los de p�rdida de la obra,caso al que hay 

que aplicar también el Art.1590 del Código Civil;y 

el "riesgo económico" e aumentos on los precios post­

contrato y sin cl�usula especial al efecto,caso al 

que,indica,debe aplicarse el Art.1593. 

Y añade textualme•nte: "No obstante,tenien­

do en cuenta que con el término "riesgos" se alude 

al influjo de los acontecimiantos na imputables al 

deudor sobre las prestaciones pendientes,acontocimie� 

tos debidos a la fuerza mayor a caso fortvito,hay 

que pensar que éstos son los que pondrán en juego el 

1.-GULLON BALLESTEROS,A. Curso q,eOb.Cit.,págs.263-264. 
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comitante,y en otro caso del mow.emto de la entrega 

de la obra. 

En cuanto a la hipoteca del buque en cons 

trucci6n (l),la Ley de Hipoteca Naval exige la titu­

laridad dominical sobre el buque hipotecado (2),con 

lo cual es también muy trascendente la determinación 

de la propiedad del buque durante su construcción n 

estos efectos. 

En el Libro de Buques se inscriben los bu­

ques en construcción solamente cuando deban hipoter­

carse (3).En general,del estudie de los Arts.145 y 

sigtes. del Reglamento del Registro Mercantil se de­

duce que el objeto de la inscripción no es el buque 

en s!,sino la propiedad de los mismos (4),los cam -

1.-ROOI[RE,R."Navire et Navigation Maritime",en Rev. 

Groit Maritime Fran�ais,J�nio-1975,págs.323 y sigtes. 

2.-Ver,en general,a GONZALEZ RE:VILLA,L."La Hipoteca 

Naval"., Madr id'.-1888. 

3.-Concordantemente los Arts.145-2º del Reglamento del 

Registro Mercantil y el 16 de la Ley de Hipoteca Na­

val. 

4.-Puede consultarse en concreto el Art.149 del Regla­

mento del Registro Mercantil. 
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bias de dicha propiedad,y la constitución,modifica -

ción y cnncelaciÓn de los gravámenes que pesen sobre 

la misma.Por ello el Prof.GARRIGUES sostiene que,a 

diferancia del resto del Registro Mercantil,el Regi� 

tro de Buques y el Registro de la Propiedad son esen 

cialmente coincidentes en sus formulaciones jur!di -

cas do principios. 

En concreto al punto objeto de estudio,la 

Ley de Hipoteca Naval atribuye a la inscripción de 

la hipoteca sobre el buque el carácter de constituti 

va de derecho. 

Como quiera que previamente a la inscrip -

ción de la hipoteca sobre el buque es precisa la in� 

cripci6n de la propiedad de �ste,diremos siguiendo a 

CHICO y BONILLA (1) que,en el caso de adquisición por 

construcci6n,es "documento hábil para provocar la 

1.-CHICO Y ORTIZ,J.M. y BONILLA ENCINA,J.F."Apuntes 

de Derecho Inmobiliario Registral",Madrid-1968,T. 

II,págs.1085 y sigtes. 
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Escritura pÚblicn de entrega,cuando la ad­

quisición tenga lugar en astillero por contrato de 

construcción. 

Declaración de propiedad del interesado 

con firma legitim2da por Notario si el constructor 

fuera dueño". 

En el caso de inscripción de buque en con� 

trucción a efecto de su hipote·ca,"ln inscripción se 

practicará en la sección especial de naves en cons -

trucci6n del Registro,por solicitud del dueño o ar -

mad□r,acompa"ada de certificación expedida por el 

constr�ctor en que conste el estado de la construcci6n, 

o por contrato firmado por el dueño o naviero".

La antedicha inscripci6n es provisional,y 

se convierte en definitiva bajo solicitud del inte -

resada "acompañada de la certificaci6n de matrícula 

y la escritura de entrega del buque otorgada por el 

constructor a favor del dueño".(1) 

1.-0bsérvese en estas citas de CHICO y QRTIZ su dis­

tinción clara entre "constrl:Jlctor" y "propietario". 
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ciÓn institucional,y hacen oscindirso a la doctrina 

de los autores sobre el punto de la adquisición do -

minical,incluso entre los que están de acuerdo en el 

criterio de la naturaleza jurídica de la institución, 

entre la tesis de la adquisición originaria y la de­

rivativa de la propiedad por el comitente,todc lo 

cual incide a su vez en la problemática de la propi� 

dad duranto la construcción y en la t�oría de los 

riesgos. 

Si a esto aMadimos que,para tratar de sol­

ventar problemas,una corriente doctrinal numerosa se 

inclina por atender con especial importancia a los 

pactos�privados,do forma que pr�cticamente dejan el 

tema de la calificación contractual al arbitrio de 

los contratantes,estamos viendo que los problemas ªE

tuales sobre la naturaleza jurídica del contrato de 

construcción de buque son numerosos y falta una mí -

nima concordancia entre las diversas tesis cientÍfi-

cas. 

Por todo ello,importa mucho conseguir una 

unificaci6n científica en toda esta tem�tica,o,cuan­

do menos,fijar con exactitud la posible aplicación 
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normativa en cada caso,si del estudie de la institu­

ci�n se dedujeren pluralidad de supuestos científi -

cos,atendiendo a la estructura contractual del nego­

cio jurídico que llamamos contrato de construcción 

de buques. 



III-2.-Aportaciones del Comitente en el Contrato

de Construcción de Buque. 

gl 

La doctrina mercantilista,en general,vione 

entendiendo que la aportación de materiales por al 

comitente trasciende a la hora de aplicar una cali -

ficación de la naturaleza jurídica del contrato de 

construcción de buque,y por tan poderoso influjo de 

una doctrina de los a�tores casi pacÍfica,así se ad­

mite tembi,n por algunas legislaciones (1). 

En concreto,el grueso de la doctrina mer -

cantilista y muy concretamente la clásica,entiende 

que si el comitente facilita los materiales de la 

construcci6n adquiere el buque construÍdo a título 

originario,y en otro caso a título derivativo (2). 

1.-Véanse,v.g.,los Arts.1588 y 1589 del Código Civil 

Español. 

2.-Pueden consultarse,entre otros,GRAZIANI."Appunti 

di Diritto della Navigazione'',Nápoles-1938,p�g.103; 

SCIALOJA."Lezioni di Diritto della Nauigazione", 
.s/ 
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Pero antes de entrar en la determinaci6n 

de la adquisición originaria o derivativa del buque 

por el comitente,es previo el fijar la importancia 

que para la calificación jurídica del cantrato pue­

dan tener las aportaciones del comitente. 

En primer lugar hay que indicar que es in 

correcto hablar genéricamente dle "aportación de ma­

teri2.les por el comitente",como hace la casi tata -

lidad de la doctrina.Y esta incorrección es tanto 

de forma corno de contenido sustancial.De forma en 

cuanto que la aportación del comitente no tiene PºE. 

qué limitarse a los "materiales" para la construcr:­

cci6n (chapa,motores,aparatos de precisión,tuber!a, 

etc.),sino que cabe también uno aportación técnica, 

N�poles-1942,pág.230,y "Corso di Diritto della Navi 

gaz i one", Roma-1943, pé g. 309; BFUJINETTI, A. 11 Manua le de 1 

Diritto della Navigazione Marittima e Interna",Pado 

va-1947,nº l61 1 pfg.12l;BONNECASE. Trait� ••• □b.Cit., 

p�g.26B;DANJON,D. Traité ••• Ob.Cit.,T.I,págs.172 y 

sigtes. ;SMIEESTERS et tJINK[LMOllEN."Droit Mari time et 

Droit íluvial",Bruselas-1929,T.I,p&gs.19 y sigtes.; 

LYON-CAEN st RENAULT. Trait� ••• Ob.Cit.,T.V,pigs.136 

y sigtes. 
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mitente (1). 

En principio,esta opini6h doctrinal debe 

ajustarse a sus límites correctos.No cabe duda que 

la aportaci6n del comitente,como queda dicho,puede 

ser muy variable en su cuantía (o importancia eco�� 

nÓmica),desde ln aportación absoluta o muy sustan­

cial a la aportación de escasa entidad económica. 

Independientemente de la importancia económica de 

- - - - - - - - - - - -

1.-AsÍ,BONN[CASE. Traité ••• Ob.Cit.,págs.276 y sigtes. 

WAHL. Précis ••• Db.Cit.,p�g.34.;DANJON,D. Tratado ••• 
, , 

Db.Cit.,T.I,pág.121.;LYON-CAEN et RENAULT. Traité 

••• Db.Cit.,T.V,pág.136.;DALMARTELLO,A. Questioni ••• 
� 

. � . 

Ob.Cit.,págs.56 y sigtes.;BRUNETTI,A. Manuale ••• 

Ob.Cit.,p�g.121,y Derecho ••• Ob.Cit�,T.I,p�gs.3 68 

y sigtes.;ASCAR�LLI,T."Studi in tema di contratti", 

Milán-1952,págs.579 y sigtes.;LEíEBVRE D'OVIDIO,A y 

PESCATORE,G. Manuale ••• □b.Cit.,plg.172.;FIORENTINO. 

"Diritto della Navigazione",Nápoles-1954,p�g.72. 
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toda aportación del comitente a la construcción,en 

cuanto que reductora en su valor del total precio 

del buque a construir,las aportaciones del comiten­

te s6lo tienen aut�ntica entidad jurídica en el ca­

so de la aportación absoluta o muy esencial.Y no 

porque una aportaci6n de tal entidad determine por 

s! sola la propiedad del buque en construcción en 

favor del comitente (en su momento trataremos sobre 

este punto),sino porque exige per se y sin discu 

siÓn posible,calificar al contrato que ampliamen -

te denominamos de "construcción de buque" como un 

contrato de arrendamiento de obra. 

En efecto,ante una aportación absoluta o 

muy esencial del comitente (y entendemos que funda­

mental y sustancial lo as sólo la aportaci6n de la 

planificaci6n técnica,con la jurisprudencia franca­

sa,puesto que una simple aportación "de material" 

sigue permitiendo al constructor la labor intelec -

tiva de dirección de obra y forma de actvaciÓn),el 

contrato de construcción de buque debe ser reputado 

como arrendamiento de obra,y esto indiscutiblemente, 

ya que el comitente le encarga la realización de un 
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buque siguiendo precisas inst�ucciones,de forma que 

el astillero cumple con servir fielmente las indica­

ciones del comitente,sin responsabilidad para el as­

tillero constructor en cuanto a las incorrecciones 

técnicas y defectos de cálculo de los planos aporta­

dos por el petitor.SÓlo responde de la correcta rea­

lizaci6n de ''su obra",es decir,de la mera ejecuci6n 

de su trabajo o industria. 

Incluso los a�tores que dan importancia j� 

rÍdica a la simple "aportación de materiales'' por el 

comitente están de acuerdo en calificar este contra­

to como arrendamiento de obra.Pero lo hacen incorreE 

tamente,pues como dice GAMECHOGOICOECHEA (1),"siendo 

los materiales el eje en torno del cual se hace in -

debidamente girar la cuestión,como quiera que éstos 

son suministrados por el propio armador,para quien 

ha de ser el buque,no hay duda de que le pertenece 

en propiedad desde el primer momento.Todos los auto-

1.-GAMECHOGOICOECHEA,F. Derecho ••• Ob.Cit.,T.II,nº 442, 

p�gs-28-29. 
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res est�n de acuerdo en esta soluci6n,aunque no lo 

est�n en cuanto a la naturaleza del contrato.Pero 

teniendo en cuenta esta unanimidad,no merece la pe­

na discutir este asunto". 

Realmente es incierto que no haya unani -

midad en la doctrina en calificar este contrato en 

el caso de aportación del comitente,en cuanto a su 

naturaleza jufídica.Todos sostienen correctamente 

que el contrato supone un arrendamiento de obra,pe­

ro mientras que la mayoría,indebidamente según nue� 

tro criterio,lo hace en base a que los materiales 

sobre los que el astillero "act�a la obra" son pro­

piedad del comitente,sólo una minoría doctrinal sos 

tiene la calificación jurídica en base a que se tr� 

ta de un contrato por el cual el astillero se obli, 

ga a ejecutar una obra por precio cierto del comi -

tente.Porque en todo caso se trata de una ejecución 

para otro.Mientras unos se basan en la imposibili -

dad de aplicar las normas de la compraventa,puesto 

que el "material" es del comitente,otros,la minoría, 

lo hacen en atención a la propia estructura del ne­

gocio jurÍdico,del contrato para la construcción 
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del buque (1). 

Lo que sí es bien cierto es que desde un 

punto de vista simplemente práctico,la doctrina y 

la jurisprudencia son pacíficas en la admisi6n de 

la calificación arrendaticia de obras respecto al 

contrato de construcción de buque con aportaciones 

del comitente,bien por la imposibilidad de aplica­

ción de los principios de la compravente (en el c� 

so de las aportaciones de "materiales" del comitel! 

te),bien sea porque al astillero constructor no le 

caben m,s que actuaciones "para obrar la constru -

cciÓn" tal y como específicamente le fue impuesta 

por el comitente (caso de aportación de planos y 

especificaciones técnicas por parte del comitente), 

bien,finalrnente,porque con aportaciones o sin ellas 

el contrato entra en los presupuestos del arrenda­

miento de obras,al tratarse de un negocio jur!dico 

1.-CARNELUTTI. Teoría ••• Db.Cit.,p�gs.98 y sigtes.; 

DOMINEDO."Principi dell Diritto della Navigazio -

ne",Padova-1963,ptgs.276 y si:Jtes.(T.II). 
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sultancias supuestas a tales aportaciones,se discute 

sobre adquisiciones originarias o derivativas del bu 

que en construcci6n,y lloga a establecerse la apli -

cabilid'ad' d!e los institutos espacificatorios para e.,c 

plicar la incongruencia doctrinal calificatoria. 

Como hemos dicho,es incorrecto calificar 

el contrato de construcción de buque como arrendamien 

to de obra por el solo hecho de que sea imposible a­

plicarle las r.crmas del contrato de compraventa.Cíe� 

to que si el comitente pone los materiales para la 

construcci6n del buque pedido al astillero construc­

tor,no cabe hablar de compraventa,puesto que el as -

tillero vender!a algo que está en el dominio del com 

prador: los materiales.En este caso no puede ni dis­

cutirse que la aportaci6n del astillero es s6lo su 

"obrar",y estamos ante un arrendamiento de obra.La 

contraprestaci6n contractual del astillero es,en tal 

caso,un 11 hacer",un °ejecutar 11 .En asta base como fun­

damento,toda la doctrina est� de acuerdo en que en 

esta caso hay un arrendamiento de obra. 

Pero cient!ficamente,la explicación de tal 

calificaci6n contractual es muy dEtbil,poco t�cnica e 
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incompleta,salvo en los autores que est�n a una cali-

ficaci�n del contrato sin considerar,salvo a efectos 

económicos de determinación del precio del construc -

tor,la simple aportación de materiales.La constru 

cci�n de un buque baje pedido es arrendamiento de o -

bra ponga quien ponga los materiales.Y lo es por la 

estructura nagocial y el objeto mismo del contrato. 

Porque mientras el objeto del contrato de compraven -

ta es sólo la transmisión dominical de un bien o de -

recho,el del arrendamiento de obra es el de hacer la 

res nova y,lÓgicamente,entregarla al comitente.La co� 

praventa mira a "transmitir el dominio",y el arrenda­

miento de obra a "hacer algo para utro".Que éste 11 otro 11 

ponga o no ponga los materiales o realice otras apor­

taciones,implicará una variación del precio y/o de la 

responsabilidad del constructor,pero no modifica la 

esencia contractual: la realización de una obra para 

su petitor (comitente). 

Precisamente ese error en la apreciacipn de 

la importancia de los materiales en cuanto al contra­

to,hace pensar a buena parte de la doctrina cient!fi­

ca que en la construcci6n con materiales ajenos al 
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constructor se produce una especificaci6n (1).BJsica­

mente consíste la especificación,en palabras de ALBA_ 

LADEJO (2),"en realizar una obra de nueva especie em­

plendo (en todo o en parte) materia ajena,como si se 

hace vino de la uva de otro,o pan de su harina,□ una 

mesa de su madera".Existiendo buena fe,se atribuye la 

cosa resultante de la obra "a aquel de quien procede 

lo m�s importante (que en principio,se estima lo es 

la obra,salvo que la materia sea més preciosa o valio 

sa)". 

Y en base a esta teoría de la especifica 

ci6n,la doctrina mercantilista cl,sica entiende que 

ln construcci6n de un buque supone un caso de especi­

ficación,dado que la obra resultante es res nova res-

1.-Ver a LEr[BVRE D�OVIDIO,A. y PESCATORE,G. Manuale 

Ob.Cit.,p�gs.169 y sigtes.; y a ASCARELLI,T. Studi 

Ob.Cit.,págs.209 y sigtes.,entre otros muchos. 

·• 

• • •

2.-ALBALADE.J0,M."Compendio de DeF·echo Civil",Barcelona-

1970,pág.376. 
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En el Ímbito del Derecho MarÍtimo,la doctri 

na dominante entiende qua,salvo que las partes contra 

tantes pacten lo contraria,son perfectamente aplica -

blos las reglas del Derecho Común en materia de espe­

cificaci6n al contrato de construcci6n de buque (1). 

Para la mayoría de la doctrina el problema 

no existe si el constructor utiliza materiales pro 

pi□s,pues en tal caso estamos ante una "especifica 

ciÓn de cosa propia".Se plantea,en cambio,el problema 

cuando los materiales son ael comitente.En este caso, 

opinan,"el constructor adquirirá la nave construÍda 

�or 0specificación,con obligaci6n de satisfacer al 

vil Común y fmral",Mad'rid•-1940,T.II,págs.112 y sigtes.; 

PUIG PEÑA."Tratado de Derecho Civil Español",Madrid-

1951,T.IX,V.II,p�g.3ü2,entre otros. 

1.-Adomás de los autores ya citados,SCIALOJA,A. Corso 

••• Ob.Cit.,pág.304;GRAZIANI.Appunti ••• Db.Cit.,pág. 

l06;DOMINEDO. Principi ••• Db.Cit.,T.II,pág.263;GAE_ 

TA."Lezioni di Diritto della Navigazione",Pisa-1965, 

pág.209;RIGHETTI,G."Contril.Juto alln teoría dell'appal_ 

to per la costruzione di nave",en Riv. dell Diritto 

della Navigazione,1966-I,pégs.76 y sigtes. 
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Al propio tiempo estas discrepancias inci­

dan en la determinaci6n de la adquisici6n originaria 

o derivativa de la propiedad del buque por el comi -

tcnta,como veremos en el siguiente epígrafe. 

Por el momento,es s�ficiente con que indi­

quomos que,an nuestra opini6n,la espacificaci6n no 

os aplicable en absoluto al contrato de construcci6n 

de buque.SÍ a la construcci6n de buques,pero no a su 

contrato de construcción.Es decir,la voluntad contraE 

tual excluye,prima facie,la aplicabilidad de las nor 

mns especificatorias que,ab origine,son sólo aplica­

bles en defecto de normativa contractual. 

El contrato de construcci6n excluye por s! 

mismo las normas de la especificaci�n en cuanto que 

Úst2s son "para accesiones d'el daminio",y el contra­

to �e construcci6n es,per se,modo de adquirir el do­

minio.La espocificaciÓn sólo es aplicable ante obra 

no contrateda.Como dice ALBANO (1),la construcci6n 

- - - - - - - - - - - � -

l�-ALBANO,R. Studi ••• □b.Cit.,p&gs.87 y sigtes.
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en general supone un caso de especificaci6n,dado que 

estamos ante una res nova respecto a los elementos 

necesarios para su construccirSn, pero esto "siempre 

que se construya motl!JI propio",pues si se actúa movi­

do bajo pedido o contr2to ("por cuenta de otro") és­

te excluir1 la especificación,pues estas normas pue­

den ir contra los deseos de los contratantes e,incl� 

so,contra la propia naturaleza jurídica del contrato. 

MIRABELLI (1) también se opone a las nor -

mas de la especificaci6n en su aplicabilidad al con­

trato de construcción,y,obviamente,la aplicabilidad 

de la accesi6n o la conmixtión le parecen innecesa -

rias,y,mJs recientemente,otros autores han negado 

tambi�n categóricamente la aplicabilidad de las re -

glas de la especificación al contrato de constru 

cci�n de buque (2)� 

Efectivarnente,las normas especificatorias 

suponen un procedimiento que el Oorecho facilita pa-

- - - - - - - - - - - - -

1.-MIRABELLI."Gli atti non negoziali nel Diritto Pri­

vato Italiano",NéÍpoles-1955,pág.79. 

2.-P.e.,VCTLLI."Costruzione della Nave",en R'iv.Diritto 

della Navigazione,1959-I,págs.15 y sigtes. 
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ra la resolución de conflictos de facto,y que decaen 

ante determinaciones volitivas,como son,prioritaria­

mente,las contractuales.Si se construyera un buque 

con materiales de otro sin mediar pedido (cosa impe� 

sable en la práctica) serían aplicables las normas 

de la especificaci6n,pero mediando contrato,el pro -

pio consentimiento de las partes para actuar "la o -

bra 11 sobre materiales no aportados por el construc -

tor ,e�cluye la normativa especificatoria,en favor 

de lo pactado por las partes y de las normas positi­

vas del contrato. 

Finalmente haremos una menci6n a normativa 

fiscal utilizable interpretativamente.Respecto a e -

lla observamos que,al igual que sucede con determi -

nadas normas administrativas,no facilitan un: estudio 

científico de la instit�ción,en cuanto que las lógi­

cas pretensiones de estas disposiciones son exclusi­

vamente practicistas.Pretender,por ejemplo,que la 1� 

gislaci�n sobre ayudas a la construcci6n naval,seg�n 

se faciliten los cr6ditos a armadores o constructo -

res,puede servir para facilitar aportaciones en fa -

vor de una� u otras tesis científicas,es muy preten-
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Hechas ya,en el anterior ep!grafe,las dife­

rencias entre las posibles aportaciones del comitente 

al contrato,y determinadas sus consecuencias econ6mi­

co-jur!dicas,estaremos ahora al caso,ordinario en la 

prJctica como hemos dicho,de que sea el constructor 

el aportante absoluto,□ prácticamente tal. 

La doctrina científica se divide,fundamen­

talmente,en tres posturas.Para unos (básicamente los 

autores franceses y anglosajones) estamos ante un r 

contrato de compraventa de cosa futura.Otra línea 

doctrinal (compuesta prioritariamente por italianos 

y españoles) sostiene que la naturaleza jurídica del 

negocio es la del llamado arrendamiento de obras.Por 

�ltimo,existe una postura ecl�ctica o mixta (1),que 

1.-Pueden verse,entre otros,los comentarios de ASCOLI, 

P."Del Comercio Marítimo y de la Navegaci6n",Buenos 

Aires-1953,T.I,págs.46 y sigtes.,y TESTA,T."In torna 

di contributi par costruzioni di navi",en Riv.Diri­

tto della Navigazione,1956-II,págs.28 a 71. 
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propiamente no supone una línea cient!fica indepen -

diente,puesto que de ella participan autores que su� 

tentan una u otra de las tesis anteriores,que entie� 

de deben aplicarse al contrato de construcción de bu 

que,de forma concordante,normas de la compraventa y 

del arrendamiento de obras (1). 

Cabe indicar también aqu!,dentro de los as 

pectas generales,qua algunos mercantilistas vienen 

sosteniendo que la calificación del contrato de cons 

trucción de buque debe dejarse a la determinación de 

los contratantes,en una malentendida aplicaci6n del 

principio de libertad pactional,básico en el �mbito 

del Derecho Privado,y que comentaremos más adelante 

dentro del presente apartado. 

La doctrina francesa,globalmente,es como 

decimos la punta de lanza d0 la teoría de la compra­

venta de cosa futura,bien dándole al contrato esta 

- - - - - - - - - - - - -

1.-Tesis que por otra parte ne es nueva,y ya fue sus 

tentada en Roma por el Jurisconsulto CASSIO,el 

cual a�irmaba: "materiae quidem emptionem venditio_ 

nemque,operae autem locationem conductionem". 
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naturaleza sin paliativos (1),o con ellos,caso de L 

LYON-CAEN y RENAULT (2) que para la materia de ga -

rantías sobre el buque construÍdo sostienen deben 

aplicarse las normas generales de las obligaciones 

de hacer respecto a defectos menores y vicios ocul­

tos,o de DANJON (3),que sostiene la aplicabilidad 

de las normas del arrendamiento de obra durante la 

construcción y las de la compraventa desde el momen 

to de la recepción de la obra. 

En oposición (no abierta,por influjo de 

las teor!as eclécticas en uno y otro grupo doctri -

nal),los autores espa"oles e italianos,prácticamen­

te sin excepciones (4),sa afilian a la calificación 

1.-V.§.,RIPERT,G. Oroit � •• Gb.Cit.,p,g.340;BONN(CASE. 

Traité ••• Ob.Cit.,págs.261 y sigtes.;WAHL. Précis 
. , , 

••• Ob.Cit.,págs.34 y sigtes.;MARAIS,G. De la candi 
. 

, 

tion ••• Ob.Cit.,p�gi.25 y sigtes. 

2.-LYON-CAEN y RENAULT. Traité ••• Ob.Cit.,págs.139 y 

sigtas. 

3.-DANJON,D. Tre.ité ••• Ob.Cit.,pág.122. 

4.-Entre los espa�oles el Ónico disidente a la teor!a 
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mo adquirir un buque por compraventa que solicitar 

su construcción para adquirirlo.La obligación esen­

cial del contrato de compraventa es la de dar.La del 

contrato de construcción la de hacer.Por supuesto 

que tras la faci6n se requerir� una "puesta a disp2 

siciÓn".Lo fundamental en la construcción,incluso 

prescindiendo de aspectos econ6micos,es la ''obra". 

Es decir,''el obrar del astillero constructor".El que 

se conetruya el buque (se ejecute) de acuerdo a una 

determinada pericia y conforme a una planificaci6n 

t�cnica y calidad de construcción.Incluso ante pla -

nos y materiales idénticos no es lo mismo qua cons -

truya un astillero que otro.Como dice CASTAN (l),en 

el caso de las obligaciones de dar "se precisa la 

concurrencia de la entrega o modo de adquirir",en 

cambio en las obligaciones de hacer se entrega en 

consecuencia a la obligaci6n de ''realizar". 

1.-CASTAN TOBEfüAS,J."Derecho Civil Espa"ol Coman y 

roral",Madrid-1943,T.II,p&gs.493-494. 
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El objeto del contrato de construcción de 

buque,sin duda alguna,es el de su obra.Surge del co� 

trato una obligación primordial de hacer.Y,consiguieD 

te y necesariamente a tsta,la de entregar lo hecho. 

Ciertamente que,en algunos aspectos,exis -

ten analogías entre la compraventa y el arrendamien­

t� de obra.Sobre todo en cuanto que ambos contratos 

exigen una entrega (si bien estas "entregas" tienen 

muy distinto carlcter,como veremos),y de ambos se 

desprenden tambi,n obligaciones de garantía.Sobre to 

do ello opina GAM[CHGGOIC0[CH[A (1): "Es que el con­

trato de construcción ofrece analogías con el de co� 

praventa.No lo entiende así BR'LJ NETTI.Y aun concedie� 

do que así sea,el mismo hecho de la analogía implica 

diferenciación.Si una cosa o un contrato presenta a­

nalogías con otra.cosa u otro contrato,es una demos­

traci6n palmaria de que son cosas y contratos disti� 

toa.Si fueran iguales,no habría necesidad de apelar 

a la analogía que entre ellos existe.Las nnalog!as 

- - - - - - - - - - - - -
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Cierto es que el hecho de que el arrenda -

miento de obra exija una entrega de lo hecho al co -

mitente,parece supone� una ''traditio",transmisiva de 

la propiedad,que ha confundido,a nuestro juicio,a la 

mayor parte de la doctrina de los autores.Por ejem -

plo,SCIVICCO (1) entiende que sostener un efecto real 

como directo del contrato de construcci6n "es perder 

de vista su !ntima estructura".[ntiende que la obra 

nueva no entra en el dominio del comitente hasta su 

aceptaci6n de lo construído (dando as! efectos trans 

lativos da propiedad a la entrega y recepci6n de la 

obra}.En cambio,M[SSINEO (2) afirma que el contrato 

co construcci6n origina una obligación de hacer y ca 

rrelativamente un derecho de cr6dito (el precio de 

la obra para su constructor),y "como consecuencia d� 

rivada y secundaria,la de producir un efecto real". 

1.-SCIVICCO,R. La nuova ••• Db.Cit.,p�g.99. 

2.-MESSINEO."Oottrina Generala del Contratto",Mil�n-

1948,pág.375. 
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Pero la tesis de la compraventa de cosa fu­

tura no s6lo quiebra desde un punta de vista exclusi­

vamente cientÍfico,sino que además,en al caso del De­

recho Francés,tambi�n desde el de las normas positi -

vas.Cuando la doctrina de las autores francases,y con 

ella la jurisprudencia # invocan la aplicabilidad de 

los Arts.1787 y siguientes del C6digo Civil napole6 -

nico,no parece darse cuenta que dicho articulado se 

encuentra in3erto en el T.VIII del L.Jo del CÓdigo,T1 

tulo que se denomina texttuJalmante "Del Contrato de A­

rrendamiento".Al contrato de compraventa,en cambio,se 

dedica el T.VI.Es decir,que aplican directamente la 

normativa arrendaticia de obras al contrato de compr� 

venta {según su caliricaci6n).Y esto no ser!a grave 

en el caso de buscarse "soluciones positivas" a cri -

terios de base ciantÍfica,es absurdo considerando que 

t�cnico-jurÍdicamente la tesis de la compraventa tra2

toca la Íntima estructura del contrato de construcci�n 

de buque,su objsto contractual y,consecuentemonte,los 

derechos y las obligaciones derivadas para los contra 

tantas. 
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Pero aun dentro de la doctrina de los auto­

ras que en una correcta tesis científica califican 

el contrato de construcción de buque cerno arrendamie_Q 

to de obra,existen desacuerdos sobre la propiedad del 

buque durante la construcci6n,y,consecuentemente,so -

bro si el comitente adquiere el buque de forma origi­

naria o deriuativa,y sobre la valoraci6n jurídico de 

la entrega del buque por el constructor al comitente 

trns su construcci6n. 

III-S-3-2-La propiedad del buque durante la constru­

cción.forma de adquisición de esa propiedad.Tesis 

doctrinales. 

La obligación de que el astillero construc­

tor realice la entrega del buque encargado por el co­

mitente a ,ste al final de la obra,ha despistado a mu 

chos autores que ven en tal entrega una transmisión 

da dominio.una "traditio" axtricta.A asta desorienta­

ción científica coadyuva no poco la imprecisa terminE 
' 

. 

log!a de algunos textos positivos,caso del Art.609 

del CÓdigc Civil Español cuando al tratar de los mo -
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dos de adquirir la propiedad dice que ,sta se adquie­

re, entre otros modos," por consecuencia de ciertos. con

tratos mediante la trad'iciÓn". Pero esta "tradici6n" 

es propia sólo de las adquisicionos derivativas de la 

propiedad (v.g.,mediante el contrato de compraventa), 

no de las originarias,donde por propia esencia no hay 

transmisión de propiedad sino creaci6n.Es claro tam -

bi�n,por lo obvio,que del contrato de obra que deno -

minamos "de construcci6n" surge una res nova,es decir, 

se crea un bien y su consiguiente éominio sobre el mis 

mo.Concretamente,se trata de una forma originaria de 

adquirir la propiedad. 

Estando claro,con un mínimo an�lisis cient! 

fico,que el contrato de construcción de buque supone 

una adquisición original,por el caracter accesorio de 

la obligación de entrega de la res resultante,diremos 

con F.JAVIER SANCH[Z CALERO (1) que que tal obliga -

ci�n,efectivamente,"tiene caracter accesorio respecto 

1.-SANCHEZ CALERü,r.J."El cumplimiento en el contrato 

de obra", Tesis Docti11,al,n.p. ,San Sebasti�n-1976,ptg. 

89.
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. . , Como quiera que en el contrato de eJecuc1on 

da obras deba realizarse la entrega de lo obrado,como 

obligación contractual,a no pocos autores les descon­

cierta tal obligaci6n y tienden a su calificaci�n ju­

r!dica de "traditio".No parecen darse cuenta de que 

esa entrega no supone tradición,sino un simple acto 

necesario a la esencia de los contratos de ejecución 

de obra,a su misma lógica jurídica.Estamos ante un 

simple acto de administración.Da la misma forma que 

en el contrato de depósito la devolución de los bie -

nas depositados no es "traditio",ni as tampoco tradi­

ción el reintegro de un bien arrendado,□ de las mer -

, cancias porteadas en el contrato de transporte,o tam-

poco es "traditio 11 la entrega de un buque tras su re­

paraci6n por el astillero,aunque éste hubiera puesto 

los materiales,aunque hubiese planificado las opera -

clones de reparación,aunque el valor de la reparación 

(precio del astillero reparador) excediese al del bu­

que antes de la obra,aunque,finalmente,el buque repa­

rado deba ser recepcionado,como comprobación de las 

obras ejecutadas por el astillero,y surja posterior 

mente una obligación de garantía para el constructor 
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sobre lo obrado por �!.Exactamente igual sucede en el 

contrato de "o�ra nueva'' o construcci6n propiamente 

dicha,la otra modalidad de los contratos de ejecuci6n 

de obra con el contrate de reparaci6n. 

Una numeroso línea doctrinal del Derecho 

Mercantil,diferencia en cuanto a la forma de adquisi­

ción del buque en construcción sogún el aportante,es­

tando a la adquisici6n originaria o derivativa del c� 

mitente según los casos. 

Así,sustentan,si el comitente aport� los m� 

teriales adquirir6 el buque originariamente,y si los 

aport6 el con•tructor éste adquirirá el buque origin� 

riamente y lo transmitirá (adquisición derivativa) al 

comitente con la entrega.(l) 

- - � - - - - - - - - - -

1.-Véansa,p.e.,a PIPIA. Trattato ••• Ob.Cit.,pág.43; 

BRU�ETTI,A. Diritto ••• Ob.Cit.,T.I,p��.399;ASCARE_ 

LLI,T."Classificnzione dei mazzi d'acquisto della 

propiet; navale",en Riv.Diritto della Navigazione, 
, , 

. 

1935-I,p�g.212;SCIALOJA. Sistema ••• Ob.Cit,,pág.256, 
• 

# ,, 
• 

; • 

• s/ 
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Esta postura,tan numerosa entre los autores,pr 

proviene del hocho de admitir a pies juntillas la apli 

cabilidad de las normas especificatorias al contrato 

de construcci6n de buque,cuando las normas de la espe-
, , 

cificación quiebran,precisamente,ante la existencia 

del negocio jurídico.Y esta,en primer lugar,porque de 

RUBINO,D. L'appalto ••• Dlb.Cit.,pág.427,y "Proprieta d� 

lla Nave in Costruzione 11 ,en Rev.Diritto della Naviga -

zione,1952-II,pág.279;TESTA,T."La Pubblicita nel Diri­

tto della Navigazione",en Rev.Diritto della Navigazio-
, , 

ne,1959-I,pág.36l;ASCOLI. Nel Commentario ••• Ob.Cit., 
. . . . 

p�g.S;RIGHETTI,G. Contributo ••• Ob.Cit.,pág.B9;GARRI_ 
, , , 

. 

GUES,J. Curso ••• Ob.Cit.,T.II,póg.71B;LEFEBVRE D'DVI 
, , " .. � . , 

-

DIO,A. y PESCAIORE,G. Manuale ••• □b.Cit.,pág.2Dl;BON_ 
. . 

, 
. 

NECASE. Traite •�•Ob.Cit.,págs.276 y sigtes.;LYON-CAEN 

et RENAULT. Traite ••• Ob.Cit.,págs.137 y sigtas.;RI 
" . . . . , , , 

-

P[RT,G. Droit ••• oo.Cit.,T.I,pág.340;MARAIS,G. De la 

condition ••• Ob.Cit.,pág.4. 
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la misma observaci�n de las normas positivas especi­

ficatorias se deduce claramente que las mismas se o­

frecen a falta de pacto,y,en segundo t�rmino,y defi­

nitivamente,porque la naturaleza y objeto de los con 

tratos de ejecuci&n de obras se ver!an alterados con 

la entrada de las normas de la especificaci6n.Las r� 

glas de la especificaci6n,como ya hemos dicho,son a­

plicables a la ejecuci6n de obras,pero no al contra­

to de ejecuci6n de obras.Como dice GULLON {1),trata� 

do sobre la aplicabilidad de las normas de la acce -

sión al contrato de construcei6n de inmueble sobre 

suelo ajano,"no hay lugar a la aplicaci6n de las no!_ 

mas de la accesi6n.Normas que son desplazadas por la 

voluntad de las partes".Entiande GULLON que en estos 

casos no cabe hablar a priori da buena o mala fe,si­

no tan solo de clausulado contractual. 

Para salvar la discrepancia doctrinal sobre 

1.-GULLON BALLESTEROS,A. Curso ••• Ob.Cit.,p,g.265. 
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la forma de adquisici6n del buque por al contrato 

para su construcci6n,otros autores mantienen la po� 

tura de considerar que el adquirente originario es 

siempro el constructor,y derivativamente el comite� 

te (1).Incluso se dice que tal adquisición origina­

ria del constructor se produce .hes.baso en el caso 

de que el comitente ponga los materiales (2),los 

cuales debe "abonar" al comitente. 

III-3-3-3-Adguisici6n originaria del buque por el

comitente. 

Como hemos indicado,el buque en constru -

cción se adquiere por el comitente originariamente, 

y esto porque el astillero constructor no adquiere 

el buque que construye bajo pedido previo en ning�n 

momento. 

- - - - - - - - - - - - -

1.-BASSio»Dolla propriet� della nave in costruzione", 

en Riv.Diritto Marittimo-1947,pág.545. 

¡.-DALMART(LLO,A. Questione ••• Ob.Cit.,pág.52. 
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Y esta teoría se impone por la misma esen­

cia de los contratos de ejacuci6n de obras.En estos 

contratos el constructor. se obliga a realizar una o­

bra "para otro'' (el comitente o petitor de la misma) 

a cambio de precio cierto.Incluso el hecho de quien 

ponga los mate�iales es un dato marginal al objeto 

contractual.Como dice ALBANO (l),''con autonomía res­

pecto a los materiales que concurren en su formaci6n". 

Y dicha propiedad la adquiere el comitente a título 

originario en todo caso y supuesto (2).La base legal 

de ALBANO es el Art.238 del Codice della Navigazione 

(3),cuando dice que "el contrato de construcción de 

� - - - - - � - - - - - -

1.-ALBANO,R."Sul requisito dell� determinatezza dell' 

oggeto nel contratto di costruzione di nave e di ae 

romobile",en Rev.Diritto della Navigazione,1963-I, 

págs.18 y sigtes. 

2.-ALBANO,R. Studi ••• Ob.Cit.,p&gs.156 y sigtes. 

3.-Véase al efecto el comentario de CORRAOO MEDINA. 

"Osservazioni in merito alla propriet� della nave 

in costruzione",en Riv.Diritto della Navigazione, 
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tos por una u otra parte.Este hecho podrá considerar­

se a los efactos da la teor!a del riesgo,de la ros 

ponsabilidad y de las garant!as,pero no de la natura­

leza jurÍdica,dice. 

Pero siguiendo la entonces general doctrina, 

DALMARTELLO da entrada en el contrato a las normas de 

la especificaci6n,y a sus resultas,e incongruentemen­

te con lo expue5to.mantie-ne la tesis clésica de adqui 

sici�n origi.naria o derivativa del buque en cons,tru -

cciÓn por el comitente seg�n ponga o no los materia -

les. 

GRAZIANI en cambio (!),sostiene congruente­

mente 1� Rrlqujsición originaria del comitente haya o 

no puesto los materiales íl'Qcasarios pa�a ¡a constru -

cción del nuevo buque. 

A nuestro juicio,el autor que mejor analiza 

el objeto del contrato de construcci6n es CARN[LUTTI (2), 

- - - - - - - - - - - - -

1.-GRAZIANI. Appunti ••• Ob.Cit.,p�g.111. 
. . 

2.-CARNELUTTI. Teoría ••• Ob.Cit.,p�gs.98 y sigtes. 



quien observa que en este contrato,a diferencia de 

lo que sucede en el de comprauenta,"no se busca tan 

to una transmisión de dominio como la prestación de 

una obra".Realmente hay que precisar que en absolu­

to se busca una transmisi6n de dominio,sino senci 

!lamente su adquisición original.Como ª"ade CARNE

LUTTI,el objeto principal del contrato es el hacer, 

el construir,el obrar.Entiende que el constructor 

no adquiere el c�que ni originaria ni derivativame� 

te,ni en forma alguna,y esto es obvio,pues en el 

�ontrato die obra el constrl!Jlctor actúa,ejecuta,"par� 

otro",Por tanto,no hay un momento translativo de la 

propiedad,sino que el comitente adquiere originari� 

mente,sin que el constructor le transmita propiedad 

alguna,puesto que nunca tiene tal propiedad. 

Por el contrario ASCOLI (1),aún califica� 

do el contrato como arrendamiento de obra,dice que 

el momento de la adquisici6n de la obra nueva por 

el eomitente se produce en el momento en que la co-

- � � - - - - - - - - - -

¡,-ASCOlI,P. Del Commercio ••• □b.Cit.,p�gs.35-36. 
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sa (el buque) adquiere existencia,es decir,cuando se 

convierte en cosa perfecta.Y en el mismo sentido se 

manifiesta TORRENTE (l),que afirma que mientras tan­

to la propie�ad y sus riesgos corresponden al cons -

tructor.Paro,¿qué propiedad?.¿Sobre qu�?.Antes de 

que el buque comience su proceso de materialidad,de 

construcci5n,no hay propiedad,por la simple razón de 

que no existe un bien sobre al que conexionarla.No 

existe m�s qua un derecho de espectativa.Y éste,en 

nuestra opini6n,corresponde al comitente,en cuanto 

que encargador de la oDra,titular del derecho a la 

ejecuci6n del constructor y,en consecuencia,al resul­

tado de esa ejecución.Durante la ftbrica del buque, 

lo constru!do correspcnde al comitente,lÓgicamente, 

como titular de un dominio originario.El buque,por 

tanto,nunca esti en el dominio patrimonial del cons -

tructor. 

A riesgo de ser reiterantes,insistimos en 

que el objeto del contrato de construcción de buque, 
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como todos los de ejecuci6n u obra,es el de ejecutar 

una obra para otro,"bajo pedidon .A cambio el cons 

tructor recibe el precio.El comitente reciba "la obra 

y sus resultancias".Por consiguiente,y por propia e­

sencia contractual,el comitente adquiere originaria­

mente el buque por el contrato para su construcción, 

propiedad quo nunca corresponde al astillero cons 

tructor. 

A resultas de tal objeto,el contrato de 

construcci6n de buque,simple especialidad de los con 

tratos de construcci6n o ejecución de obras,supone 

un arrendamiento de obra. 

Como tal arrendamiento de obra,ésta corre.:! 

pande al comitente,puesto que el astillero construc­

tor la ejecuta para �l,bajo su pedido. 

El astillero no adquiere el buque construí 

do en ningún momento,a 61 sólo le corresponde el pre 

cio. 

la resultancia de la obra,o por mejor de 

cir de su ejacuci6n,corresponde al comitente,como 

queda dicho,el cual la adquiere originariamente,pues 

por su propia esencia el contrato de construcción es 



h31 

forma originaria de adquirir la propiedad,es un con­

trato de ejecuci6n de "obra nueva". 

La propiedad durante la construcción ce 

rresponde,por tanto,al comitente.El astillero cons -

tructar sólo tieno derecho al precio,contrapartida 

de su obligación contractual de realizar la obra pe­

dida.�ara la percepción de este precio tiene derecho 

de retención sobre el resultado de la obra (1).Y es­

te derecho de retención,d.eterminado por el Derecho 

positivo,implica por sí mismo que la propiedad del 

buque constru!do pertenece al comitente.En otro caso 

el constructor no tendría porqu� actuar retenciones, 

sino que podría,sencillamente,actuar el derecho de 

rescisi6n unilateral del contrato por incumplimiento 

de la otra parte contr2tante. 

La necesaria entrega del buque construÍdo 

al comitente no supone una tradición,como no supone 

"traditio" la entrega de un buque tras su reparaci6n 

1.-Ver en este punta a OI[ ANGEL YAG1'[Z,R. 11 Los Cr6di­

tos derivados del Contrato de Obra",Madrid-1969, 

págs.119 y sigtes. 





factos ocultos o no aparentes,y que pueden manife■-

tarse tiempo despu6s de la entrega de la nave,sien­

do cubiertos por las obligaciones de garantía del 

astillero post-construcci6n (1). 

III-3-3-4-El supuesto de las recepciones parciales

del comitente durante la construcci6n. 

Es muy normal en la prtctica que los con­

tratos para la construcci6n de buques prevean rece� 

ciones parciales de la obra del astillero,con entr� 

gas parciales tambi6n del precio total de la obra 

al constructor. 

Esta práctiva,para los autores que antia� 

den como traditio transmisiva de propiedad la entr� 

ga al comitente de la res nova,es desconcertante.Y 

esto po�que un mismo bien (el buque) es entregado, 

según ellos,con sucesivas tradiciones,lo que compll 

- - - - - - � - - - - - -

1.-Sobre aste punto puede verse,entre otros autores, 

el euidado estudio de GORLA,G. Durata della garan-
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ca la propiedad del buque durante su construcción. 

GARRIGUES (1) 11093 incluso a decir que es­

te pacto es de dudosa validez en el contrato de obra, 

pues entiende que las recepciones parciales de obra 

suponen trodicionas sucesivas,en una aplicación no c� 
, . . 

rrecta,a nuestro criterio,del Art.609 del C6digo Ci -

vi 1 Espaffol. 

DALMARTELLO (2) llega a decir que estas "Pª.!:! 

latinas transmisiones de propiedad al comitente,con -

forme realiza las entregas parciales del precio",van 

creando en al interregno de duración de la constru 

cción "una especie de copropiedad indivisa,por cuotas, 

que se dilucidará a la terminación total de la cons 

trucción y pago completo del precio". 

1.-GARRIGUES,J. Curso ••• Ob.Cit.,págs.717 y sigtes. 

2.-DALMARTELLO,A. Questioni ••• Ob.Cit.,págs.5·2 y sig_ 

tes. 
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Estas dificultades interpretativas de la 

propiedad del buque durante su construcción en caso 

de entregas parciales,no se producen si estamos a 

la naturaleza jurídica del contrato de construcci6n 

como lo que es,un contrato de ejecuci6n de obras o 

arrendamiento de obras. 

Como ya hemos dicho,en el contrato de o -

bra ésta pertenece al comitente en todo momento,y 

también sus resultancias,que son lo mismo en un to­

do.El comitente es propietario,originariamente,del 

buque en el estado en que se enc�entre en cada mo -

manto.No hay tradición o tradiciones parciales�sino 

sencillamente entrega o entregas para r3cepción,ac­

to o actos de administración nece3arios para el co� 

plato cumplimiento de las obligaciones contractuales 

del astillero constructor,y la utilidad de las rece� 

cíonas parciales tiene un doble aspecta: 

a) Pretenden conseguir una gradual obten­

ci6n de numerario para el astillero,que le permitirú 

una más correcta financiación de la empresa�atendie� 

do con mayor lógica económica a los altos costos de 

mantenimiento de un astillero. 
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b) Tienen tambi�n el objeto de facilitar

las observaciones del comitente sobre "obras acaba­

das'' parciales,lo que al propio tiempo facilitar� 

la recepción final del buque,en cuanto que en esta 

recepci�n final no será preciso que el comitente o 

sus agentes analicen el correcto acabado de todo el 

buque construído,sino de tan sólo una parte del mi� 

mo. 

Como bien dice ALBANO (1),que mantiene la 

adquisición originaria del buque en construcci6n 

por el comitenta,el hecho de hacer pagos parciales 

no supone una transmisi6n parcial de propiedad de 

la res nova,ni,consecuentemente,la originación de 

un supuesto de copropiedad. 

1.-ALBANO,R. Studi sulla costruzione ••• □b.Cit., 

p�gs.127-128. 
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un contrato de ejecución,en cuanto qua la prestaci6n 

do voluntades contractuales excluye normas que incl� 

so pueden ir contra la naturaleza,objeto,obligacio 

nas y derechos dimanantes de un contrato. 

Cient!Ficamente,para saber si en la cons -

trucción seriada de buques estamos ante un arrenda 

mienta da obra o ante una compraventa de cosa futura, 

hay que analizar la naturaleza del pacto entre las 

partes. 

En principio,si el armador contrata con el 

astillero la construcción y entrega del buque,estar� 

mas ante un arrendamiento de obra,y si contrata di -

rectamente la adquisición de la nave,sin solicitar 

ni atender su proceso de fabricaci6n,estaremos,obvi� 

mente,ante un contrata de compraventa. 

Por concretar más.Si el buque se encuentra 

ya en periodo constructivo en el astillero,estaremos 

en tado caso ante una compraventa de cosa futura,ya 

que el armador adquirente no es encargador de la o -

bra ad origine,y,por tanta,el adquirente originario 

es el astillero constructor.También,si el buque se 

adquiere sobre catJlogo,y como entiende la jurispru-
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dencia espa�ola,estaremos ante una cornpraventa,pues 

se excluye la intantio operis. 

En cualquier otro supuesto hay que estar 

al an�lisis del caso concreto.En general,si se con­

trata la construcción del buque,su ejecuci6n,su obra, 

estaremos en todo caso ante un contrato de arrenda­

miento de obra.En cambio,si se contrata la adquisi­

ción del buque,sin atender para nada a su proceso 

de construcción o fabricación,estaremos ante un CO.!J

trato de compraventa de cosa futura,y esto no por 

criterios objetivos o subjetivos especificatorios, 

sino,simplemente,en atenci6n a la naturaleza jur!�l 

ca de lo contratado por el armador y el astillero, 

III-5-Ambito de la libertad pactional en el Contrato

de Construcción de Bugue. 

En el campo del Derecho Privado es de apll 

cación general la liberted de pactos entre los ca� -

tratantes,siempre que no se alteren los fundamentos 

del Derecho,sus bases constituyentes,la materia "in­

disponible".Esta es un principio comGn a todo el De-
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libremente una regulación pactional de sus relaciones 

fuera de la específica normativa legal privat!stica, 

dicho pacto debe ser reconocido (con tal de que no 

atente al orden p��lico) y a6n amparado por el Dere -

cho,en cuanta que facilita la regulación de interesas 

y es sancionad.o por la propia prestación del cansen -

timionto de las partes. 

Y esto,que pueda parecer correcto en el� -

rea de los principios científicos generales,no lo os 

tanto en el do les concretos. 

Veamos a quá conduce en el espec!fico campo 

del contrato para la construcción de buque. 

Que aste contrato es de suyo un contrato 

privado es indudable.Y por tal,que el principio jur!­

dico de la libertad de pactos le es perfectamente a -

plicable,tampoco puede ser puesto en duda.Es algo en 

lo que la doctrina d0 los autores as pacífica. 

Pero dadas las discropancias que se han pla� 

teado dentro de la doctrina científica para calificar 

la naturaleza jurídica del contrato de construcci6n de 

buque,una línea doctrinal entiende,en abusiva y com -

placiente aplicación d'el principio de libertad pacti_g 
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nal,que es la voluntad de las partes la que servir� 

para calificar este contrato en Óltimo extremo. 

Limitadamente,para los casos de "obra fun­

gible",lo admite así NAR:T (1) cuando dice que 11 en e2, 

tos contratos hay que atender para la calificaci6n 

a la voluntad de las partes". 

Y de forma general lo admiten as! LEFEBVBE 

D'□VIDIO y PESCATOR[ (2) al expresar: " ••• ,pero que­

da a salvo la voluntad en contrario de las partas". 

Y en el mismo sentido se expresa GRAZIANI (3).Inclu­

so el mismo ALBANO (4) dice: "salvo el pacto expre -

so".Y tambi,n M[NENOEZ (5),TORRENTE (6),etc. 

l.í-i . 
NART,I. Contrato ••• Qb.Cit.,p,gs.824-925. 

2.-LEFEBVRE D'OVIDIO,A. y PESCATORE,G. Manuale ••• Db. 

Cit.,pág.172. 

3.-GRAZIANI. Appunti ••• Ob.Cit.,pág.109. 

4.-ALBANO,R. Studi ••• Ob.Cit.,pág.128. 

5.-M[NENDEZ MENENDEZ,A. La Naturaleza ••• Ob.Cit.,pégs. 

328-329.

6.-TORRENTE. Aspetti ••• Ob.Cit.,págs.15-16. 

-----------
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A nuestro juicio,para calificar la natura­

loza jurídica de un contrato hay que analizar su ob­

jeto,estructura y obligaciones y derechos derivados, 

bajo el prisma técnico-científico.Si en un contrato 

de construcción de buque se está primordialmente a 

su r,brica,su ejecuci6n,estaremos ante un contrato 

de arrendamiento de obras,aunque les contratantes di 

jesen que le dan el carácter de compraventa. 

Y esto porque los contratantes no pueden 

alterar a su libre albedrío la naturaleza jurídica 

de un contrato (ello va contra el orden pÚblico,es 

decir,el sistema jurÍdico).Comc dice el Tribunal Su_ 

premo de Justicia (1),"no se determina la Índole de 

los contratos y de las obligaciones en ellos cante 

nidas por la denominación que quienes concierten a 

qu�llos y asuman éstas les atribuyan,ni de una y o -

tra se desprenden efectos distintos de los que jur!­

dicamente correspondan a su propia naturaleza". 

1.-Sentencia del 27 de Junio de 1946. 
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Y es que,como expresa el Art.1258 del C�di­

go Civil Esp5ol: "Los contratos se perfeccionan �Sr 

el mero consentirniento,y desde entonces entonces o­

bligan,no sólo al cumplimiento de lo expresamente 

pactado,sino también a todas las consecuencias que, 

según su naturaleza,sean conrormes a la buena fe,al 

uso y a la ley".Lo expresamente pactado no puede ir 

contra la naturaleza del contrato conformado,sino 

que ,ste tendr, todas las consecuencias ''según su 

naturaleza". 

El principio de autonomía de la voluntad 

no puede llevarse más allé de los límites de la l�­

gica,ni en concreto de la 16�ica jur!dica,que es lo 

mismo.Si se contrata un fletamanto,no pueden las 

partes decir que contratan un arrendamiento de bu -

que.Si se contrata un seguro,no pueden las partes 

decir que contratan un afianzamiento.Y la cl�usuln 

que tal dijera no tiene valor.Va contra la naturale 

za del contrato establecido.[s decir,es un pacto co� 

tra Derecho.Contra Ley.Contra el orden público jur!_ 

dico. 

El contrato de construcci6n de buque es por 
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ta,porque no participa de esta naturaleza jur!dica. 

[l contrato de constr�cción de buque es un

arrendamiento de obra,y lo es pactaren lo que pact� 

ren los contratantes. 

III-5-Principales consecuencias de la tesis de la

atribución de propiedad del buque en cons -

trucciÓn al comitente. 

Dado que el llamado contrato de construcción 

de buque no es otra cosa que un contrato de arrenda­

miento de obra,como hemos expuesto,y en ,1 su objeto 

directo es la prestación de un hacer del constructor, 

la ejecuci6n de la obra,y el indirecto o necesario 

la entrega de lo ejecutado,no como tradición sino co_ 

mo simple acto de administraci6n o ejecución de obli_ 

gaciones contractuales,en lógica consecuencia el co­

mitente es propietario do lo obrado,en concepto de 

dueño de la ejecución y sus resultancias.Por tanto, 

es propietario del buque en construcción en el esta­

do en que se encuentre en cada momonto,y lo sigue 

siendo a su terminación. 
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En concreto,el comitente es tanto propieta­

rio del buque durante su construcci6n (res imperfec­

ta) como una vez construÍdo (res perfecta),sin que 

el astillero constructor adquiera nunca tal propia -

dad,pues �l simplemente "act6a la obra" por la con -

trapartida de su precio,de la misma forma que el as­

till8ro que repara un buque no adquiere propiedad al

guna sobre él,sencillamente tiene derecho al precio 

de su ejecución,"su obra",la reparación.Y cuando en­

trega al armador el buque reparado no act�a una tra­

dici6n sino una simple entrega para recepci6n,un ac­

to de administraci6n de necesario cumplimiento con -

tractual. 

Esta formulación jur!dica de propiedad del 

buque en construcción en favor del comitante,como ag

quirente originario,plantea numerosas cuestiones de 

gran interés,de las cuales vamos a ver,someramente, 

las principales: 

A) l?e_su,!o� �o�r!! !!l_buq�e_e,!! ..Sº.!!s�r�c_si�g.!;

Puesto que el objeto asegurable ,u objeto

de los contratos de seguro en general,es el 11 inte -

rfs" de la persona,r!sica o jurÍdica,sobre algo {bie 



il3 

nes,derechos o "valores" personales),tensmos que co_Q 

cluir diciendo que pueden ser asegurados por p6lizas 

de seguro sobre un buq�e en construcción quienes te_Q 

gan respecta a 61 cualquier ''inter�s" legítimo,sus -

ceptible de lesión,aleatorio y valorable.En resumen, 

cualquier inter�s asegurable. 

Pero s6lo puede asegurar su inter�s sobre 

la propiedad del buque en construcci6n quien tenga 

dominio sobre él durante la misma,es decir,el comi 

tente,y sólo él. 

Que el seguro soüre la propiedad del buque 

corresponde sólo al comitenta,lo corrobora la auto 

ridad cient!fica del Prof.URIA (1),que además esta 

blece,dilucidando encontradas opiniones,que se trata 

de un seguro marítima.Dice LIRIA textualmente: "Con 

más dificultades podría tropezar la extensión del se 

guro marítimo a los riesgos que amenacen a un navío 

durante el periodo de su construcción.En este supue.!:! 

- - - - - - - - - - - -

1.-URIA,R."El Seguro Marítimo" ,Barcalona-1940,nQ52, 

págs.107-lOB. 
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to la idea de la navegaci6n est& demasiado lejana¡ 

;b;f�8� feÍe6�J� � dR !i�ffip6 fdiJf6 t H�d�-��ed� 

influir sobre la naturaleza de los riesgos;los cua

les en sí nada tienen de marítimos.Esta dificultad 

es ciertamente grave,pues aunque el buque en cons­

trucción tenga cualidad jurídica de navío hace fal 

ta extender mucho la noción del seguro maríti�o p� 

ra cubrir los riesgos a que se halle expuesto.Mas 

a pesar de ello domina marcadamente la tendencia 

que permite tal extensi6n y atribuye carácter mari 

timo al seguro de dichos barcos." 

Y ª"ade a continuaci6n: "Por otra parte, 

nada impide que el propietario de un buque en cons 

trucción cubra los riesgos que le amenacen con un 

seguro terrestre,por ejemplo,un seguro contra in -

cendios.Pues no parece existir oostáculo que a ello 

se oponga". 

En este mismo punto,el Ateproyecto de Re­

forma del Código de Comercio Espa"ol (1) prevea la 

l.-Art.230 del Anteproyecto,hoy abandonado. 
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oxtcnsión del seguro marítimo en previsi6n de ries­

gos por "accidentes en el mar,o en puerto o astille 

ro". 

Cualquiera otro que asegurase el interés 

en la propiedad del buque en construcci6n que no 

fuese el comitente o persona a la que •ste hubiese 

transmitido su propiedad (caso en el cual el cans -

tructor deberá dar su consentimiento al nuevo pro -

pietario como novaoi6n del deudor por el precio de 

la obra,pues en otro caso el comitente,propietario 

originario,seguirá siendo deudor del precio pese a 

la transmisión de su dorninio),har� de tal contrato 

de seguro un contrato inválido en cuanto que su ob­

jeto contractual lo es,pues siendo el "inter�s" en 

el dominio del buque en construcci&n el objeto del

contrato de seguro,el aseguradorpor tal póliza no 

puede ser más que el titular de tal dominio,as de -

cir,el comitente (o en su caso la persona a la qua 

ol comitente transmitiera su dominio sobre el buque 

en construcción). 



il6 

Como es sabido,la hipoteca es un derecho 

real de garantía que grava la propiedad,fundamen -

talmente,y tambi6n los derechos reales enajenables 

(a). 

La Ley de Hipoteca Naval del 21 de Agosto 

de 1893 limita los tecnicismos,a sus. efectos,de los 

bienes y derechos hipotecables,al expresar en su • 

Art.l párrafo lQ: "Pueden ser objeto da hipoteca 

los buques mercantes,con arreglo a las disposicio -

nas de esta Ley",y concreta sobre buques en constr� 

cci�n el Art.5 párrafo 3D: "La hipotaca sobre buques 

en construcci6n se constituir, por el propietario". 

Esto significa que la hipoteca que grave 

el buque en construcci6n se realizará por quien teD 

ga el derecho de propiedad sobre el buque,y nadie 

mús que el titular de tal dominio puede facilitar 

hipoteca sobre el buque en construcción.Por ello di 

ce OJE LA CAMAA'A (1) que 11 quiien tenga capacidad o p_g 

- - - - - - - - - - - -

1.-DE LA CAMARA ALVAREZ,M."El nuevo Art.1413 del CÓ_ 

digo Civil",an A.D.C.,XIII-2�,Abril-Junio,196□ ,�ág. 

403. 
2.-Véansa los Arts.105 y sigtes.,de la Ley Hipoteca· 

-.s/ 
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der legal para enajenar el buque,tandrá la libra 

disposición del mismo y,por tanto,cumplirá el re -

quisito exigido por el Art.4 de la Ley de Hipoteca 

Naval". 

Por tanto,ante la existencia de un contr� 

to de construcci6n de buque,y dada la naturaleza 

jurídica de arrendamiento de obra de este contrato, 

en el cual el comitente resulta propietario origi­

nario de la nave,s6lo el comitente pueda ofrecer 

en garantía hipotecaria el buque en construcci&n. 

Esto además,puede deducirse da la propia 

Ley de Hipoteca Naval,que en su Art.16,después de 

expresar que es indispensable se haya invertido un 

tercio del presupuesto total del casco y de que d2 

be inscribirse previamente la propiedad del buque, 

dice: "A esta efecto el due"o o armador presentarl 

en et Registro una solicítud,acompaMada de certifl 

ria de 8 de Febrero de 1946 y los Arts.215 y sigtes. 

del Reglamento Hipotecario da 14 de Febrero de 1947, 

modificado por Decreto de 17 de Marzo de 1959. 
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cación expedida por un constructor naval ••• ,r.y m�s 

adelante dice: "Cuando la construcci6n se verifique 

por contrato deberá inscribirse éste�presentando u­

na copia del mismo,firmada por el due"o o naviero"• 

Realmente,como dice íOSSAR (l),"la dicci�n de la 

�Ley es incorrecta al exigir que el contrato vaya so 

lo firmada por el dueño o naviero.Si es el contrato 

privado original ¿c6mo va a ir firmado s6lo por una 

de las pertes contratantes?.Debe interpretarse el 

precepto en el sentido de exigir la firma de ambas 

partes contratantes,si es que se quiere prescindir 

de la intervenci6n notarial,con todos los riesgos 

que ello comporte". 

Desde luego la precisi6n en la terminal□ -

gÍa y léxico técnica-marítimo no es notable en esta 

Ley,como vemos,pero de la normativa expuesta puede 

deducirse qua la Ley de Hipoteca Naval entienda que 

1.-
FOSSAR,R."Problemática notarial y registra! del Bu-

que en la moderna lagislaci6n mar!tima'',en Rev.Crí­

tica do Derecho Inmobiliario.Madrid-1969,nº475 (Nov.­

Dic.),p�gs.1531-1532. 
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el "dueño" de la nave en construcción es el armador 

que contrata tal construcci6n,m�s correctamente,el 

propietario es el comitente {armador en todo caso 

como propietario del b�que,y naviero si adem,s ac 

túa los negocios de la navegación mediante contra -

tos de transporte y servicios marítimos). 

A esta interpretación parece oponerse el 

6ltima ptrrafo del Art.5 de la Ley de Hipoteca Naval, 

que despu,s de expresar que la hipoteca se constitu 

ir� por el propietario,dice: 11 P0dri tambi,n consti­

tuirla el naviero,si en el contrato de construcción 

se le hubiese concedido especialmente esta facultad". 

¿Quiere decir esto,en contra de lo qua parece indi­

car el Art.16,que el propietario del buque en cons­

trucción es el astillero constructor?.Y,a la luz de 

la naturaleza j�rÍdica del contrato de obra,¿podr!a 

hipotecar el buque un no propietario,como es el cons 

tructar?.Y en todo caso,¿tendría alguna validez una 

ley que fuera contra la naturaleza jurídica de una 

institución contFactual?.¿PodrÍa ir contra la esen­

cia del arrendamiento de obra? .• ¿O la dipiéeión II na­

viero" est& utilizada por error en el susodicho ar­

t!culo?. 







122 

que la hipoteca se incluye entre los crlditos "que 

pueden corresponder al constructor o vendedor",si 

bien,"tambi,n pueden corresponder a un tercero,ge­

neralmente un Banco o una entidad oficial o priva­

da de crédit,,que haya financiado la construcci6n 

o la compraventa".

Realmente,a la hipoteca naval como forma 

de garantía acuden la Ley de Protecci6n y Renova -

ci6n de la flota Mercante,de 12 de Mayo de 1956,y 

la de Prptección y Renovaci6n de la Flota Pesquera, 

de 23 da Diciembre de 1961,por ejemplo,si bien para 

que surta planos efectos administrativos,en estos 

casos,es precisa la previa aprobación del cr�dito 

y de la garantía por la Subsecretaría de la Marina 

Mercante o por la Comandancia de Marina,según la m� 

yor o menor importancia de la construcción,o compra 

en su caso. 

La garantía crediticia de la hipoteca naval, 

como en general sucede con toda hipoteca,se acrecien 

ta por su extensi6n a las indemnizaciones,caso de 
, , , 

darse,derivadas de accidentas,abordaje,seguro de da 

�os o p�rdida del buque,etc. {Art.7,de la Lay da Hi_ 

pote·ca Naval). 
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Pesa o todo la garantía de la hipoteca na­

val no es comparable a la hipoteca sobre inmuebles. 

Ello es explicado claramente por los especialistas 

del Derecho Hipotecario,dada la antelación de cobro 

de otros cr�ditos a la luz del Derecho positivo.A 

estas efectos dice VICENTE Y G[LLA {l) que la hipo­

teca naval "es uno de los supuestos hipotecerios en 

que firmemente puede defender.se su posición de sim­

ple privilegio,hasta tal punto que la generalidad 

de los espocialistas en la materia la incluyen,en 

tratados fundamentales,antre los cr�ditos sobre el 

buque,dejando aparte el origen contractual que pue-

da tener,y desatendiendo en ansoluto su pretendido 

car,cter real".Por ello deduce la muy escasa impor­

tancia como garantía de la hipoteca naval�dado que 

antas cobran "un sinn6mero de acreedores,cuyos de -

rechos no constan en registro alguno". 

1.-VICENTE Y GELLA,A."Curso de Derecho Mercantil Com 

parado",Zaragoza-1948,V.II,nº242,plgs.2e, y sigtes. 
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En el caso de que se produjese una trans­

misi6n de buque en construcci6n,que al mismo tiem­

po estuviera hipotecado en garantía de cr�ditos del 

constructor o de terceros,parece pueden presentar­

se problemas técnicos registrales,dado el car�cter 

provisional de la previa inscripci6n de propiedad 

en el caso de hipoteca de buques en construcci6n. 

Sin embargo,solucionado el problema general de la 

hipoteca del buque en construcción,entendemos no� 

xiste mayor dificultad para admitir la transmisión 

dominical del buque en construcción hipotecado,ya 

que la hipoteca sigue al bien y no al titular del 

mismo.Por ello,cabe la segunda inscripci6n provisi� 

nal de dominio sobra el boque pandente costrutione, 

en nuestra opini6n# manteniéndosa el derecho de hi­

poteca con la novación del deudor hipotecario. 

En este Último punto planteado hay que dis 

tinguir la problemática administrativa de la del Be 

racho Privado en concreto. 

A erectos administrativos el Art.59 del 

Texto Refundido sobre Abanderamiento,Matriculaci6n 

do Buques y Registro Marítimo,de 20 de Junio de 1968, 
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exige la aprobación de la Dirección General de Na­

vegaci6n o la de Pesca,segÓn los casos.El titular 

del astillara constructor acreditará la conformi -

dad del transferente y de los organismos que hayan 

concedido cr6dito para la construcci6n,en su caso. 

A erectos privatísticos entendemos no exi� 

te mayor problema en �ales transmisiones,como ya 

hemos dicho,si bien la conformidad del transferente 

debe figurar en escritura p6blica.En efecto,dice FO_ 

SSAíl (1) que "si el buque en construcción ha tenido 

acceso al Registro Mercantil por haberse inscrito 

la hipote·ca naval que garantiza el crédito,es un b_!d 

que a todos los efectos legales,especialmente,a los 

efectos de ser hipotecable".Por el contrario,añade, 

si el buque en construcción no se ha inscrito en el 

Registro Mercantil,"mucho nos tememos que tal conf□,! 

midad sólo figurar� en la documentación administra­

tiva,nocesaria para el expediente de aprobaci6n de 

la transferencia". 

1.-FOSSAR,E. Problemática ••• Db.Cit.,pág.1551. 
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C) R8J!P,2M,!!a!?ili_g_act 12º.! .e6,!d_!d.!! ,!? _!:!a!!o� _2e_!

J;?u_gu,! ,!!n_c,2nl! t�uscJAn •

En general,en materia de da"os j p&rdidas 

se sigue el principio jur!dic� "res perit domino" 

(la cosa se pierde para su due"o),y este dogma.en 

el �mbito de los principios,es innegable y obvio. 

Paro existen diversos contratos en los cu11 

les la ejecución de obligaciones lleva Ínsito un 

desplazamiento posesorio.Por ejemplo,el transporte 

exige que el cargador ponga la mercancía a disposl 

ci6n del porteador,el arrendamiento supone la tran� 

misi&n de la posesi&n del bien dado en arriendo del 

arrendador al arrendatario,el contrato de dep6sito 

precisa la entrega de los bienes sujetos al mismo 

al depositario,ete.En general,la reparaci6n y la 

construeción de buques ex!gen tambi�n que el asti­

llero "tenga" el buque sujeto al contrato de ejecu 
-

ei6n de obras. 

Este desplazamiento de la posesión de bi.! 

nes psr ciertos contrates,supone que el poseedor 

ejecutiv" obligaeional (tenedf'tr por imperio del ".! 

tesario eumplimiento de obligaciones centractuales) 
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ca definitiva,que deba trocarse en este contrato el 

principio "casum sentit dominus" por el 11 casum sen­

tit debitor",pero s! que deben conjugarse los prin­

cipios del "res perit domino" y "res perit debitor". 

[n cuanto a las cléusulas de irresponsabi­

lidad,entendemos que las mismas son nulas ante su 

puestos de dolo,negligencia y culpa profesional o 

grave,pues suponen tanto como "legitimar" el abuso 

jur!dico,el imperio de la falta de buena fe,esencial 

e imperativa en el mundo de las obligaciones jyr!di 

cas. 

En los casos de aportaciones del comitenbe 

hay que distinguir la Índole de éstas.Si estamos a� 

te aportación de planos,los daños que se produzcan 

por defectos técnicos en la planificación son de 

cuenta del comitente,siampre que el astillero cons­

tructor haya seguido diligente y fielmente lo pla -

nificado.Si estamos ante aportación de materiales, 

el comitente será responsable de los daños que se 

produjeran por entrega de materiales de distinta ca 

lidad de la exigida por las especificaciones t6cni­

cas.Y esto,porque,como bien reza el principio jur!­

dico,"la causa de la causa,es causa de los efectos 
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En punto al crldito del constructor y ml­

xima considerado en relación a la hipoteca naval 

del buque,se plantea un tema de indudable trascen­

dencia práctica,magistralmente estudiado por el 

Prof.SANCH[Z CALERO (1).Consiste el tema en dilu -

cidar si el cr�dito del constructor puede conside­

rarse como un caso de precio aplazado por venta de 

la nave,o bien como crédito refaccionario,aunque 

es bien cierto que el concepto de crédito refacci� 

nario no est� claro en nuestro derecho positivo. 

SANCH[Z CALERO dice que no cabe equiparar 

el crédito pendiente del constructor sobre la nave 

constru!da con el precio aplazado,"ya que los cr6 

ditas que tiene el constructor frente a su comiten 

te no pueden equipararse a los del vendedor frente 

- - - - - - - - - - - -

1.-SANCHEZ CALERO,f. Dictamen sobre "Posible pre -

ferencia del cr�dito por el precio pendiente de­

rivado del contrato de construcci6n con relaci�n 

a la hipoteca naval",n.p.,Bilbao-1976. 
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del crédito del constructor exige que tal cr�dito 

conste inscrito en el Registro Mercantil (1),y,co­

mo dice el C6digo de Comercio,que el buque no haya 

navegado.Por otra parte debe decirse que este cr�­

dito,como se deduce del Art.36-1º de la Ley de Hi­

poteca Naval,puede perjudicar a la hipoteca. 

E) Transmisibilidad del buque en constru­

cci6n.

El eomitente,como propietario del buque 

en eonstrueci6n puede transmitirlo en cualquier mo 
-

mento,salvo que an el contrato para la construcci�n 

del buque hubiera contratado con el constructor la 

intransmisibilidad pendente costrutione sin canse� 

timiento del astillero. 

Si se transmitiere el buque estando aún en 

l.-Art.145-32 del Reglamento del Registro Mercantil 

y Art.16-42 de la Ley de Hipoteca Naval. 
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su proceso constructivo,estar!amos ante una venta 

de cosa futura sise adquiere como cosa perfecta,es 

decir,pendiente de su acabado.Si no hubiere pacto 

contractual en contrario de la transmisibilidad,p� 

ro el constructor no otorga su consentimiento res­

pecto al adquirente como nuevo deudor del precio 

de la obra,el comitente seguirá como deudor del a� 

tillara por el precio de la construcci6n,y por ,1 

persiste su derecho de garantía (retenci6n),que es 

objetivo,es decir,se ejercita sobre el mismo buque 

fuera quien fuera su propietario en el momento de 

la entrega. 

Si el comitente fuese una persona f!sica, 

puede transmitir el buque también mortis causa, 

pues el buque entra en su activo hereditario (y el 

constructor sigue teniendo derecho al precio de 

construcci6n) (1). 

1.-Pueda verse en aste punto a ALBANO,R. Studi 

Ob.Cit.,p�gs.127-128. 

••• 
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do cualquiera que sea su forma de adjudicaci6n,de­

ben formalizarse dentro de los treinta días siguie� 

tes a la adjudicaci6n definitiva,y en escritura p6 

blica (1). 

Con respecto a su ejecu,cián,en general,dj 

remos con GONZALEZ-BERE NGU[R (2) que 11 lo normal es 

que el contratista se atenga,en cuanto a la clase, 

calidad,v□l�men y tiempo de entrega de un trabajo, 

a lo previsto en el Pliego de Condiciones.Ya sabe­

mos que si hay alguna divergencia entre el Pliego 

de Condiciones y el texto del contrato,el contrati� 

ta debe atenerse al primero". 

Además de lo dicho,el Art.43 de la Ley de 

Contratos del Estado exige al contratista que atieD 

da a las instrucciones que por escrito le vaya fa­

cilitando al facultativo que la Administraci6n pu-

- - - - - - - -

l.-Art.40 de la Ley de Contratos del Estado. 

2.-GONZALEZ-BERENGUER URRUTIA,J.L."La Contrataci�n 

Administrativa",Madrid-1966,p�g.232. 
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diera determinar,con respecto a la interpretaci�n 

de los documentos técnicos. 

Y aunque,como dice GONZALEZ BERENGUER (1), 

hasta la recepción definitiva de la obra el contr� 

tista es responsable de las faltas que en la cons­

trucción puedan advertirse,lo normal en la prJcti­

ca de estos contratos es que se determinen recep -

ciones parciales de obra con los correspondientes 

abonos de precio,sobre el total de la obra. 

La mora del contratista puede suponer re­

solución del contrato,en cambio la de la Admisnis­

tración,en principio,sólo abono de intereses indem 

nizatorios (2). 

Por el contrario,en cuanto ata�e a ries -

gas la situación del contratista en los contratos 

del Estado es mucho m�s favorable que la del loca­

tor del contrato de obras según au regulación por 

1.-GONZALEZ-BERENGUER URRUTIA,J.L. La Contrataci�n 

2.-Véase a DE LAUBADERE,A.''Les él�ments d'originali 

t' de la responsabilit, contractualle de la Admi­

nistration 11 ,París-1953,ptgs.383 y sigtes. 
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el C6digo Civil {1).En el caso de los contratos del 

Estado es claro que el contratista no s6lo respon­

de de daños por causa de fuerza mayor,sino que ad� 

más en estos supuestos tiene derecho a una indemnl 

z3ci6n. 

Por Último,en cuanto al tema del subcon -

trato en estas contrataciones administrativas y al 

problema de la cesión contractual,expondremos lo 

enunciado por la Exposici6n de Motivos de la Ley 

de Bases que di6 lugar a lo vigente Ley de Contra­

tos del Estado: ''La cesión de contratos y los sub­

contratos ha sido objeto de regulaci6n en esta ba­

se,constituyendo una novedad respecto al Derecho 

que se deroga.Estas dos figuras habían nacido en 

la pr�ctica y era necesario determinar las condi 

ciones de admisibilidad para garantizar el cumpli­

miento del contrato y los intereses de la Adminis-

- - - - - - - - - - - -

1.-üpinión sustentada,entre otros,por GARCIA DE 

ENTERRIA,A. 11 Riesgo,ventura y fuerza mayor en la 
, 

. 

contratación administrativa",en Rev. de Adminis­

tración PÚblica,nº2,págs.83 y sigtes. 
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traci6n.Aunque,desde un punto de vista econ6mico, 

tanto la cesi1n de contratos como los subcontratos 

deben reputarse favorables en cuanto dan flexibill 

dad al mercado y permiten la participación de las 

empresas pequeñas en la ejecuci6n de las grandes 

obras pÚblicas,desde un punto de vista administra­

tivo es muy prudente someterlas a previas autoriza 

ciones,a fin de que no se originen especulaciones, 

o subrogaciones de empresarios,contrarias a las

criterios qua dieron lugar a la perfecci6n del con 

trato". 

Queda,por Último,por apuntar que al cum­

plimiento de la obra contratada por la Adrninistra­

ción,"procede la pr�ctica de un acto revestido de 

cierta solemnidad: la recepción provisional de la 

obra ejecutada" (1).Como vemos,a la entrega del r� 

sultado del contrato de obra,la doctrina científi­

ca administrativa lo considera "recepciÓn'',no tra-

� - - - - - - - - - - -

1.-GONZALEZ-BERENGUER URRUTIA,J.L. La Contrataci6n 
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dici�n,puesto que,se entiende,la Administraci6n es 

en principio titular del dominio de lo ejecutado a 

su encargo. 

Queda por indicar,que en materia de obli­

gaciones de garant!2 post-recepción de la obra,el 

Código Civil Español no recoge ni con mucho una no.!: 

mativa legal suficiente.Por ello en esta materia ha 

br� de estarse a lo determinado por la expresi6n de 

voluntad de los cantratantes,y,en su defecto,y por 

analogía,a las normas de la compraventa en la mate-

ria. 
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racho de propiedad del casco y al buque en general, 

a medida que el trabajo de construcción sea lleva 

do a cabo".Es decir,que el buque "se va adquirien -
, do" por el comitente conforme se construye.Ademas, 

el mismo Art. reconoce,m�s adelante,que el buque en 

construcci6n puede ser hipotecado por el "adquiren­

te" (Hablar de�dquironte" proviene do la termino -

log!a inglesa,ya que éste as el idioma utilizado en 

los contratos-tipo,y el empleo de tal t�rmino supo­

ne una incorrecci6n derivada de la influencia ingl� 

sa que,con arreo a nuestra juicio,considera e� con­

trato de construcción de buque como compraventa)� 

Por otra parte,debe comentarse que este modelo con­

tractual es de elevada precisi6n en general. 

Por contra,tenemos contratos-tipo que est�n, 

o mejor de ellos se deriva,a la consideraci6n del

contrato como una compraventa.Tal es el caso del rn� 

delo japon�s de la SAJ (1),que por otra parte es muy 

completo. 

Aportamos como Apéndice 2Q
1
en su redacción original, 

este modelo contractual.El aportado es el da 1971, 

que ha sufrido alteraciones posteriores de detalle. 
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E� la actualidad se intenta establecer un 

modelo de contrato de eonstrucción de buque que cg 

bra una esfera multinacional muy �uperior al de to 

dos los contratos-ti�□ vigente�,ª cuyos efectos vi� 

nen solicitJndo�e encuestas a lao Asociaciones Na­

cionales implicadas y se e�tJn celeb�ando reuniones 

ne�oeiadoras de alto nivel.Ciertamente la unifica­

ción,que eomo vemos se �lantea muy difícil dada la 

encontrada oposición de tesis soore la naturaleza 

jurídica del contrato,entendemo� serJ imposible si 

previamente no se estable�e una reuni6n de juris 

ta� e�peeializados que,desde u� punto de vista 

eientífico,estudien a fondo el objeto eontraetual, 

que dar�,eonjuntamente con el anllisis de la estruc 

tura y obli�aciones de la instituci6n,la ániea na­

turaleza posible del contrato.La unidad no vendr� 

de la negor.iaei6n sino del estudio científico.Por­

que el problema de la unificación de criterios en 

el contrato de eonstrucei6n de buque,no e� un pro­

ble�a de sim�le afiliaei6n a un eontPato-tipo uni­

foYme,sino un problema eient!fieo de unidad de erj 

terio� en el eseneial,t7aseendente,vital p�oblema 

de su naturale�a jurÍdiea. 
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buque y los riesgos respecto a �l,por tanto,pasan 

al armador solicitante efe su construcción 11 Única­

monte a la ontrega del buque" (Art.VII).Hasta tan 

to la propiedad,y por tanto el riesgo,son del ven 

dedor-constructor. 

En este contrato,como vemos,la naturale­

za jurídica contractual se reputa claramente de 

cpmpraventa de cosa futura. 

En materia de riesgo y seguro,el modelo 

Noruego,consecuente a su calificaci6n de arrenda­

miento de obra,entiende que durante la canstru 

cción ambos corresponden al astillero constructor 

(Art.7). 

Precisamente en consecuencia a entender 

que los riesgos durante la construcción recaen en 

el astillero,el contrat� de la AWES exige a los 

constructores un seguro "centra riesgos de cons -

trucciÓn" para la nave y los materiales y equipos 

adquiridos para ,1,mientras se encuentren en el 

recinto del astillero (obligaci6n de guarda y cu� 

todia).Los beneficiarios de tales pólizas de segu 

ro son los armadores solicitantes de la constru -

cciÓn: "Si antes de la entrega el buque sufre un 
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qua no indica expresamente Jste requisito. 

El contrato Noruego recoge la cl�usula de 

cesión en su Art.15,expresando que "los adquirentes 

no podrln transferir el contrato a menos que los 

constructores acuerdon esto por escrito.Los con� -

tructores pueden negarse a convenir tal traspaso 

sin exponer razones". 

El mod0lo Sueco dedica su cláusula 15 al 

tema do la cesi6n,exigiendo consentimiento por es­

crito de los constructores. 

El contrato de la AWES se refiere a la ce 

si6n en su Art.18,exigiendo previo consentimiento 

del constructor-

Por 6ltimo el modelo de la SAJ expresa que 

ninguna parte puede ceder sus derechos,salvo con -

sentimiento de la otra parte.En cualquier caso,tras 

dicho consentimiento y realizada la cesión de de -

rechos,el cedente contin6a responsabilizándose da 

las resultas del contrato. 

A la vista de la expuesto,podemos concluir 

exponiendo nuestra opini6n de imposibilidad de u -

ni6n contractual hasta que no se produzca la de lea 

doctrinas científicas.En todo caso,adelantando una 
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Vamos a axponer,sucinta y brevemente,pues­

to que para su fundamento hemos escrito la presente 

obra y a su global consulta reconducimos,unas con -

clusiones finales que fijen los principales puntos 

de trascendencia jurídica a los que hemos llagado 

en un an,lisis científico de la instituci6n que,ge­

nérica e incorrectamente,llamamos "contrato de con� 

trucci6n de buque"� 

Estas conclusiones definitivas que,como de 

cimos,no basamos ahora;las presentamos numeradas en 

diez apartados,a modo de resúmen de los caracteres 

quo el contrato tiene,seg6n nuestra postura,deriva­

dos d0l an�lisis cientÍfico-t�cnico realizado en es 

te trabajo que pretende delimitar la instituci6n� 

lª) El C�n�r�to de C�n�t!uEc�6n �e_B�q�e�s

�n� �sEe�i� del �o�tEa!□_d� Co�s!r�c�i�n 

�n_gen�r.§!l� 

El contrato "para la ejecuci6n 11 de buque no 



1 
1 

l 

1 
l 
l 

k2 

es una especie contractual por s! rnismo.Es,senci -

llamente,un contrato (con especialidades) para la 

ejecución de un bien mueble determinado y especial, 

como es el buque (con simple consideración como iD 

mueble a los solas efectos de la hipoteca naval). 

Es,por consiguiante,un contrato especial 

dentro de un g�nero contractual.Una especie de los 

d t . ,  ' l t contratos e cons ruccion,genero a que per enece 

la especie del de buque. 

Conforme a ello,la legislación aplicable 

a este contrato es sustancialmente la misma que a 

los restantes contratos de ejecución de obras,fue­

ra de lo disponible por los contratantes en apli -

cación del principio de libertad pactional,que in­

forma a toda la normativa privada contractual(Debe 

quedar firmemente asentado que la naturaleza jurí­

dica de la institución es materia "indisponiblo11 p� 

ra los contratantes,es decir,que el contrato para 

la constrl!Jicción de buque es siempre un arrendamieJ:! 

to de obra,aunque los contratantes en su pacto lo 

calificaren de distinta manera). 
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Aunque el contrato no está expresamente re 

gulndo por al Código de Comercio,s! se recoge en 61 

y se cita com� forma adquisitiva de la propiedad 

de los buques�Si a esto aAadimos los antecedentes 

históricos de tratamiento de la institución,el es 

tudio del Derecho Comparado y su regulación mercan­

tilista en varios textos que sirven de interpreta -

ción legislativa (fundamentalmente la Exposición de 

Motivos del Proyecto de Código Comercial de la Co 

misión de 1829),esta conclusión adquiere muy sufi 

ciente fundamento. 

Y de acuerdo a la teoría jurídica doctri 

nal mayoritaria,a la jurisprvdencial y al Derecho 

positivo,en relación a los llamados "actos do comer 

cio 11 ,es claro que aunque el comitente no sea comer­

ciante o el buque no vaya a destinarse a ejercicios 

mercantiles,el contrato para su construcción será 

siempre mercantil,como mercantil es siempre la le 

tra de cambio,por ejemplo,aunque los intervinientes 

no sean comerciantes. 
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Lo dicho supone que,salvo en lo disponi­

ble por las partes,se aplicaré la normativa posi­

tiva mercantil,escasamente en lo fundamental dada 

la lógica falta de tratamiento de la institución 

en los Códigos de Comercio.Más sustancialmente,ln 

mercantilidad del instituto supondrá la necesaria 

intervenci6n de los Tribunales de Comercio en la 

dilucidación do contenciosos derivados de contra -

tos de construcción de buques ( en las Naciones,12 

gicamente,que tengan establecida esta especial j.1J 

risdicci6n ordinaria). 

3ª) El objeto del Contrato de Construcción 
- - - - - - - - - - - - - - - - - .... -

De un análisis científico del contrato que 

llamamos "de constru,cción de buque,11 ,se deduce que 

la prestación del consentimiento por las partes ti� 

ne como objeto la ejecución de un buque.Las partes 

tienen corno "intenciÓn 11 ,determinada,que el astille­

ro construya un buque para el comitente.Que realice 

una obra para otro.Que actúe la fábrica,la ejecución, 

la obra,la construcción de la nave para el comitente. 
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LÓgicamente,el deseo final del comitente 

es adquirir la propiedad del buque que necesita,p� 

ro para ell□ desea que se le construya,se le eje -

cuten las obras de su fabricación. 

Por tanto�es claro que el objeto del con­

trato de construcción de buque es la realizaciln 

de la obra de fábrica o construcci6n de la nave s& 

licitada por el comitente,a cambio del precio con­

veni6o para el astillero constructor por la obr3. 

En consecuencia,no debe ser equivocado�� 

te contrato con el de compraventa de cosa futura. 

El contrato de compraventa tiene como objeto la 

tran&iisión de la propiedad,la entrega,simplemen -

te,de cosa deterrninada,a cambio del precio estipu­

lado para el vendedor. 

Para la consumación de la compraventa,no 

su perfección contractael estricta,en muchos siste 

mas legislativos,es imprescindible la tradición del 

bien o bienes sujetos a la misma,es decir,la "con­

sumaci6n del acto translativn de propiedad''.Esto 

no se produce en el contrato de construcción de bu 

que,en él no hay "traditio",por la simple razón de 

que no hay translación de propiedad.El astillero 
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constructor no transmite propiedad alguna,actúa sim 

plemente una obra para otro.No hay tradición en el 

contrato ce construcción do buque,como en ningún 

contrato de construcción,sino una simple entrega o 

entregas de lo obrado por el astillero.Entrega o en 

tregas que son sencillamente actos de administra 

ción,actos necesarios de cumplimiento de obligacío­

nes contractuales,a efectos de que el comitente rea 

lice la necesaria recepción de la obra. 

4ª) fl_C2n�r�t� de_C�n�tEu�ción �e_Buq�e-

2s_uD foDtLalo_d2 trLeDd�mieDtB 2e_O�r�. 

Visto qua el objeto del contrato de cons­

:rucci6n de buque es la ejecución de la nave para 

su petitor a cambio del precio de la obra,contra 

partida del astillero constructor,no cabe duda que 

este obj�to,y las obligaciones y estructura que 

comporta,coinciden absoluta y totalmente con los 

dol contrato de arrendamiento de obra.Y es que el 

ccntrato de construcción en general,y el de buque 

Gn particular,son contratos de ejecuci6n de obras. 

�ar ello ser!a m,s propio hablar de contratos para 
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la construcción de buques,que de contrato de constru 

cción de buque. 

En este contrato las partes no pactan la 

adquisición de un buque simplemente.Contratan su 

construcción,la ejecución del mismo para el comite� 
, , 

te.En la compraventa,en cambio,se contrata simple­

mente la adquisición del buque.Entre una comprave� 

ta de buque y un contrato para su construcci6n e -

xisten muchas diferencias,y sólo algunas analogías, 

exteriores �stas �ltimas a la estructura contrae -

tua 1,. 

La compraventa es negocio translativo de 

la propiedad,y la construcción bajo pedido es for­

ma de "nacimiento" de la propiedad sobre un bien 

que antes no existía,que nace,precisamente,con la 

ejecución de las obras encomendadas.Tiene cierta 

similitud con la compraventa de cosa futura,pero 

mientras que en ésta se pacta la entrega del bien 

pr6ximo,en el arrendamiento de obra se pacta la e­

jecución de la cosa,etendiendo a planos,medidas, 

especificaciones,etc.La entrega de lo obrado es 

un acto necesario para la recepción de lo obrado 

por su solicitante. 
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Considerado ya el punto de la naturaleza 

jurídica del contrato,conclusivo en favor del a 

rrendamiento de obra,sin duda alguna,veamos su co� 

secuencia en orden a la adquisición do la propie -

dad del buque. 

. . ., En el contrato para la eJecucion del bu 

que,la obra se actúa por cuenta del comitente.El 

solicita su ejecución,y es el propietario de las 

resultas de tal ejecución.A cambio al astillero le 

corresponde el precio convenido por tal ejecuci6n. 

El constructor del buque nada adquiere, 

pues no construye para sí,sino por y para otro (el 

comitente).Es por tanto el comitente quien adquie­

re la propiedad,y de forma originaria,como al con­

trato de construcción corresponde.El comitente es 

propietario del buque durante la construcción,y lo 

es en el estado en que el buque se encuentre en ca 

da momento. 

En el caso de que en un contrato de cons­

trucción de buque se pactase que el mismo quede en 

propiedad del constructor si se produjeren deter -

minados incumplimientos del comitente,esto no qui_2 

ro decir que el constructor,producidos talas incum 
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plimientos,adqUJiera el buque originariamente.En B!!

te concepto solo adquiere,incluso en tal caso,el 

comitente.El constructor,en tal supuesto,adquiere 

derivativamente del comitente,como cesión en pago 

de deudas. 

En resúmen,el comitente,por el contrato 

para la construcción de buque,adquiere el mismo, 

siempre,originariamente. 

Por su parte,el astillero constructor no 

adquiere nunca el buque en construcción mediando 

pedido contractual,a lo más,puede adquirirlo como 

cesión en pago de deudas o por cualquier otro medio 

jarÍdico de transmisibilidad del dominio,pero siem 

pre dorivativamente. 

6ª) fn_el fo�tEato_d� fo�s�r�c�i�n_d2 �u3u�, 

Ja_e�tre�a_d�l_mis�o_pEr_eJ �s!iJl�r.Q_ 

Visto qua el comitente es adquirente ori­

ginario del buque en construcci6n,hay que concluir, 

en 16gica consecuencia,que las entregas parciales, 

en su caso,y la entrega final,o global no habiendo 
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entregas parciales,del astillero constructor al co­

mitente,no suponen una transmisión de propiedad,una 

traditio,Y no suponen tradición porque para actuar 

�sta es necesario ser titular del dominio,y el cons 

tructor no tiene tal título. 

El contrato de construcción de buque es 

forma original de adquirir el dominin,la posible 

cadena dominial se inicia en �l.A posterior! podrá 

haber tradiciones.Por ello al hablar de las formas 

de adquirir el dominio el Art.609 del Código Civil 

Español dice que se adquiere {entre otras formas) 

"••• por consecuencia de ciertos contratos median­

te la tradici6n".El de construcción no est� entre 

ellos,ya que la tradición implica por sí misma la 

calidad derivativa en la adquisici6n de la propie­

dad.La lógica entrega tras la prestación de las o­

bras contratadas no implica tradición sino entrega 

para recepción,y ello ha desorientado a algunos au 

toras. 

Ciertamente,la entrega del buque por el 

astillero constructor,a resultas del contrato para 

la construcción de buque,no es transmisiva de pro­

piedad.Es sólo un acto necesario a tal contrato,un 





7ª) �1_c2ntrat2 �e_C�n�t!u�ción �e_B�q�o­

�o_le �o� de_aBlic�ci6n las �o�m.§_s_d� 

Algunos autores han sostenido la 

aplicabilidad de las normas de la especificaci6n pa 

ra determinar la propiedad del buque durante su: con� 

trucción.Vemos que esta supuesta aplicabilidad es, 

en primer lugar,innecesaria,ya que el problema se 

resuelve por sí mismo con el análisis científico 

del contrato,como hemos visto.Pero además,en segu� 

do lugar,la aplicación do la especificación al COD 

trato de construcción de buque es t¿cnico-jurÍdic.§_ 

monte incorrecta. 

Las normas especificatorias no son apli -

cables ante la existencia de un acuerdo de volun -

tados,de un contrato.De las mismas normas legales 

de la especificación se deduce que su aplicación 

viene dada en defecto de pacto.Además,la aplicaci6n 

de esta normativa ante la existencia de un contra­

to puede ir contra la propia naturaleza jurídica 

del pacto acordado. 
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to el dolo,la negligoncia y la culpa profesional, 

pues en otro caso se legitimaría la falta de buena 

fo,esencial al Derecho en general,y en particular 

al Derecho Mercantil. 
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CONTRATO PhRh. LA C<NSTRUCCION DE BU�UES EN ASTILLEROS NORUEGOS 

ENTRE: 
• • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • o • o • • • • 

(Denominado en lo sucesivo los Adquirentes) 
Y: 

• • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • o • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • 

(Denominado en lo sucesivo los Constructores) 

1.- EL BU�UE 
;: ••• -�sLos Constructores construirán y entregarán a los -

J:.dquirentes un buque con el siguiente número de construcción y 
construido de acuerdo con la siguiente descripci6n: ••·••••·•• 

Nwnero de construcci6n de astillero: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

Tipo: -: 

El buque ser& construido en todas sus partes prine
cipales de acuerdo con los planos y especificaciones, pertene­
cientes al contrato, siguientes: 
Plano del hstillero nQ: ••••••••••••••·••••••••••••••••••••••• 
Proyecto del Astillero nQ¡ ••·••••··••••••·•••····•·••····•··• 
Junto con especi:ficaciones de ••••••• · ••••••••••••••••••••••••• 

En caso de desacuerdo entre el contrato y las ea,e 
cificaciones o planos perteneciente a �l, serán válidas las;; 
condiciones establecidas en el contrato. En caso de desacuer. 
do entre especificaci6n y plano, seré decisiva la especifica • 
ci6n. 

Dimensiones:-

Eslora total: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

Eslora e.p.p.: ••••••·••••••••••••·•••••••••••••·• 
Manga de trazac·�:-., 1 • ••••••••••••••••••••••••• • •••• • 
Puntal a la cubierta superior: ••••••••••••••••••• 
Puntal a la segunda cubierta: •••••••••••••••••••• 
Calaco cargado sobre ·••• con franco bordo de ver.!. 
no. 
:Maquinaria propulsora: • •••••••••••••••••••••••••• 
Maquinaria auxiliar; º • • • • • • • • • • • • º • • • • • • • • • • • • • • •  



1.-1/2 

Clasificaci6n:-
El buque con su inventario, equipo y maquinaria, 

serA construido de acuerdo con las reglas de ••·•••••••••••• 
clasificación ••••••••••••• , y t;,;··.bién de acuerc:o ccn las re 
glas c.el Den Skipskontroll. 

Caso �e �ue los reglamentos para esta clasifica­
cien o las reglas del Den Norske Skipskontroll fueran modifi 
cadas después de que el contrato haya entraGo en vigor, el -
trabnjo subsiguiente deberá llevarse a cabo de acuerdo ccn -
las nuevas reglas, si los hdquircntes solicitan que éstan -­
sean cumplic'. as. Los Constructores c'.eberán, para el mejor d� 
semoefio óe su labor, infcrmar a los �dquirentes de cualquier 
mo�ificaci6n en las reglas de la clasificacifn que afecten a 
la ccnstrucción del buque. 

Tonelaje:-
El peso muerto ¿el bu�ue ser6 �e aproxima¿amentc 

••••••·• Tns. (cada uan de l. 016 Kgs.) en •••••····•··••••• 
francobordo de verano, que corresponde a un calndo medio en­
ªt�ua saladn (peso especifico 1,025) de aproximadamente ••••• 
••••••• El peso muerto especific�oo incluirá el combustible, 
provisicnes, pafioles ü.e efectos de consumo, agua dulce, tri­
pulaci6n y pasajeros, así com0 les repuestos y equipe que ex 
cede el que se establece para 1� clasificaci6n. 

Velocidad:-
La veloc idad meG1a ciel burue en un recorrido de 

pruebas (cf. apartado 10) tcmada en ambas direcciones sobre­
una distlncia me�ia, ccn el cAsco limpio, con buen tiempo y 
mar sunvc y cc-n plena cnrga será, cerno mínimo, de ••••••• n� 
dos con aproximadamente •·••• I.H.P. y ••••••••· revolucio -
ncs, m6s º º º º º º º º º º º º º º º º º º º º º  revcluciones. 

Consumo c.''.e combustible: -
El consumo e.e fuel c:c la maquinaria propulsora 

en el recorrido ¿e pruebas no exceder6 de ••••••• grs. por I. 
H.P./hora cuan�c 81 motor desarrolle •••••••••• I.H.P., em _
plenndo •••••••·••··• con un valor cnlorífico efectivo míni­
mo de ••·•·•••····••• unidades térmicas por kilo.









A-I/6

Los Constructores tendrán el derecho de retener 
el buque hnsta que se efectúe el pago completo o se haya­
obtenido una garnntía,según se indico en el párrafo ante­
ricr. Si surgiera cesacuerdo en cu�nto al importe a pa -
gar, los Adquirentes, una vez depositado el importe total 
demandado por los Constructores, tendrán el derecho de pe 
dir una garantía bancaria suficiente sobre lo no discutí":' 
do y otra garantía suplement�ria corresponciente a la Pª.!:. 
te discutida de la cuentaº En tales cases, los Construc­
tores ne pueden negarse a entreg�r el buque. Si los Con� 
tructores no están dispu�stos a garantizar ln parte que -
se discute de la cuenta, los Adquirentes tencrñn derecho­
ª tomar el barco contra pago de la cantidad que no se dis 
cute y depósito de una garantía bancaria suficiente y 

-

otra suplementaria correspondiente a la parte discutida -
de la cuenta. Cuando una de las partes hn depositado una 
garantía, la otra p�rte deberá diligenciar el asunto de -
acuerdo con el apartndo 16 en un periodo no superior a tres 
meses despúes de haber sido depositada la garantía. De -
no hacerse ésto, la garantía cnducar6. Los gastos produ­
cidos por el depósito de la garantía serán proporcional -
mente a cargo de las partes, de conformidad con el resul­
tado del litigio. 

5.- ���!���=��=�1I��!����-
Los Constructores tendrán libertad para hacer -

uso de subcontratistas y deci<lir la fecha de los pedidos, 
salvo pacto en contrnrio en las especificaciones o acuer 

do escrito en cuolquier otro sentido. 
Si no se ha convenido precio fijo alguno, los -

Adquirentes tendrán la oportunidad de dar su opini6n an -
tes de que los Constructores pasen pedidos de cierta im -
portancia financiera. 

6.- TITULC DE FrtOPIEDhD. 
=================== 

Los Constructores marcarán tcdos los materiales, 
piezas, �aquin�ria, generadores y equipos adquiridos para­
el buque con el número de construcci6n del barco tan pron­
to como reciban en el astillero la mercancía. 

Después de que los J.dquirentes hayan pagado el -
primer plazo de la suma del contrato, los materiales, pie­
zas, maquinaria, generadores y equipo pasarán a ser propi� 
dad de los Adquirentes, puesto que han sido adquiri¿os pa-
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ra propiedad del buque. Lo mi5mo será de aplicaci6n al d� 
recno de propiedad del casco y al Buque en general, a medi 
da que el trabajo de construcci6n sea llevado a cabo. 

Si los materiales, piezas, maquinaria o equipo -
ne han sido empleados para el Buque, serán propiedad de -­
les Constructores cuando el Buque esté listo o, si fuera -
Aste el caso, antes, si estA completamente claro q�e los -
materiales, etc., no se van a utilizar en el Buque. 

Cuando el trabajo en el Buque ha alcanzado un -­
punto en �ue puede entrar en el tlegistro de Buques, los -
Constructores deberán, a petición de los hdquirentes, ayu­
darles para obtener la inscripción definitiva de la cons -
trucción. Los Constructores ayudarán a los 1.dquirentes si 
estos desean hipotecar el Buque y los materiales comprados 
para el mismo. Caso de aue se disponga una hipoteca, los 
i.dquirentes estarán cbligatos a hacer constar en la ins -­
cripción de hipoteca el cerecho de los Constructores a re­
tener el Buque.

Los Constructores tendrán el derecho de retener­
el Buque y los materiales ccmprndos para el mismo, etc., -
h.'.lsta t�nto se efectúe el pago de acuerdo con las condicio 
nes del contr�to. 

7.- RIESGOS Y S�GURO. 
�==-===========, 

Los Constructores harón un seguro contra riesgos 
de construcción para el barco y los materiales y equipos -
adquiridcs para él, según se encuentren en el recinto del­
astillero. �dicional�ente, los Constructores harán el se­
guro neccs�rio de incendios y transporte para los moteria­
les y e�uipo que puedan los 1,dquirentes recibir de subccn­
tratistas. 

El seguro contra riesgos de construcci6n cubrirá 
el precio estipulado de ccmpra njustado, si fuera preciso, 
a la liquidaci6n final del precio del contrato. 

Si debe ser previste que el valor ele la c0nstru,E_ 
ción excede el procio convenido de compra, la póliza de s� 
guro puede a�pliarse, previo acuer<lo que hayan establecido 
las partes a este efecto, para cubrir el valor ce recons -
trucción en tcdc momento. 

0i hay daños exigibles, los Constructores pueden 
pedir de· 1a ccmpañia ascguracora una entrega directa de ln 
indc�nizaci6n equivalente n las pérdidas �ropias de los --
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Constructores. En caso de daño parcial a repar�r, los Cons 
tructores tendrán nuem6s el derecho a recibir en pago pla -
zos adelantacos de hasta 500.000 (Quinientas mil) coronas -
noruegas según la marcha del trabajo. 

Si, producida uan perdida total, los Constructo -
res tienen que entregar un buque nuevo para sustituir el -­
perdido, los Constructores tendrán derecho a recibir pagos­
finales por anticipado, de acuerdo con el contrato. Se pue 
de efectuar cualquier pago adicional según convenio entre ::' 
Constructores y hdquirentes. 

Si antes de la entrega el buc;ue sufre un �'1_ño tan 
considerable que no puede completarse la construcción y, -­
consecuentemente, se resuelve el contrato, se pagar� direc­
tamente a los Adquirentes la indemnizaci6n, de acuerdo con­
los términos de la póliza de seguro contra riesgcs de ccns­
trucci6n, equi�ativamente a la suma �ue pueden reclamar los 
údquirentes como pago de acuerdo con el contrato suscrito -
con los Constructores. Si el seguro de riesgo de les Cons­
tructores en la forma descrita arriba se amplía para cubrir 
el costo de la reconstrucción cel buque, la diferencia en -
tre la cantidad �segu.ra<la y la contratada será abonada del­
mis�o modo directamente a los ndquirentes. 

�l seguro de los Constructcres contra riesgos de­
construcci6n para el buque tendrá vigor hasta tantc sea en­
tregado el buque a los J.dquirentes al finalizar las pruebas 
de entrega. Si el buque fondea o procede ctirectc a los mue 
lles del astillero de los Constructores, el seguro de ésto'; 
tendrá validez en todos los c0sos hasta que el buque quede­
fondeado o sea remolcado hasta el costado del �uelle. 

hl finalizar el recorrido de pruebas o cuando el­
buque quede fondetido o sea remolcado nl costaC:o del muelle, 
los hdquirentes estarán obligados a entrezar una declara -­
ci6n escrita según se indica en el apartado 10. Se hará -­
constar en 1� declaraci6n la hora exacta de entrega del bu­
que. 

Los constructores correrán con el riesgo ce gue -
rra y serán responsables de la pérdida por incautación del 
buque o de los materiales o equipos comprados para él. Se­
hará un seguro de riesgo de guerra únicamente mediante solí 
citud escrita de les rldquirentes, y a su cargo. 
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8.- INSPECCION,. 
-----------

-----------

Durante el periodo de construcci6n los Adquiren 
tes tendrán derecho a tener inspectores en el astillero -: 
durante las hcras de trabajo, con objeto de inspeccionar­
la ejecuci6n del trabajo. 

En contratos con subcontratistas, los Construc­
tores deberán, a petici6n de los Adquirentes, procurar 
asegurar el derecho de los Adquirentes a efectos de conse 
guir que sus inspectores puedan examinar la ejecuci6n de':' 
los trabajos. 

9.- CONSTRUCCION Y MODIFIC�CIONES. 
-=-=========================== 

El trabajo será llevado a cabo por el astillero 
constructor �e acuerdo al uso normal de éste. 

No obstante, l0s Constructores considerarán lns 
indicaciones de los Adquirentes en cuanto a materiales o­
ejecuci6n, siempre que tales cemancas se atengan a las -­
condiciones del contrato y sean solicitadas con un tiempo 
razonable antes de que los Constructores pasen los pedi -
dos o realicen los trabajos. 

Los Adquirentes pueden solicitar por escrito la 
ejecuci6n de pequeñas modificaciones o aciciones sobre lo 
que se establece en la especificaci6n. Otrcs trabajos de 
esta índole se realizarán únicamente previo especial acuer 
do escrito, o de confcrmidad con las demandas de los hd -­
quirentes como resultado de enmiendas en los reglamentos­
de 1� Sociod,rt Clnsificadrra o Ships Control (apartado 1, 
Clasificaci6n). 

Se calculará el importe de trabajos de esta el� 
se como cargo o �educci6n extra, de acuerdo con las reglas 
ncrmales de los Constructores, salvo acuerdo escrito en -
contrario untes ce ejecutar el trabajo. Si se ha estnble­
cido un precio fijo y las ruociificaciones iniciales aca 
rrean una reducci6n en el costo de les Constructores, los 
Adquirentes recibirán el impcrte que los Constructores han 
calculado para este trabajo. 

Si fuera preciso, se prorrogará la fecha de en -
trega por un periodo de tiempo necesario para la prepara -
ci6n o adición (apartado 2). 

Si cespues de entrar en vigor el contrato se re� 
lizan modificaciones respecto a las especificaciones o --­
equipo, los Constructores no serán responsables del efecto 
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3).- Si lo rccucci6n en la capacic!ad �e peso mue,E_­
t0 exce�e •·•••·••••• por ciento sobre 1� c�pacidad ccntrata 
�a �e carg� y/o la recucci6n en velocidad excede •••••••••• 7
pc.r ciento de la velocidnc! contrntac.e y los constructores no 
pue�en subsan�r estas deficiencias de acuer�o ccn el aparta­
do 12, subsecci6n 4, los hdquirentes potrán negarse a recep­
cionar el buque. En tales casos, los Constructores deberán­
devolver a los Adquirentes los plazos que ya habían desembol 
sado, junto con un interés anual del •••••••··• por ciento. 

4).- Si el consumo de combustible en les pruebas -
de entrega excede en m6s d€l cinco por ciento al establecido 
en el npartado 1, ésto s6lo tendrá como consecuencia que los 
Constructores pagarán a los ;,dquirentes la cantidad de ••••• 
•••••••• Cr. N. por cada cinco gramos enteres por I.H.F./hora 
que exceda el consumo de combustible en las pruebas de entre 
ga sobre lo establecido en el apartado 1 por encima del 5%.-

5).- Si las previsiones en las subsecciones 1, 3 o 
4 no especifican un porcentaje definitivo o una concreta su­
ma de coronas, o si se suprime la subsecci6n 2 cit�da arriba, 
los Constructores no serán responsables de deficiencia algu­
na de las referidas anteriormente. 

12.- R�SPONSABILID�D PGR DEFECTOS. 

1).- Los Constructores serán responsables de los -
defectos del bucue o equipos del mismo existentes en el mo -
mento ce la entreg·:, si se presenta una queja de tales Gefe� 
tos centro del pe�iodo establecido en ls subsecci6n 3, post­
incicnd�, y los Hdquirentes probasen que tnl defecto es debi 
do a n�no de obra o material cteficientes, no pudiendo, por -
consiguiente, ser achacado nl uso o manejo del buque, mal -­
tiempo, nccicente o cualquier otro agente externo después de 
lél entrega. Si l:,s 1.dquirentes han enc0ntrado tal defecto -
durante el periodo de construcci6n, los Constructores serán­
no obstante responsables si se les presenta una reclamaci6n­
pcr escrito una vez descubierto el defecto e inmediatemente­
antcs de la recepci6n del buque. 

En el caso de defectc,s debidos a faltas e.e ccnstruc 
ción o f�llos de forja o fundición o materiales que han sido� 
peditlos, la responsabilidad de los Constructores cesará al e!!_ 
tregar el buque, si el trabajo o material en cuestión ha sido 
examinnd0 y aprobado por la Sociedad Clasificadora o autorida 
des públicas. 

- ---- --�-----------------------
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J).- Si la rocucci6n en la capocicad Ge peso mue.!.­
to exce�e ••••••••••• por ciento sobre 10 c�pacidad contrata 
en �e corg� y/o la reGucci6n en velocida6 excede •••••••••• : 
pcr ciento ctc ln velocidoc contrntnca y los constructores no 
pue�en subsan�r estQS deficiencias de acuerco con el aparta­
do 12, subsecci6n 4, los hdquirentes pocrbn negarse a recep­
cionar el buque. En tales cosos, los Ccnstructores deberán­
devolver a los 1.dquirentes los plazos que ya habían desembol 
sado, junto con un interés anunl del •••••••••• por ciento. 

4).- Si el consumo de combustible en las pruebas -
de entrega excede en m6s del cinco por ciento al establecido 
en el npnrtado l, ésto s6lo tendrá como consecuencia que los 
Constructores pagarán a los ;.dquirentes lo cantidad de ••••• 
••••••••Cr. N. por coda cinco gramos enteres por I.H.F./hora 
que exceda el consumo de combustible en las pruebas de entre 
ga sobre lo estnblecido en el apartado l por encima del 5¾.-

5).- Si las previsiones en las subsecciones 1, Jo 
4 no especifican un porcentaje definitivo o una concreta su­
ma de coronas, o si se suprime la subsecci6n 2 citnda arriba, 
los Constructores no serán responsables de deficiencia algu­
na de lns referidas anteriormente. 

12�- R�SPONShBILIDhD PGR DEFECTOS. 
-----------------------------
-----------------------------

1).- Los Constructores serón responsables de los -
defectos del bucue o equipos del mismo existentes en el mo -
mento de la entregn, si se presenta una queja de tales ciefe� 
tos dentro del pe�iodo establecido en ls subsecci6n J, post­
incicad::i, y los i,dquirentes probasen que tal defecto es debi 
do a mano de obra o material deficientes, no pudiendo, por -
consiguiente, ser achacado nl uso o manejo del buque, mal -­
tiempo, accidente o cualquier otro agente externo después de 
la entrega. Si los Adquirentes han encontrado tal defecto -
durante el periodo de construcci6n, los Constructores serán­
no obstante responsables si se les presenta una reclamaci6n­
pcr escrito una vez descubierto el defecto e inmediatemente­
antes de la recepci6n del buque. 

En el caso de defectos debidos a faltas de ccnstruc 
ci6n o f�llos de forja o fundici6n o materiales que han sido':" 
pedidos, la responsabilidad de los Constructores cesará al e� 
tregar el buque, si el trabajo o material en cuesti6n ha sido 
examinac0 y aprobado por la Sociedad Clasificadora o autorida 
des públicas. 
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2).- Los Constructores ser5n responsables de los 
motores princip�les, generadores y grupos auxiliares de la 
c6marn de máquinas, así como el servomotor, equipo de car­
ga y bcmbas, a pesar de las previsiones de 1� subsecci6n 1 
arribQ descrita, si el defecto es debido a mane ce obra o 
material deficiente y los hdquirentes han dado aviso de 
los mismos a los Constructores �e&trc (el tiempo estipula­
do en la subsecci6n 4 que se establece m[s a�elante. 

Los Constructores puecen pedir a los Adquirentes 
que cesignen un maquinistñ especial de gor�ntía nombrado -
por los Constructores, para los seis �eses primeros a par­
tir de la entrega. Recibirá de les �dquirentes la paga -­
normnl para un maquinista de su clase y se le pagará el -­
viaje de retorno a su lugar de residencia. Los Ccnotructo 
res pueden, si lo desean, aceptar un maquinista del Arma -
dar como maquinista de garantía. En caso �e que los Adqui 
rentes no acepten el maquinista nombrado o nprobado por -­
los Constructores o si el mismo es desembarcJdo sin el con 
sentimiento de los Constructores antes del final de los 
seis meses indicados, cesará la responsabilidad de los 
Constructores p0r defectos en la maquinaria. 

J).- Los Constructores nunca serán responsables­
de defectos no descubiertos por los Adquirentes en los 
seis meses a pnrtir de la entrega. Las reclamaciones por­
cualquier clase de defectcs descubiertcs antes ée la cadu­
cidad de tal periodo, serÁn presentadas lo antes posible y 
en ningún caso m�s tarde de ocho días después de caducado­
el citado perioco de seis meses. 

Las reclamaciones citadas deberán ser hechas por 
escrito. 

4).- Cuando los Constructores sean respcnsables­
de un defecto, su responsabilidad se limitará a rectificor 
el defecto en su propio astillero sin compensaci6n. No -­
obst�nte, los hdquirentes tendrán derecho a que el trabajo 
de reparaci6n sea realizado por otro astillero, si se pru� 
ba irrazonable llevar el buque o la parte en cuesti6n al -
astillero ce los Constructores. En t�les casos, los Cons­
tructores pagnrán el costo de la reparación, siempre que -
tales costos no excedan el precio ce un trabajo similar en 
su propio astillero. 

5).- Sobre lo que queda establecido mfs arriba -
--adicionalmente a las previsiones hechas en el apartado -
11-- no se podrá reclamar a los Constructores por deficien 
cia alguna en la construcci6n. Por lo tanto, los Construc 
tores no serán responsables de los daños o pérdidas que s� 
fran el buque, la maquinaria o su equipo , ¿espués de la -
entrega como resultado de cefectos por los que son respon­
sables, o pcr una demora o pérdida de tiempo ú otros per -
juicios o pérdidas debidos a los indicados ¿efectos. 
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THIS CONTRACT, made this ••••••• day of ••••••, 19 ••••• , 
by and between ••• (Builder's Naae) •• ,, a corporation organized -­
and existing under the laws of Japan having its principal office at 
••• (address) ••• Japan (hereinaf'ter called the "BUILDER"), the party 
of the f'irst part, and ••• (Buyer's name) ••• a corporation organized 
and existing under the laws of' ••• (na¡¡ie of' country) ••• having its -
principal of'fice at ••• (address) ••• (hereinaf'ter called the 11 BUYER 11 ) 

the party of the second part. 

WITNESSETH: 

In consideration of' the mutual covenants contained herein, 
the BUILDER agrees to build, launch, equip and complete at its ••• -
(name of yard) ••• (hereinafter called the "SHIPYARD") and deliver -­
and sell to the BUYER after completion and successful trials, one (1) 
••• (Cargo Vessel) ••• , more fully described in Article X hereof', to 
be registred under the flag of ••••••••, and the BUYER agrees to 
accept delivery of and purchase from the BUILDER the aforesaid veseel 
all upon the terms and conditions hereinafter set forth. 

ARTICLE I - DESCRIPTION ANO CLASS. 

1.- Description: 

(One (1) Steel-Hulled, Single Screw, Diesel Driven Cargo 
Ves sel) (hereinafter called the "VESSEV') of the class described below 
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The VESSEL shall have the BUILDER's Hull No. •••••• and 
shall be constructed, equipped and coapleted in acoordance· with the 
Specifications and the General Arrangeaent for Hull No . •••••• 
attached hereto and signed by each of the parties to this Contract 
(hereinafter collectively cnlled the "Specifications"), □aking an­
integral part hereof. 

2.- Class and Rules: 

The VZSSEL shall be built, classified and registered to 
••••••••••• in cornpliance with the rueles of ••••••••• (hereinafter 
cnlled the "Classification Society") without any reservation of e.ny 
kind and shall also comply with the rules, regulatio�s as described 
in the Specifications. 

The requireoents of the foregoing authorities are to 
include any additional ruies or circulars issued and becoce effective 
up to the date of this Contract. 

The BUILuER shall arrange with the Classification Society 
for the assignment by said Society of a representative or representa 
tives (hereinafter called the "Classification Surveyor") to the __ -:: 
VESSEL during construction. 

All fees and charges incidental to Classification and to 
compliance with the above specified rules, regulations and requirenents 
of this Contract as well as royalties, if any, payable on account of 
the construction of the VESSEL shall be for the account of the BUILD2R. 
The VESSEL shall at all times be subject to inspection and tests in 
accordance with the rules and rezulations of the said Classification 
Society. 

The =acilities, labour and materials necessary for the 
safe and convenient conduct of such inspection, shall be furnished -
by the BUILDER without charge. 

Decisions of the Classification Society as to compliance­
or non�compliance with the Classification, rules and regulations shall 
be final and binding upon both parties hereto. 

3.- Principal Farticulars of VESSEL: 

(a) Hull:

Lengt� ��e�nll •··•••·••···••·•••••···• abt. ••••••••·•••m• 
Length between Perpendiculars ••••••.•• •••••••••·•·m• 
Breadth, rnoulded • . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . • • .. ........ m. 
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Depth, moulded . • ..• .. ....... . .• .... •... abt . . . ....... • ui. 
Draft, Design Full Load, moulded (Summer) •••••• � .•• m. 

(b) Fropelling Machinery (Outline):

The VESSEL shall be equiped, in accordance with the 
Specifications, with one set of ••·•••••·•· developing a norraal 
output of •••·••••·••••BHP (metric) at about ••••··•• RPM, a m�imum 
continous output of ••••••••• BHP (metric) at about •••••••• RP�. 

All necessary auxiliary machinery in the engine room, -­
steering gear, deck machinery, etc., shall be supplied and installed 
according to the Specifications. 

(c) Deadweieht:

The BUILDER shall guarantee the actual deadweight of the 
VESSEL in accordance with the terms of the Specifications not to be 
less than •••••.• long tons. 

The actual deadweight of the VESSEL shall be based on 
calculations by the BUILDER and approved by the BUYER's Supervisors. 

(d) Speed:

The BUILDER shall guarantee on sea trials of the VESSEL, 
a speed of not less than ••••••••knots at the conditions as specified 
in the Specifications. 

(e) Fuel Oil Consumption:

The BUILDER shall guarantee the fuel consumption of Main 
Engine as determined by shop trial as specified in the Specifications 
at maximum continuous output to be less than •••••• grams/BHP/hour -
using fuel oil having lower calorific value of •••••• keal/kg. 

ARTICLE II - PURCHASE PRICE AND TERMS OF PAYM.ENT. 

1.- Price: 

The purch�se price of the VESSEL is ••••••••••, which is 
exclusive of the articles to be supplied by the BUYER as provided -
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Contract Price shall be paid in cash to the BUILDER concurrently -
with delivery of the VESSEL. 

(e) Instalments payable after delivery of the VESSEL:

The remaining balance of the Contract Price for the 
VESSEL in the amount of ( ••• principal amount of deferred payment) 
••• shall be deferred over a period of eight (8) years from the -­
delivery date of the VESSEL, and shall be paid in sicteen (16) --­
equal consecutive semi-annual instalments, ( ••• principal amount -
of each promissory note ••• ) each, commencing six (6) months after 
delivery of the VESSEL together with interest pé).yable semi-annually 
commencing from six months after delivery of the VESSEL, on the t.2, 
tal unpaid balance of the Contract Price at the rate of •••••••·•· 
( •••• �) per annum. 

5.- Payment Method: 

(a) 1st Instalment:

Upon receipt by tha BUYER of a cable notice from the 
BUILDER of issuance of the Japanese Government's Export Licence 
for the VESSEL, the BUYER shall remit by telegraphic transfer the­
amount of said instalment to the ••• (name of Bank) •.• (hereinafter 
callad the .•..•..••• Bank, Tokyo) for the account of the BUILDER -
payable against its simple receipt. 

(b) 2nd Instalnent:

The BUYER shall remit by telegraphic transfer the amount 
of said instalment to the •••••••·••••· Bank, Tokyo, for accou.nt of 
the BUILDER payable against its written statement endorsed by the -
BUYER's Supervisor that the keal laying of the VESSEL has been made. 

(e) Jrd Instalment:

The BUYER ahall �emit by telegraphic transfer the amount 
of said instalment to the ••••• Bank, Tokyo, far account of the 
BUILDER payable against its written statement endorsed by the BUYER's 
Supervisor that the leunching of the VESSEL has been made. 
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(d) 4th Instalment:

The BUYER shall deposit by telegraphic transfer the 
araount of said instalment as adjusted at the •••••••• Bank, Tokyo, 
at latest seven (7) days prior to the scheduled delivery date of -
the VESSEL. The said deposit shall be released to the BUILDER against 
presentation by the BUILDER of the signed copy of the Protocol of 
Delivery and Acceptance of the VESSEL to the ••••••• Bank, Tokyo. 

(e) Instalments Fayable after Delivery:

All instalrnents due after delivery of the VESSEL shall 
be paid by the BUYER in such manner as provided for in the promissory 
notes which shall be executed and delivered by the BUYER upon -­
delivery of the VESSEL in accordance with the provisions in the -­
raragrapD 7 of this Article. 

(f) Notice of Yayments before Delivery:

With the exception of the first instalment the BUILDER 
shall advise the BUYER by cable confirmad in writing of the due 
date of aach instalment at least ten (10) days prior to the due -­
date thereof. 

6.- Preayment: 

The BUYER shall be enti±�ed to prepay any or all of the 
deferred instalaents at the BUYER's option upon delivery of the -­
VESSEL without any price adjust□ent of the VESSEL, provided, however 
that the BUYER gives the BUILDER not less than fifty (50) day's 
prior .notice before scheduled date of delivery of the VESSEL. 

7.- Security for Payment after Delivery: 

The BUYER shall, simultaneously with delivery of the -­
VESSEL by tha BUILDER, execute and deliver to the BUILDER ••••• -­
Sizteen (16) ••• promissory notes, first preferred ship mortgnge -
on the VESSEL, insurance documents and Bank's Letter of Credit, -­
all as more fully provided hereunder and in form and substance --­
satisfactory to the BUILDER and its banks concerned. 
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(a) Fromissory Notes:

The· BUYER shall. execute and del.iver to the BUILDER ••• -
sixteen (16) ••• promissory notes in the aggregate amount of' ••• -­
(principal. amount of' def'erred payment) ••• representing all of the -­
deferred instalments, respectively numbered 1 to 16 both inclusive, 
with the principal amount and maturity dates as tabulated below, -­
each such notes to be substantially in the f'orm annexed hereto as -
Exhibit "A 11 • 

No. of' 

1 

2 

3 
4 
5 
6 

7 
8 

9 
10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 

. . . . . . . . . . . . . . . . 6 

. . . . . . . . . . . . . . . . 12 

. . . . . � . . . . . . . . . . 18 

. . . . . . . . . . . . . . . . 24 

. . . . . . . . . . . . . . . . 30 

. . . . . . . . . . . . . . . . 36 

. . . . . . . . . . . . . . . . 42 

. . . . . . . . . . . . . . . . 48 

. . . . . . . . . . . . . . . . 54 

. . . . . . . . . . . . . . . . 60 

. . . . . . . . . . . . . . . . 66 

. . . . . . . . . . . . . . . . 72 

. . . . . . . . . . . . . . . . 78 

. . . . . . . . . . . . . . . . 84 

. . . . . . . . . . . . . . . . 90 

. . . . . . . . . . . . . . . . 96 

months af'ter delivery of the VESSEL 
11 

11 

11 

" 

" 

" 

11 

" 

11 
11 

" 

11 

11 

11 

" 

All such promissory notes shall bear interest on the 
principal thereof at the rate of •••••••••• per cent ( ••• �) per 
annum, payable se�i-annually, cornmencing six (6) aonths af'ter 
delivery of' the VESSEL and shall be unconditionally guaranteed by -
••••••• and payable to tbe BUILDER at ••• (name of' bank and place) ••• 

(b) First Pref'erred Ship Mortgage on VESSEL:

As security f'or all instalments due af'ter delivery of -­
the VESSEL and interest thereon represented by said Promissory Notes, 
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the BUYER shall execute, deliver and establish, at its own cost, -
a :first preferred ship morgtage in :favour o:f the BUILDER on the -­
VESSEL. This :first pre:ferred ship morgtage shall be substantially 
in the :form annexed hereto as Exhibit "B" and shall constitute a -
valid pre:ferred maritime lien upon the VESSEL under the laws o:f ••• 

The said :first pre:ferred ship morgtage will be assigned 
by the BUILDER to its banks concerned immediately a:fter the --­
registration thereo:f. All charges, expenses and/or taxes due and -
payable in •••••••••·• or elsewhere, i:f any, on and in connection 
with execution, delivery and registration o:f the said :first pre:ferred 
ship morgtage and its assignment shall be borne by the BUYER. 

(c) Insurance Documenta:

From del�very and acceptance o:f the VESSEL by the BUYER 
and until the last �romissory Note is :fully paid, the BUYER shall -
insure the VESSEL and keep the same always insured in United States 
Dollars against marine and war risks with British. American or 
Japanese underwr�ters satis:factory to the BUILDER and its banks 
concerned :for :full insurable value o:f the VESSEL, but in any event 
:for not less than one hundred and thirty per cent (130 %) o:f the -­
total outstanding amount due u.nder the Fromissory Notes secured by 
the morgtage on the VESSEL. Such insurance shall be made in the --­
joint names o:f the BUYER and the BUILDER. The BUYER shall enter the 
VESSEL in a i-:rotection and Indemnity Club satisfactory to the BUILDER 
and its banks concerned. The BUYER shall cause to be included in -­
marine and war risk policies a loss payable clause providing that -
in the event o:f total or constructive total loss of the VESSEL the 
proceeds of insurance shall be paid to the BUILDER up to the total 
sums due under all o:f the Promissory Notes then outstanding and 
such others sums, if any, due to the BUILDER under the terms of -­
the first preferred.�hip morgtage, whether or not the same be then­
due and payable, together with accrued interest thereon, and all -­
loases other than actual or constructive total loss o:f the VESSEL -
shall be payable to the BUYER unless and until the BUYER shall be -
in default under the first preferred ship morgtage, and if the 
underwr1ters or insurers shal1 have been so notified by the BUILDER 
then such loases shall be paid to the BUILDER exclusively. Also the 
BUYER sha11 cause to be included in the entry certificate of the -­
Frotection and Indecnity Club the loss payable clause providing that 
if the BUYER shall be in default under the said morgtage and if the 
underwrriter or insurers o:f the Club shall have been so noti:fied --



A-II/9

by the BUILDER, then the proceeds shall be paid to the BUILDER 
exclusively. The BUYER shall furnish the BUILDER upon delivery of -
the VESSEL with insurance cover notes containing the insurance and 
loss payable clauses as above outlined, together with a letter of -
undertaking by brokers promising to keep insurance policies in their 
custody and also to pay the proceeds in accordance with the said -­
loss payable clause, and a letter certifying the entry into the --­
Protection and Indemnity Club. The BUYER shall also furnish the 
BUILDER as soon as practicable with duplicate or photostatic copies 
of insurance policies and Entry Certificate of the Protection and -
Indemnity Club and any renewals thereof. 

(d} Letter of Credit: 

The BUYZR shall furnish to the BUILDER with an irrevocable 
Létter of Credit in favour of the BUILDER issued by ••• (nar:'le of banld 
••• through the ••••••·•• Bank, Tokyo in the form and substance 
satisfactory to the Expbrt-Import Bank of Japan, covering the 
principal of the first •••••••• ( •••••• } of the said sixteen (16) -
promiasory notes and interést on all the outstanding notes to become 
due within the first ••••••••<••••••> year� after delivery of the -
VESSEL. 

ARTICLE III ADJUSTMENT OF CONTRACT PRICE. 

The Contract Price of the VESSEL shall be subject to 
adjustment, as hereinafter set forth, in the event of the following 
contingencies. It is hereby understood by both parties that any 
reduction of the Contract �rice is by way of liquidated damages and 
not by way of panalty. 

1.- Delayed Delivery: 

(a) No adjustment shall be rnade and the Contract Frice -­
shall re�ain unchanged for the first thirty (30) days of delay in -
delivery of the VESSEL beyond the delivery date as defined in Article 
VII hereof (ending as· of twelve o'clock midnight of the thirtieth -
(JO th) day of delay). 

Íb) If the delivery of the VESSEL is delayed more thaa -­
thirty (30J days after the said contractual delivery date, then, in 
such event, beginning, at twelve o'clock midnight of the thirtiet� 
(30 th) day after the date on which the delivery is required under 
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this Contract, the Contract Frice of the VESSEL shall be reducced -
by deducting therefrom one quarter of one per cent (0,25 %) for 
each full week of delay thereafter and portions of week shall be -­
prorated accordingly. However, the total reduction in the Contract 
7rice �hall not be more than would be the case for a delay of 
twenty-six (26) weeks, counting from midnight of the thirtieth (30 
th) day at the above specified rate of reduction. 

(c) But, if the delay in delivery of the VESSEL should -
continue for a period of twenty-six (26) weeks from the thirtieth -
(30 th) day after the delivery date under this Contract, then in -­
such event, and after such period has expired, the BUYER oay at the 
BUYER's option cancel this Contract in accordance with the provisions 
of Article X of this Contract. The BUILDER may, at any time after -
the expiration of the aforementioned twenty-six (26) weeks period -
of delay in delivery, if the BUYER has not served notice of 
cancellation as provided in Article X, demand in writing that the -
BUYER shall make an election, in which case the BUYER shall, within 
thirty (30) days after such deraand is received by the BUYER, notify 
tbe BUILDER or its intention either to cancel this Contract or consent 
to the acceptance of the VESSEL at an agreed future date: it being 
understood by the parties that, if the VESSEL is not delivered by -
such future date, the BUYBR shall have the saae right of cancellation 
upan the sane terms as hereinobove provided. 

(d) For the purpose of this Article, the delivery of the
VESSEL shall be deemed to be delayed when and if the VESSEL, after 
taking into full account extension of the delivery date by reason -
of per□issible dalays as defined in Article VIII and/or any other -
reasons under this Contract is not delivered by the date upon which 
delivery is required under the ter�s of this Contract. 

2.- Insufficiento Speed: 

(a) The Contract Price of the VESSEL shall not be effected
or changed by reason of the actual speed, as deterrnined by trial -­
runs, being less than three-tenths (3/10) of one knot below the --­
guaranteed speed required under the teros of this Contract� 

. 
. 

1 

1 
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(b) However, cor.nnencing with and including a deficiency
of three-tenths (3/10) of one l:not in actual speed below the 
guaranteed speed of the VESSEL, the Contract Price shall be reduced 
for each full one-tenth (1/10) of a knot deficiency (but disregarding 
fractions of less than one-tenth (1/10) of a knot) in excess of -­
three-tenths (3/10) of a knot as follows: 

For Three-tenths (3/10) of a knot . . . . . . . . . . . . . . . u.s.s. . . . . . . . . . . 

For Four-tenths (4/10) of a knot . . . . . . . . . . . . . . . . u.s.s. . . . . . . . . . .

For Five-tenths (5/10) of a knot . . . . . . . . . . . . . . . . u.s.s. . . . . . . . . . .

For Six-tenth.s (6/10) of a knot . . . . . . . . . . . . . . . . . u. s.s. . . . . . . . . . .  

For Seven.,.tenths (7/10) of a knot . . . . . . . . . . . . . . .  u. s·. s. • • o • • • • • • •  

For Eight-tenths (8/10) of a knot • o . . . . . . . ..  "' • • • •  u.s.s. . . . . . . . . . . 

For Nine-tenths (9/10) of a knot w • • • • • • • • • • • • • • • u.s.s. . . . . . . . . . .

For One (1) knot . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  u.s.s. . . . . . . . . . .

(c) If the deficiency in actual speed of the VESSEL upon
trial run is nore than one (1) full knot bellow the guaranteed -­
speed of the V�SSEL, then the BUYER, at its option, may reject the 
VESSEL and rescind this Contract in accordance with the provisions 
of Article X of this Contract, or may accept the VESSEL at a re--­
duction in the Contract Price as above provided for one (1) full -
knot o:i:a.ly. 

3.- Excessive Fuel Consumption: 

(a) The Contract Price of the VESSEL shall be effected -
or changed by reason of the actual fuel consumption, as determined 
by shop trial, as per Specifications, being less than three per --­
cent (3 %) above the guaranteed fuel consumption as specified and -
required under the provisions of this Contract. 

(b) However, cornmencing with and including an excess of
three per cent (3%) in the actual fuel consumption over the 
guaranteed fuel consumption of the VESSEL, the Contract Price of -­
the VESSEL shall be reduced by the surn of •••••••• u.s. Dollars 
(u.s.s • ....... ) for each full one per cent (1%) increase in fuel -
consumption above said three per cent (3%) (fractions of one per -­
cent to be prorated). 
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drawings to the BUILuER with approval or renarks, if any, within -­
•••••••( ••••• ) days after receipt thereof. 

After arrival of the Supervisor at the SHIPYARD, all such 
plans �nd drawings shall be oubmitted by the BUILDER to the Supervisor 
for approval, and shall be returned by the Supervisor to the BUILDER 
with approval or re□arks, if any, within ••••••• ( •••••• ) days after 
receipt thereof by the Supervisor. In case, however the Supervisor 
sends any of these plans and drawings to the BUYER at its head office 
for its approval, such plans and drawings shall be returned to the 
BUILDER with approval or any reoarks within •••••••(•••••) days 
after receipt thereof by the Supervisor. 

Unless notification is given to the BUILDE� by the 
Supervisor or the BUYER of approval or disapproval of any plans and 
drawings within the above designated period of time for each case, 
the said• plans and drawings shall be deened to have been autooatically 
approved. 

The plans and drawin�s approved by the BUYER or Supervisor 
shall be final, and any alteration thereof shall be regarded as 
nodification specified in Article V of this Contract. 

3.- Supervision and Inspection by the Supervisor: 

The Supervisor shall have, at all tines until delivery • 
of the VESSEL, the right to attend to all tests and inspeot the 
VESSEL, her engines, accessories and materials at the SHIFYA�D, its 
sub-contractors or any other place where work is done or �aterial -
stored in connection with the VESSEL. In the event that the Supervisor 
discovers any construction or □aterial or work□onship which <loes --
not conforrn to the requireoents of this Contract and the Specifications 
the Supervisor shall promptly give the BUIL�ER a notice in writing 
as to such non-conformity, upon receipt of which the BUILDER shall 
eorrect such non-conformity. However, the BUYER undertakes and 
assures the BUILDER tbai/the Supervisor shall carry out their 
inspections in accordance with usual shipbuilding practice and in -
such a way as to avoid any increase in buildine costs and dalys in 
the cor-struction of the VESSEL. 

4.- Responsability of the BUILDER: 

The BUILDER shall furnish the Supervisor with office 
épace, transportation and other reasonable facilities at, or in the 
io.oediate .-icinity of, the SHIPYAim, At all tines, during the 
construction of the VZSSEL until delives,,y thereof, the Supervisor -
shall be given free and ready access to the VESSEL, her engines 
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to •be present nt the trial run of the VESSEL, ater due notice to -
the BUYER and the Supervisor, as provided above, shall have effect 
to extenc the date for delivery of the VESSEL by the period of --­
delay caused by such failure to be present, except that, if the -­
trial run is delayed more than five (5) <lays by reason of the 
failure of the Supervisor to be present, then, in such event, the­
BUYER shall be dee□ed to have �aived its right to have the Supervi
sor on board the VESSEL at the trial run, and the BUILDER aay 

-

conduct such tiral run without the Supervisor being present, and -
in such cose the BUYER shall be obliged to accept the VESSEL on the 
basis of a certificate by the BUILDcR and the Classification 
Surveyor that the VESSEL, upo� trial run, subject to □inor altera­
tions and corrections as provided in this Article, if 8ny, is found 
to confor□ to the Contract and Specifications and is satisfactory­
in all respects. 

In the event of unfavourable weather on the cate speci­
fied for the trial run, the sama shall take place on the first 
available day thereafter that the weather conditions per□it. The -­
parties hereto ecognize that the weather conditions in Japanese -­
waters in which the trial run is to take place, are such that great 
changes in weather □ay arise mo�entarily and without warning, and,­
therefore it is agreed that, if during the trial run of the VESSEL, 
the weather should suddenly becooe unfavourable, as would have 
precluded the continuance of the triel run, the trial run of the -­
VESSEL shall be ciscontinued and postponed until the first fnvoura­
ble day next following, unless the Supervisor shall assent in 
writing to acceptance of the VESSEL on the basis of the trials �ade 
prior to such sudden changa in weather conditions. 

In the event that the trial run is postponed because 
of unfavourable weather conditions, such daley shall be regarded as 
a percisaible delay, as specified in Article VIII hereof. 

2.- How Conducted: 

(a) All expenses in connection with the trial run of the
VESSEL are to be for the account of the BUILDER, who, during the -­
trial run and when celivering the VESSEL for trial run, is to provide, 
at its own expense, the necessary crew to cooply with conditions of 
safe navigntion. Tb.e trial run shall be conducted in the oanner 
prescribed in the Specifications, and shall preve fulfiltaent of the 
performance requirernents for the trial run as set forth in the 
Specifications. All trials of the VESSEL shall be conducted in 
Japanese waters. 
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(b) Notwithstanding the foregoing, fuel oil, lubri-­
canting oils and greases necessary for the operation of the VESSEL 
and its equip�ent shall be supplied by the 3UYSR at the SHIPYARD -
prior to the time of the trial run, and the BUIL�Ert shall bring -­
these supplies on board without cost to the BUY2R, and the BUILD�R 
shell pay the cost of the quantities of fuel oil, lubricanting oils 
and greases consuned during trials on delivery of the V�SSEL. Tñe -
fuel oil, as well as lubricanting oils and greases shall be in 
accordance with the a!Plicable engine specifications. 

3.- Trial Load �raft: 

In addition to the supplies provided by the BUYER in 
accordance with Sub-paragraph (b) of the proceding Faragraph 2 
hereof, the BUILDER shall provide the VESSEL with the required 
quantity of fresh water and other stores necessary for the conduct 
of the trials. The necessary ballast (freh and sea water and such 
other ballast as nay be required) to bring the VESSEL to the trial 
load draft as specified in the Specifications, shall be for the -­
BUILDER's account. 

4.- Method of Acceptance or Rejection: 

�) Upon notificet:i.on of the BUILDER of the cor;1pletion -
of the trial run of the VESSEL, the BUYER shall, within six (6) days 
thereafter, notify the BUILDER by cable confirr.1ed in writing of the 
acceptance of the VESSEL, or of the rejection of the VESSEL together 
witb the reason thereof. 

(b) However, should the result of the trial run indicate
that the VESSEL or any part thereof including its equipoent fails -
to meet the re�uirenents of this Contract and Specifications, then 
the BUILDZR shall investiga te w·i th the Supervisor the cause of --­
failure arld the proper steps to be taken to remedy the same and --­
shall raake whatever corrections and alterations and/or re-trials as 
may be necessary, and upen notification by the BUILDER of cornpletion 
of such alterations or corrections and/or re-trials, the BUYER shall, 
within •••·•••••••• working days thereafter, notify the BUILDER by 
cable confir�ed in writing of acceptance of the VESSEL or of the -­
rejection of the VBSSEL together with the reoson thereof on the --­
basis of the alteratións and corrections and/or re-trials by the -
BUILDER. 
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(e) In the event the BUYER f'áils no notify the

BUILDER by cable con:fir□ed in writin� ot: the acceptance of or th'a -
rejection of the V�SSEL together with the reacon thereof within ••• 
••••••• working days period as provided for in the above Sub-para-­
óraphs (a) and (b), the BUYER shall be dee�ed to nave accepted the­
VESSEL. 

(d) Any dispute arisipg between the parties hereto es
to the reoult of any trial run or re-trial of the VZSSEL shall be -
solved reference to Arbitration as provided in Article XIII o:f this 
Contrae t. 

5. - Disposi tion of Surplus Consutiable Stores:

Should any reasonable aoount of fresh water, or otber 
consuoable stores, furnished by the BUILDEH for the tri�l runs renain 
on '!::>oard the vz:::;s�L at the tiue of acceptance thereof' by the BUYER, 
the 3UY�H shall purchase the sane fro□ the BUILDER at the purchase 
price thereof', and pay:.;ent by the BUYER shall be effected as provided 
in Faragraph 2, Article II of t�is Contract. 

6•- Effect of Acceptance: 

The DUY�R•s written or cabled notification of accep-­
tance, delivered to the BUILDER as above provided, shall be final -
and bindine so far as confor□ity of the VESSEL to the Specifications 
is concerned, and shall preclude the 3UYER fro□ refusing foraar 
delivery of the VESSZL, as hereinafter provided, if the BUILDER 
cooplies with all the conditions for delivery as hereinafter set 
forth. 

ARTICLE VII DELIVERY. 

1.- Tioe and Place: 

The VESSEL shall be delivcred by the BUILDER to the -
BUYER at the SP.!PYARD not later than ..•••••.•.••.•• , except that,­
in the event of delays in the construction of the V2SSEL or any 
perforoance required under this Contract due to ccuses which under­
the teros of' this Contract peroit extension of the ti□e for delivery, 
the af'oreaentioned tioe for delivery of the VESSEL shall be extended 
accordingly. 

- -- -- ------------
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and extent of the damage caused thereby. The BUILDóR shcll have -­
no obligation under this gunrantee for ony defects discovered 
prior to the expiry date of the guarantee, unlesz notice of such -
defects is given by the BUYER not loter than tnirty (30) days ofter 
such expiry date. Cabled advice within thirty (30) days that a 
clai□ is forthcoming will be sufficient compliance with the 
requireroents as to time. 

3.- Remedy of Defects: 

The DUIL��R sholl remedy, at its expense, any defects, 
against which the VESSZL is guaronteed under this Article, by 
rnaking oll necessary repairs and replacements the SHIPYARD. 

However, if it is impractical to bring the VZSSZL to 
t�e SHI�Yt3D, the BUYER shall cause the necessary repairs or 
replacements to be made elseuhere which is deemed suitable for the 
for the purpose, provided that, in such event, the BUILDER may 
forward or supply replacement parts or rnaterials to the VESSEL 
unless forwarding or supplying thereof to the VESSEL does not impair 
or delay the operation or working schedule of the VESSEL. In the -
event that the BUYER propases to cause the necessary repairs or -­
replacements to be made to the VESSEL at any other shipyard or works 
than the SHIPYARD of the BUILDER, the BUYER shall, first, but in -
all events os soon as possible, give the BUILDER notice in writing 
or by cable confirmed in writing of the time and place such repairs 
will be mode, and if the VESSEL is not thereby del�yed, or her 
operation or working schedule is not thereby impaired, the BUILDER 
shall have the right to verify by its own representative (s) the -
natura and extents of the defects complained of. The BUILDER shall, 
in such case, promptly advise the BUYER, by cable, after such 
examination has been completed, of its acceptance or rejection of 
the defects os ones that are subject to the guarantee herein 
provided. In all minor cases, the Guarantee Engineer, as hereinafter 
provided for, will act for and on behalf of the BUILDER. Upon the 
BUILDER's acceptance of the defects as justifying re□edy under this 
Article, or upon award of the arbitrotion so determining, then the 
BUILDErl shall irnmediately pay to the BUYER in United States Dollars 
for such repairs or replacements a sum equal to the reasonable cost 
of making such repairs or replacements in the SHIPYA�D. Any dispute 
under this Article sha11 be referred to arbitration in accordance 
with the provisions of Article XIII hereof. 
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4.- Extent of �UILDER 1 s Responsability: 

The BUILDBR sholl hnve no responso1�i1ity or liability 
for any otl-1er �e:fects whatsoever in the VESSEL than the c:efects 
specified in Paragraph 1; against which tha guarantee is !!1.:,.de by -­
the BUIL:JZR as hereinabove provic!ed. Uor the BUILDER shall in ony -
circunst�nces be res?onsible or liable for nny consequential daoageD 
loss of ti□e, loss of profit or earning or demurrage directly or -­
indirectly occasioned to the BUYER by reascn of the defects specified 
in ?aragraph a hereof' or due to rer,airs or other works done to the 
VESS2L to re□edy such defects. 

The 3UIL�ER sha11 not be responsible for rernedying -­
defects in any pert cf the VESSEL uhich nay subsequent to c:elivery 
of the VESSEL hove been replace<l or in any way repaire<l by any othe� 
contractor, or far reoedying any <lefects which have developed ar -­
been aggravated by act, oaissicn or neglect on tne part of the BUYER, 
its servants or agents or by ordinnry wear and tear or by any other 
circwnstunces whatsoever beyond the control of the BUILDER. 

The Guarentees contained as hereinabove in this 
Article replace and exclude any other liability, guarantee, warranty 
and/or condition ir.:tposed or implied by the law, customary, statn.tory 
or otherwise, by reason of the construction and sale of the VESSEL 
by the BUILDER f'or and to the BUYER. 

5.- Guarantee Engineer: 

The BUILDER shnil eppoint a Guarantee Enzineer to servo 
on the VESSEL as its reprosentative for a period of six (6) □onths 
f'rora the delivery date of tlle VESSEL. Hovever íf the BUY&R E:1nd/or -
the BUILDER shall deera it necessary to keep the Guarantee Engine<3r' 
f'or any longer period, then he shal.l reoain on board the VESSEL 
af'ter the said six (6) rnonthst but within the li□it of twe.lve (12) 
oonths fror:i t'he c:cl.ivery elata of the VESSEL. The BUYER, and íts 
employees, shall :five such Guarantee Engineer f'ull cooperaticn in -
carrying out his• duties as the representative of the BUILDgn on 
board the VESSZL. The BUYNR shall accord the Guaruntee Engineer the 
treatfilent comparable to the �SSEL's Chief' Engineer, end sha11 
provide hin with accol!l!:lodations and subzístence at no cost of the -
BUILDER and/or the Guarantee Engineer. 

Tbe BUYE� shall. pay to t�"le üuarantee ongineer the sun 
of Six Hundred u.s. Do1lars (USS 600.0C) per month to cover hís 
oi.scellancoui:; expense·s and also shall pay the expenses ot:· repatria­
tion to Tokyo• Japan by air upon termination of hís service, the --

' 
' 
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expenses of his cor��unicctions with the BUILJ�R when uade in 
perfor□ance of his duties as the Guarantee Engineer a�d the expenseD, 
if any, of his :-ne die al and hospital e ore II The BUYER � i ts successor 
(s) anG/or assign(s) shall be liable to and incennify the BUIL�ZR
and/or the Guar�ntee Engineer for personal injuries, inclu<ling --­
deat� ancl daoages to, or loss or destruction of properties of the
Guúrantee Engineer� is such decth, injuries, da□ages, loss and/or
destruction were caused by a nagligence of the DUYBR� its successor
(s) and/or assign(s) or its ernployees and/or agents.

Perttiining to the detailed particulars of this 
�aragrap�, an agreement will be nade according to this effect •-­
between the p�rties hereto upon celivery o� the VESSEL. 

ARTICLE X - RZSCISSIOU BY THE i3UYER. 

1.- The payments made by the 3UYER prior to the 
delivery cf the VESSEL shall be in the nature of advances to the -
BUILD�R. In the event the BUYER shall exercise its riggt of 
cancellation cr rescission of this Contract uncer and pursuant to 
any of the provisions of this Contract specifically perrnitting the 
BUYER to do so, then the BUYER shall notify the BUILD�R in writing 
or by cable confirraed in writing t and such cancellation or rescis­
sion shall be effective as of the date notice thereof is received 
by the BUILDZR. 

2.- Thereupon the BUILDER shall refund in United --­
States Dollars prooptly to the BUYEct the full omount of all su.os -
paid by the BUYErt to the BUILD�n on account of the VESSEL, unless 
the BUILDER proceeds to the arbitration under the provisions of 
Article XIII hereof. 

In such eventt the BUILDER shall pay the 3UYER interest 
in United States Jollars at the rate of ••••••••••••• per cent 
( •••.•••. %) per annura on the ao�•unt requirec herein to be refunded 
to the BUYER, cooputed from the 1espective date such suras were �aid 
by the BUYE� to the BUILDZR, to t�e date of reoittance by transfer 
of such refun<l to the BUYER by the 9UILDER, provided1 however, that 
if the said rescission by the BUYER is made under the provisions of 
Article VIII, Faragraph 3 of this Contract ♦ - then in such event the
BUILDER not be required to pay any interest. 

' 

!

' 
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3.- Upon such refund by the BUILDER to the BUYER, all 
obligations, duties and liabili-ties of each of the parties hereto -
to the other under this Contract shall be forthwith completely 
discharged. 

ARTICLE XI - BUYER's DEFAULT. 

1.- For the First Instalment: 

The BUYER shall be deemed to be in default of its -­
obligations if the BUYER shall fail to pay to the BUILDER the first 
instalrnent within throe (3) days after the BUYER's receipt of the 
cable advice from the BUILDER that the Japanese Governrnent 1 s Export 
Licence and Construction Peroit for the VESSEL have been issued, -
and in such event the BUILDER shall have the option to rescind this 
Contract without prejudice to all claims of the BUILDER for loss -
or damages causad by such BUYER's default. 

2.- For the Second, Third and Fourth Instal�ents, Securities for -
Deferred Instalments, and Acceptance of VESSEL: 

(a) The BUYER shall be deemed to be in default of -­
payment of the second or third instalment if the second or third -
instalment if the second or third instal□ent is not paid to the -­
BUILDER within three (3) days after such instal□ent becoaes due -­
and payable, provided the BUYER shall have the,BUILDER's prior no­
tice for the due date of the payment in accordance with Article II, 
5, ( f) hereof • 

The BUYER shall be dee□ed to be in default of payment 
of the fourth instalment, if the fourth instalment is not peid to 
the BUILDER concurrently with the BUILDER•s due tender and delivery 
of the VESSEL to the BUYER in accordance with the terms of this --
Contrae t. 

If the BUYER is in default of payment with respect -
to the second, third instalment or fourth instalment as aforesaid, 
then, in such event, the BUYER shall, co□mencing with the first -­
day after the due date, pay interest on such unpaid instclment at 
the rate of ••·· eight •••• per cent ( ••• 8 % ••• ) per annur.i from -
and including such day to the date of payment to the BUILDER by -­
telegraphic transfer or full amount including interest. 
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(b) The BUYER shall be deened to be in default of -­
its obligation, if the BUYER should fail to accept delivery of the 
VESSZL when required to accept the same under the tercs of this -­
Contract, and/or if the conditions called for in Article II, 
Paragraph 7 hereof relating to the security for the pay;nents due -
after delivery of the VES0EL should not be coopleted by the BUYSR 
all in accordance with the terus and conditions of this Contract. 

(e) If such default continues for a period of fifteen
(15) days thereafter, the BUILDSR shall have an option to:

(1) rescind this Contract by giving notice to the -­
BUYER by cable confir�ed in writing without prejudice to all claims 
of the DUILDER for the proved loss and damages caused by such 
BUYER's default and apply the instalment or instalnents paid by the 
BUYER to the BUIL�ER as of that tirae for the o�mpensation of such 
proved loss and dDmages which the BUILD�R shall have sustained by 
reason of BUYER's default. And also any lien, interest or property 
right that the BUYER may have in and to the VESSEL, and to any 
parts or equipaent thereof, and to □aterial or parts, including -­
BUYER's supply items, shall become the sole property of the BUILDER, 
provided, that the proceed thereof obtained at the public auction 
or the prívate sale by the BUILDER shall be applied by the BUILDER 
for �itigation of the damages caused by the BUYER's default. In -­
the event instalment or instalments paid by the BUYER, and the -­
proceeds from the public auction or the prívate sale as aforesaid 
are insufficient to adequately compensate the BUILDER for the 
proved loss or damages which the BUILDER has sustained froo the -­
BUYER's default, the BUYER shall be liable for and shal1 pay the -
BUILDER additional cornpensation to cover such loss or darnages. If 
the sale brings out more than what the BUILDER can prove as their 
loss and/or darnages, any amount in excess of BUILDER's preved loss 
and/or damages shall be paid by the BUILDER to the BUY�R by icamedi� 
te transfer of funds or 

(2) continua to perfore this Contract provided the -
BUYER shall pay the instalment in which the BUYER has been in 
default plus ••• eight ••• per cent ( ••• 8 % ... ) interest per 
annum compute<l from the due date of such instalment to the date 
when the BUILDtR has received the payment, and the BUYER shall 
furnish the documentation required under Article II, Parasraph 7. 

3.- For Instalments After Delivery of VESSEL: 

As to a default of the BUYER in performance of its -­
obligations after the delivery of the VESSEL and the effect of 
such default, the provisions of the promissory notes and the first 
preferred ship mortgage hereinabove referred shall govern. 
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The BUILDER shall, at its own expense, keep the •• 
V�SSZL anc all oachinery, naterials, equip�ent, appurtenances and 
outfit, delivered for in the 3BIPYA�D or �uilt into, or installed 
in or upon the VESSEL including items of equipment furnished by -­
the BUYER, fully insured with Japanese insurance companies, poyable 
in United States Dollars frora the commencenent of the construction 
works for the VESSEL until the sama is ccmpleted, delivered to and 
accepted by the BUYEH. Such insurance shall be covered with prime 
insurance companies in Japan under eoverage corresponding to the -
Builder's Risk Insurance Clauses. The arnount of such insur�nce 
coverage shall, up to the date of delivery of the VESSEL, be in an 
amount at least equol to, but nos limitad to, the aegregate of the 
payments made by the BUYER to the BUILDER. Cne copy each of 
BUILDER's risks insurance policies shall be delivered to the BUYER. 
The policy or policies referred to herein bove shall be taken out 
in the na1:;e of the BUILDER and all loases un<ler such policy or --­
polic ies shall be payable to the BUILD�TI for distribution by ít to 
itself and its assignee and the BUYE� as their re�pective interests 
may appear., 

2.- Application of Recovered A□ount: 

(a) Fartial Loss

In the event the VESSEL s�ell be damaged ay any 
insured cause whetsoever prior to acceptance thereof by the BUYER 
anc in the �urther event thet such da□age shall not ccnstitute an 
actual or a constructive total loss of the VESSEL. the DUIL�E� 
shall apply the araount recovered under the insurance policies 
referred to in Faragraph 1 of this Article to the repair of such -
damage, satisfactory to Classification requirer.1ents wi thout marks ,· 
that is without remarks

9 
exceptions or reconunendations and alto to 

the satisfaction of the Supervisor. without a6ditional expense to 
the BUYEH. 

(b) Tot.:'1 Loss

However, in the event that the VESSEL is determined 
to be an actual or constructive total loss. the BUIL�ER

9 
shall. �t 

the mutual agreernent by the porties hereto teking into conaideration 
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of the present condition, either: 
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i) �roceed in accordnnce with the terms of this
Contract, in which case the amount recovered under said insureince 
policies shall be applied to the reconstruction and repair of the 
V�SSZL's da:nage, without adc.itional expense to the BUYEH, provided 
the parties hereto sha11 have first agreed in writing as to such -
reasonable extension of time for delivery as may be necessary for 
the comp1etion of such reconstruction and/or repair, or 

ii) �efund immedinte1y to the BUYER in United States
Dollars the anount of all insta1ments paid to the BUILDER or its 
assignee under this Contract without any interest, whereupon this 
Contract shall be deemed to be rescind and all rights, duties, 
liabilities and obligations of each oC the parties to the other -­
she.11 termínate forthwith. 

'.3.- Termination of BUILDER's Obligation to Insure: 

The BUILDER's obligation to insure the VESSEL hereun­
Ler shall ceose and terminate forthwith upon delivery thereof to -
and acceptance by the BUYER. 

ARTICLE XIII - �IS?UTES ANO J'.RBITRJ.TION. 

1.- Proceedings: 

In the event of any dispute between the parties hereto 
as to any matter arising out of or relating to this Contract or any 
stipulation herein or with respect hereto which can not be sattled 
by the parties themselves, such dispute shall be resolved by 
arbitration in Tokyo, Japan in accorcancé with the rules of the -­
Japan Commercial Arbitration Association. Either party oay de�and 
arbitration of such dispute by giving written notice to the other 
party. Any demand for arbitration by either of the parties hereto 
shall state the name of the arbitrator appointed by such party and 
shall 3lso state specifically the question or questions as to 
which such party is c.emanding for arbitration, the other party 
shall in turj appoint a second arbitrator• The arbitrntors thus 
appointed shall thereupon select a third arbitrator, and the three 
arbitrators so named shall constitute the board of arbitration 
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(hereinafter callad. the "Arbitrotion Board") :for tha settlarnent -­
of such dispute. 

In the event, hcwever, that said other party should 
fail to ap?oint a second arbitrator as aforesaid within twenty (20) 
days following receipt of notice of :.'.er,wnd fer arbitration, it is 
agreetl that such party shnll t�ereby be deened to have accepted anc 
appointed as its own erbitrator the one already appointed by the -
party decaneing ar�itration, and the arbitrction shall proceed 
forthwith befare this sole arbitretor, who alone, i� such event, -
shall constitute the hrbitration Board. And in the further cvent -
thot the two arbitretors appointed by the parties hereto �s 
aforesaid should be unable to agree to the third arbitrator within 
twenty (2C) days from the date on uhich the second arbitrator is -
appointed, the third nrbitrator 3hall be appointed by the Jopan -­
Comri.1ercial Arbitration Association. The a·ward of the arbitrntion -
made by the sole arbitrator or by the �njority of the three 
arbitrators as the case may be shall be final, concluaive and 
binding upon the parties hereto. Notwithstanding the proceding 
provisions of this Article, it is recognized that in the event of 
any dispute or difference of opinion arising in regard to the 
construction of the VESSEL, her r.iachinery and equipment, or 
concerning the quality of naterials or workmanship thereof or 
thereon, such dispute aay be referred to the Classification Society 
upon mutual agreemeüt of the parties hereto, as far as the Classi­
fication Society may be concerned with such dispute. 

2.- Notice of Award: 

Notice of any award sb.all imrnediately be given in 
writing or by cable confir□ed in writing to the BUYER and the 
BUILuER. 

3,,_ Zxpenses: 

The arbitrator(s) shall determínate with party shall 
bear the expenses of the arbitration or the proportion of such 
expenses which each party shall bear. 

4.- Award of Arbitration: 

both parties. 
Award 0r arbitration shall be final and bincing upon 

5•- Zntry in Ccurt: 

Judgement on any award may be entered in any court -
of competent jurisdiction. 
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6.- Alteration of �elivery Tice: 

In the event of reference to arbitr�tion of any 
dispute arising out of natters occuring prior to delivery of the -
VESSEL, the decision or the award c�all include a finding as to 
the extent to which the delivery date is thereby altered, if at -­
all. 

A:-1-TICLE XIV - RIGHT OF .ASSIGNHENT • 

Neither of the parties shall assign this Contract to 
any other incivic.ual or cornpany unless prior consent of the other 
party is given in writing. Such consent shall not be unreasonably 
withheld by either party. However, in the event of an assignment,­
the assignor shal1 remain 1iable under the Contract. This Contract 
shall enure to the benefit of and sha11 be bincing upen the lawful 
successors or the 1egitimate assigns of both parties. 

ARTICLE XV - TAXES AND DUTIES. 

1.- Taxes: 

A11 costs �or taxes including starap duties, if any,­
incurred in connection with this Contract in Japan shall be borne 
by the BUILDER. 

2.- Duties: 

The BUILDER shall indemnify the BUYER for, and hold 
it harrnless against, any duties imposed in Japan upon materials and 
equipment which under the terrns of this Contract and/or the 
Specifications will, or may be, supplied by the BUYER from abroad 
for installation in the VESSEL as well as any duties i�posed in -­
Japan upan r.unning atores, provisions and supplies furnished by -­
the BUYER froo abroad to be stocked on board the VESSEL and neces­

sary for her operation. Any tax or duty other than those described 
hereinabove, if any, shall be borne by the BUYER. 
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Macbinery and equipment of the VóSSEL may bear the -
patent number, trader.1arks or trade nar:1es of the manufacturers. 

The BUIL��R shall defend and save harmless the 3UYER 
froa patent liability or clai□s or patent infringement of any 
patented or patentable invention i:1ade or used. in the perfornance -
of this Contract and also including costs and expenses of litigation 
if' any. 

Nothing contained berein shall be construed as 
trnsCerring any patent or trade�arks rights or copyright in 
equipmeut covered by this Contract, and all such rights are hereby 
expressly reservad to the true and lawf'ul owners. thereof'. Hotwith­
standing any provisions herein to the contrary, the DUIL;JEH's 
obligation under this Article shall not be terminated by the 
passage of any specif'ied period of time. 

The BUILDZR's warranty hereunder does not extend to 
equipment or parts supplied by the BUYER to the BUILuER, if any. 

ARTICLE XVII - BUYER's SUPPLI�s. 

1.- Responsability of the auY�R: 

The BUYER shall, at its cost expenses, supply all -­
BUYER's Supplies, as specified in the Specifications, to the BUILDER 
at its SHIPYA�D in perfect condition ready for installation and in 
accor�ance with the time schedule to be furnished by the BUILDER -
to meet the building schedule o� the VESSZL. 

In order to f'acilitate the installation of the 3UYER's 
Supplies by the BUILDER, the BUYER shall furni�h the BUILDER with 
the necessary plana, instruction books 1 test reports and all tests 
certificates required by the rules or regulations, and if' so 
requested by the BUILDSR, shall cause the representative (s) of the 
manufactures of these articles to ass:m the SHIPYARD in the 
installation and/or to make necessary adjustment thereof at the -­
SHIPYARD, on the BUYER 1 s account. 

The BUYER shall be liable for any expenses incurred 
by the BUILDER �or repair of the BUYER's Supplies due to defectiva 
design or material, poor workmanship or performance or due to damage 
under transportation. 



Should the BUYERZ ail to deliver to the 3UILDER such 
items within the time specified; the delivery of the VESSEL sholl 
automatically be extended for a period of such delay, provided 
such delay in celivery shall affect delivery of the V2SSEL. In such 
event the BUYER shall pay to the DUILD�R oll losses and daraages 
susteined by t�e 6UIL�ER due to such delay in the delivery of 
BUYER's Supplies and such payrnent shall be made upon delivery. 

Furthermore, if the delay in delivery of the BUY�H's 
Supplies should exceed thirty (30) days, the 3UILDZR shall be 
entitled to proceed with construction of the VESSEL without 
installation of such items in or into the VESDEL, without prejudice 
to the DUILD�R 1 s right hereinabove provided, and the BUYZR shall -
accept the VESSEL so completad. 

2.- Responsability of the DUIL�ER: 

The 3UILDER shall be responsible for storing and 
handling of the DUYER's Supplies after delivery to the SHIFYASDt -
and shall install thern on board the VESSEL at the BUILDER's expenses; 
it being agreed, however, the 3UILD2R is not re5ponsible for 
qu�lity, performance and/or efficiency of any equipment of the --­
BUYER's Supplies and is under no obligation with res?ect to guarcntee 
of such equipment against any cefects caused by poor quality, 
performance and/or efficiency of the Supplies themselves. 

This provision does not apply to, and the BUILDER 
shall not be responsible for, the items, which the BUILDEH is not 
required to instnll on board the VESSEL under the Specif'icntions. 

ARTICLE XVIII - NOTICE. 

Any and ell notices and communications in connection 
with this Contract shall be addressed as follows: 

To the BUYER: 
Cable ilddress: 
Telex No,: 

To the BUILDER: 
Cable Address: 
Telex No,: 

Any and all notices and communications in connection 
with this Contract shall be written in the English Language. 



ARTICLE XIX - EFFECTIVE DATE Ofo' CONTaA.CT. 
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This Contract shall become effective as from the date -
of execution nereof by the BUYBR and the BUILD�R. 

However, in the event that Export Licence and Construc­
tion Perrnit for the VESSEL shall not have been issued by the 
Japanese Governr:tent within ••.•••• ( •••• ) days from the date of 
this Contract, then, in such case, this Contract shall automatically 
become null and void, unless otherwise mutually agreed in writing -
between the parties hereto, and the both parties hereto shall be 
immediately and completity discharged from all of their obligations 
to each other under this Contract as though this Contract has never 
been entered into at all. 

ARTICLE XX - INTERPRETATIOU. 

1.- Law and Regulations Applicable: 

The parties hereto agree that the validity and 
interpretation of this Contract and of each article and part hereof 
shall be interwreted under the laws of the country where the VESSEL 
is built. 

?..- viscrepancies: 

All general language or requirereents embodied in the -­
Specifications are intended to a□plify, explain and imple�ent the -
requirements of this Contract. However, in the event that any 
language or requirements so embodied permit of an interpretation 
inconsistent with any provision of this Contract, then in each and 
every such eve�t the applicable provisions of this Contract shall -
govern. The Specifications and Plans are also intended to explain -
each other, and anything shown on the Plans and not stipulated in -
the Specifications or stipulated in the Specifications and not 
shown on the Plans, shall be deemed and considered as if embodied -
in both. In the event of conflict between the Specifications and -­
Plans, the Specifications shall govern. 
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liquidaci6n de daiios, los intereses durante el periodo de 
la demora de los plazos ya pagados por el Adquirente, 
bien en efectivo o en letras, al porcentaje más elevado -
en esa actualidad cobrado por los bancos comerciales pri­
vados Suecos sobre préstamos asegurados con hipotecas so­
bre buquesº 

Los Constructores no serán responsables por 
daños o cualquier otra causa si la demora es debida a gu2_ 
rra, huelgas, clausuras u otros conflictos laborales, tan 
to si son aprobados o no y soportados por sindicatos co -
merciales, horarios de trabajo reducidos impuestos a los­
Constructores, escasez de mano de obra o materiales, demo 
ra en la entrega de materiales o efectos, defectos en los 
principales forjados y fundiciones, materiales o efectos­
suministrados por sub-contratistas, fuego, accidentes, -­
causas de fuerza mayor, tiempo atmosférico desfavorable,­
º cualquier otra circunstancia fuera de control de los -­
Constructores y que afecten al Buque o a cualquier compr2 
miso de los mismos. El plazo de entrega será ampliado -­
por el n6mero de días de trabajo perdicios por los Ccnstruc 
tares por raz6n de cualquiera de los casos mencionados an::­

teriormente, aún si la causa de la demora surge después de 
la fecha de entrega indicada en este Contrato. 

Si, durante el periodo de la construcci6n, -
el Buque sufre daiios que tengan que ser reparados a satis­
facci6n de la Sociedad de Clasificación y/o las autorida -
des gubernamentales a quienes concierna, el Adquirente no 
estará autorizado a rehusar la entrega del Buque o recla -
mar compensaci6n. 

Si el Buque se pone en servicio }.1or el Adqui 
rente antes de que esté enter�mente dispuesto para la en -
trega, el derecho del Adquirente n reclamar cualquier com­
pensaci6n por cualquier demora en la entrega e e.:. n•:i desde­
el dia en que el Buque se haya puesto en servicio. 

Si el Buque está dispuesto para su entrega -
antes de la fecha mencionada en el primer párrafo de esta­
cláusula y los Constructores dan nl Adquirente un aviso de 
al menos dos semanas de antelación, el Adquirente realiza­
rá la recepci6n en cuanto se haya asegurado de que el Bu -
que se ha construido de acuerdo con las condiciones de es­
te Contrato. 
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El coste del trab,ajo adicional hecho, ·; sí e� 
mo P.l de las concesiones realizadas, de acuerdo con las 
Cl&usulas-2,J y 5 del presente contrato, se nbonar6n en --­
efectivo a la entrega del Buque. 

Si por cualquier raz6n el hdquirente recep -
cionase el Buo�e en la fecha en la que los Constructores -
le notifiquen que el mismo esté cispuesto para su entrega, 
el Adquirente estari obligado, de todas formas, a efectuar­
el pago final y completo en esa fecha. 

Las letras de C3mbio vencerin a intervalos -
de seis meses y ser&n amortizadas por plazos seraestrales de 
••·•••·••••••••••·• empezando a les oci meses después de -
la fecha de la entrega. El hdquirente, no obstante, tendrá
el derecho a amortizar las letras total o parcialmente en -
cualquier fecha antes de sus fechas de vencimiento.

Como aval para las letras el �dquirente a la 
entrega del Buque, entregará a los Constructores una hipot� 
ca primera aprobada por los Constructores, registra¿a sobre 
el Buque por el importe total de las letras e intereses de­
las mismas. 

Si los Constructores así lo desean, el �daui 
rente solicitará a una instituci6n de crédito, aprobada po;­
los Constructores, la suma mayor que pueda ser obtenida por 
medio de un préstamo con el aval de la hipoteca sobre el Bu 
que y su contrato de fletamento (si lo hubiere). El impor­
te de tal préstamo será pagado a los Constructores en cuan­
to se reciba, y los Constructores entonces. facilirarán al -
hdquirente las letras de cambio por el mismo importe del -­
préstamo y renunciarán a la hipoteca para facilitur la re-­
querida para el préstamo. Cuando tal préstamo sea amorti­
zado, y la hipoteca primera por tanto liberada, será trans­
ferida a los Constructores en intercambio de cualquier hip� 
teca de inferior priorid<'.'ld que el ,\dquirente pucdu haber i_!!! 
puesto sobre el Buque en favor de los Constructores. 

Miemtras cualquier importe de las letras pe� 
manezca sin pagar, el hdquirente mantendrá el Buque después 
de la entrega completamente asegurado para todos los ries -
gos, marítimos o no, de protecci6n, o indemnizaci6n, y de -
guerra, con la adici6n (si €S posible) del seguro de prote� 
ci6n para el acreedor hipotecario. Las p6lizas preveerán -
(a �enos que se convenga otra cosa) que todas las pérdidas­
e indemnizaciones se les paguen directamente a los Constru� 
tores quienes estarán autorizados, cumplimentando la trami-
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- Marca . • • • • • • • • •  ; • • • • • • • • • . . • • • • • • . • • • . . • • . • • • • • • . . .
- Tipo • . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . •  
- B. H. F. • • • • • • • • • • • •  e, • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • •  

- Pruebas velocidad, bajo condiciones Óptimas, es de-­
cir sin viento, sin rnarejaca, o mala mar, en aguas -
profundas, con la máxima potencia a desarrollar indi
cada anteriormente de ••••••••.•..••••.••...•.••• · •••

- B. H. P./s. H. P. con casco limpio y en condición •••

Las dimensiones y características anteriormente □encio 
nadas pueden ser ligeramente modificadas por el COI-ISTaUCTOR tambi�n 
se reserva el derecho a hacer cambios de las Especificaciones y/o­
Planos Orientativos que considere necesario de acuerdo con las cir 
cunstancias internas del Astillero, la disponibilidad de los mate� 
riales y equipo, la introducción de métodos de producción mejorados 
o cualquier otra causa, para actuar las características del proye�
to del BUQUZ. La autorización del AD�UIRENTE se considera otorgada
salvo desaprobación razonable.

B) - Otros datos:

a) NQ de Construcción en el Astillero.
EL BUQUE, a los efectos de identificación, llevará el-

n2 de contrucción ••....•••••••.••• 

b) Clanificación y matrícula del BUQUE.
EL BUQUE cumplirá con las Leyes, reglas 1 reglar..1entos y

estatutos públicos en vigor, en ••·••••·• •••• , como se establece -
en la Especificaci6n. 

EL BUQUE será construído bajo la supervisión de •••••• 
••••·•······• para obtener la Clase ••·•••••·•••••·••••••• de acuer 
do con 1os procedimientos usuales en la construcci6n de buques en--
••••·•··•··••·••••••• para buques de nueva construcción del tipo y 
características generales del BUQUE. 

Los gastos· de clasificación, inspección, pruebas rela­
cionados con las obligaciones del CONTRATISTA y con los puntos rela 
tivos a suministro bajo este Contrato, correrán a cuenta del CON--­
TRATISTA. La matriculación del BUQUE será llevada a cabo por el -­
ADQUIRENTZ y por· lo tanto los gastos y costes de ello correrán a -
cuenta del mismo. 

c) Decisiones de la SOCIEDAD CLASIFICADORA.
Las decisiones de la Sociedad Clasificadora serán defi

nitivas y obligarán a ambas partes Contratantes en cuanto al cum-� 
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plimiento de las reglas y reglamentos del BUQUE, cuya observancia­
está controlada por dicha Sociedad. 

d) Subcontrataci6n.
EL CONTRATANTE tiene derecho a subcontratar parte del­

trabajo a terceras personas. 

ARTICULO 2: INSPECCION Y APROBACION. 

a) Inspecci6n de la Construcci6n.
El A::n.UIHENTE tendrá derecho a que el BUQUE, los moto­

res, maquinaría, accesorios y equipos necesarios para la construc­
ción estén inspeccionados durante la construcción por su represen­
tante ( s) au-::orizado (s) a quien el CONTRATISTA garantizará libre -­
acceso al BU�UE durante las horas de trabajo y a los Talleres y As 
tillero, excepto aquellas zonas. que estén sometidas a control por 
fines de seguridad nacional. Esta inspecci6n correrá a cuenta del­
ADQUIR2:NTE. 

EL CONTRATISTA facilitará la misma inspección de los -
subcontratistas en la medida de lo posible. El representante(s) au 
torizado (s) del AD,'.;¿UIRENTE, cuyo nombre (s) y condiciones deben ser 
conocidas de antemano, observará las reglas de trabajo estipuladas 
en los Talleres del CONTRATISTA. Dirigirá sus observaciones al re­
presentante(s) nombrado por el CONTRATISTA, cuyo nombre(s) será in 
dicaao al AD�UI�-IBNTE. 

b) Aprobación.
EL CONT��TISTA enviará al A:::>QUirtEtITE (o a su represen­

tante autorizado) para su aprobaci6n, tres copias de los planos y­
documentaci6n técnica de la maquinaria y equipos, para los cuales­
se requiere en la Especificación dicha aprobación. Una de las tres 
copias a reaitir será devuelta, ya saa aprobada, o con sus observa 
cienes y modificaciones, al CONTRhTISTA en un período de 14 días :­
a partir de la fecha de su recepción por el AD�U':i:RZNTE, o en un -­
período de 21 d!as a partir de la fecha del envío del CONTRATISTA, 
cualquiera que resulte el más corto, y si esto no se realiza dentro 
de este tiempo límite establecido, los planos e informaci6n técni­
ca se considerarán aprobados, salvo que el AD1UIRENTE específica--
1:1ente requiera un plazo de tiempo adicional por escrito y que éste 
sea aprobado por el CONTRATISTA. 

Si los planos y la información técnica les son devuel­
tos al CON�RATISTA dentro del periodo límite mencionado y con las­
observaciones y modificaciones del ADQUIRENTE, y si dichas observ� 
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toridad, en el caso de que el A:Y,1UIHENTE considere que el servicio 
que va a prestar el BUQUE permita tal renuncia. En dic�o acuerdo -
el CONTRATISTA fijará un tiempo límite, después del cual, si la re 
nuncia no ha sido todavía obtenida, el CONTRATISTA continuará con� 
las modificaciones, anulaciones o �diciones requeridas. 

Cualquier coste adicional causado por la negociaci6n -
de tal renuncia, sea o no obtenida, será por cuenta d.el AiY}UIR2NTE 
y la fecha de entrega del BUQUE, estipulada en el Artículo 7, será 
prorrogada el tiempo necesario como resultado de tal negociación.­
Las �odificaciones que no sean obligatorias, a tenor de las dispo­
siciones de aplicación o por la Sociedad de Clasificación serán -­
conoideradas como modificaciones solicitadas por el ADQUIRZNTE de­
conformidad con el párrafo a)., de ecte artículo. 

c) Pago de las modificaciones.
Las modificaciones realizadas de conformidad con los -

párrafos o) y b) anteriores, serán pagadas por el ADQUIRENTE de -­
acuerdo con lo dispuesto en el párrafo d)., del Artículo 7, en tan 
to en cuanto representen un aur�ento de precio. Si la modificación� 
representa una reducción en el costo, tal re0ucci6n será abonada -
en cuenta por el CONSTRUCTOR al ADQUE-IBNTE para compensarla con -­
los pagos subsiguientes de 6ste hasta su total anulación. 

d) Información.
Cuando se le reauiera, el CONTRATISTA suministrará razo

nable inforoación en cuanto ·al costo de lLls modificaciones y sus -­
efectos, a los que se re:fiere este Artículo. 

e) Importe de las aodificaciones.
Al señalar el importe de cada una de las modificaciones,

a tenor de este Artículo, el COHSTRUCTOi:-t se::alará también si el im­
porte calculado ha de entenderse fijo, o, por el contra�io, sujeto­
a la claúsula de revisión adjunta a este CONTRATO en el anexo a).,­
parte 2. 

J.RTICULO 4: 

bas: 

PRUJ:3.t.S. 

El buque deberá superar los siguientes períodos de pru� 

lQ).- Pruebas de dique. 
2Q).- Pruebas oficiales en el mar, durante las cuales -

la velocidad será la correspondiente a ••.•••.•••••••••• El calado--
• 

..t. 
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de desplazamiento se determinnré de acuerdo con la espccificaci6n -
y con el �otor propulsor ol máximo posible de la velocidad señala-­
da en el Artículo lQ, bajo las circunstcncias imperantes. Tonbién -
se debe llevar a cabo una prueba de re�istencia en ln planta princi 
pal propulsora, tal y como está mencio�ado en la especificación, al
máximo de caballos de fuerza. 

Tal velocid�d de rezistencia se recorrerá en un despla­
zamiento �áxi�o asequible, lastr2ndo el buque con agua y usando ten 
ques y comparti□entos proyectados con tal propósito. 

El desplazar.liento arriba r!lenc ion.:1do, en caso de que sea 
otro que el desplazamiento del buque a plena carga, deberñ ser de-­
ter�inado por medio de los datos de prue0as en el lugar de cxperie� 
cías (tanque modelo) ••••••••••••••••• sobre la base de los result� 
dos obte�idos en 1� prueba arriba referida al punto 2Q. 

Todas las pruebas deben de estar dirigidas de manera y­
según la extensión prencrita en las especificaciones. 

La velocidad y medidas de fuerza se llevarán a cabo de­
acuerdo con la especificación o el C6digo de Pruebas Tipo TDC. 

Los métodos gue se usarán serán seleccionados por el 
CONTRATISTA �ara que se ajusten al programa del viaje de pruebas 
del BU�UE. 

El CONTRATISTA tiene derecho a subcontratar velocidad y 
medidas de fuerza a un Canal de Experiencias particular o a un Ins­
tituto de Investigaci6n. 

En caso de q_ue las circunstancias no permitan al CONTRA 
TISTA llevar a cabo en buenas condiciones las pruebas oficiales o �
que se efectúen en el día previGto para ello, tiene derecho a pospo 
ner las pruebas o parte de elles, si lo estima necesario. En tal ca 
so el CONTRATISTA tendrá derecho a extender el período de entrega-: 
del BU�UE cubriendo el período total de retardo. 

El CONTRATISTA tendrá derecho a dirigir las pruebas pr� 
liminares en el mar, durante los cuales la planta propulsora se 
ajustará de acuerdo el criterio del CONTRJ.\TIS�ú. 

El CONT�ATISTA tendrá derecho a repetir cualquiera de -
las pruebas. 

Las pruebas indicadas se juzgarán de acuerdo con el co� 
bustible que deben de emplear los equipos de la planta propulsora,­
teniendo las características especificadas en el Artículo 5Q, párr� 
fo .:::>). 

Todos los gastos de les pruebas y ajustes del total del 
equipo del BUQUE correrán a cargo del CONTRATISTA, quien, durante -
las pruebas en el mar, proveerá la tripulación necesaria por cuenta 
propia. 

: 

; 

' 
1 

1 

1
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En caso de que durante las pruebas se produzca cual-­
quier avería activada por errores o ejecución irregular, que pue­
da ser reparada por medios normales a bordo, las pruebns continu� 
r&n des�u�s de las reparaciones y serán v&lidas unitaria□ente. Sin 
embargo, en caso de que el BUQUE deba volver a puerto para reparar 
la avería, una prueba posterior, si es necesario de mar, se llev� 
rá a efecto para probar el cumplimiento de los aspectos pendien-­
tes. 

ARTICULO s: GA;::iAITTIA ElJ ��ZLJ'...CION con LA VELOCI:JJ,.:). CJ.PJ..CIDh.D DE -
ChP�CIDAD DE CARGA Y CONSUMO JE FUEL. 

Con arreglo a lo dispuesto en el artículo 7Q e)., los 
derechos y obligaciones de las partes, en lo que se refiere a la­
velocidad, peso muerto, capacidad y consumo de Fuel del BUQUE, de 
la planta propulsora, están delimitados como sigue: 

a) Velocidad.
Con el objeto de la determinación real de velocidad -

del BUQUE, la velocidad del mismo registrada en las pruebas ofi-­
ciales, según el artículo 4, se ajustará como si las pruebas ofi 
ciales, enel mar hubiesen sido llevadas a cabo en las ccndiciones 
especificadas en el articulo lQ, párrafo a)., la velocidad de 
prueba real, de esta for�a calculada, se comparará con la ve1oci­
dad de pruebas según el articulo 12, párrafo a)., y en el caso de 
que la actual velocidad de pruebas sea menor, por este motivo, el 
CONTRATISTA indemnizará al ADQUIRENTE, como liquidación definiti­
va de daños, las siguientes cantidades: 

- For las primeras 2 décimas de nudo de menor velocidad ••••••••••
nada.

- Por cada sucesiva d�cima de nudo completa, (sin que se conside­
ren fracciones) de menos velocidad ••••••••••••••••••••••••••••

En caso de que existan deficiencias en la velocidad -
del BUQUE, por causas de las que el CONTRATISTA sea respons�ble,­
en más ce • • • • • • • • • • •  nudos, entonces el ADQUIRENTE, como alterna 
tiva con la recepción de las antedichas indemnizaciones de daños� 
tendrá opción a rescindir este CONTRATO con las consecuencias pre 
vistas para ello en el articulo 11, párrafo B)., salvo y a excep� 
ci6n de que el CONTRATISTA, dentro de un tiempo convenido, pueda 
corregir la deficiencia y repetir las pruebas. 
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En caso de que la velocidad real cel BU1UE, determina­
da o calculada como está previsto en este artículo, en relaci6n -­
con las pruebas de velocidad deter□inadas en el artículo lQ, párra 
fo a)., resulte que sea superior a la exigida, el ADQUIRENTE paga-: 
r& al COIJTRATISTA las siguientes primas: 

- Por las pri�eras 2 décimas de nudo de mayor velocidad•••••·••••
nada.
Por cada sucesiva décir.1a de nudo entera, (sin que se consideren­
las fracciones), de mayor velocidad •••••••••••••••••••••••.•• .••

b) Tonelaje de Peso Muerto.
Si el Poso Muerto del BU�¿UE, deterr.tinado en el modo s�

ñalado en las especificaciones en agua salada de 1,025 de densidad 
y con el calado medio correspondiente al franco bordo de verano de 
•••••••••·�ts., por causas de las cuales sea responsable el CONS-­
TRUCTOR, resulta menos que el 98 % del Peso l�uerto estipulado en el 
artículo lQ, el CONST"":.UCTOR pagará al ADQULfüNTE, como liquid&ci6n 
de perjuicios, un importe igual a••••••••• por cada T�. de menos­
Feso I:uerto por debajo del 98 % del Peso Muerto contractual, sin -
que se tenean en cuenta las fracciones de Tonelada métric�. 

En caso de que el Peso 11.uerto del BUQUE por causas, en 
las cuales el CONTRATISTA sea responsalbe, sean menores del Feso -
Muerto especificado, el ADQUIRBNTE, como alternativa a recibir la� 
antedicha indemnización de daños, tendrá opción a rescindir este -
COIJT:ct.ATO con las consecuencias previstas en el artículo 11, párra­
fo b) 

En caso de que el Peso Euerto del BUQUE, sen mayor que 
el ••••% del Peso Muerto especificado, el hD:UI�ZNTE, pagará al -
CONTRATISTA, una prima equivalente a••••••••• por cada Tm. de Pe­
so Muerto que exceda al •••••• % del Feso Muerto especificado; deses 
timado fracciones de Tm. 

c) Capacidad para grano y pacas.

3 
La cap�cidad neta en bodegas de carga seca,

3
será: ••••

••·•• rn y con grano/belos/100 % completo, será••••• m 
�n caso de que la capacidad del BUQUE, por motivos en­

los cuales exista responsabilidad del Contratista, sea menor que -
el • ••••• % de la capacidad especificacl.a, el CONTRATISTA pagará -­
al A�QUI2E:tlT�, en concepto de •liquidación desinitiva de da:ios, una 
cantidad equivalente a 3 •...•.... por cada m de capacidad, deses­
ti□ando fracciones de m. 

En caso de que la capacidad del BU�UE, por motivos en-
los que exista responsabilidad del CONTRATISTA, sea menor del••••¾ 

- -�------------------------





ARTICULO 6: ENTREGA ;)EL B"�JQUE. 

a) Fecha de ent�ega.
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EL BUQUE será entregado nl ADQUEU�IJTE en las aguas de­
• ••••••••••••••• · o· en cualquier otro lugar cerceno de mutuo acuer­
do, y antes del •••••••••••·•• sujeto a pr6rroga, tal gomo se pre­
vee para ello en este CON':'RATO. ¿1 ADQUiiJSNTE tomará el BUQUE n su 
cargo lo más rápidomente posible, cuando se encuentre totelmente -
terminado, y se lo llevará del Astille-ro del CONT�:-u�TISTA tan pron­
to corno sea razonable�ente posible despacharlo.

b) Liquidación de da�os y primas.
En caso de que el 3U�U�, por causas en las cuales el -

CONTRkTIST� sea responsable, no sea entregado en la fechn estable­
cida en el párrafo a)., anterior□ente indicndo, con la demora por 
prórrogas :permitidas bajo los términos de este CON'THATO, el CONTRA 
TISTA pagará al A.DQUIREHTZ en concepto de liquidación definitiva -: 
de dafios una cantidad de ··········•·•••• po� cada día de retraso 
de trabajo, dentro de un· marg2n libre de ••••·•·••••• días de tra­
bajo. 

En caso de que se produzcan retrasos en le entrega, de 
los cuales el CO!JTi�ATISTA sea responneble, y este retraso sea sup� 
rior a 1� �eses desde la feche establecida bajo el párrafo a)., an 
teriormente incicado, con la de□ora por pr6rrogas permisibles baje 
los términos de este CONTR.4.TC, el h.::::>QUI:::lEHTE, como alternativa con 
la de recibir los dafios de liquidaci6n anterior�ente indicados, te� 
drá opci6n a �escindir este CONTRATO con las consecuencias previs­
taz para ello en el artículo 11, párrafo b). 

En el caso de que el BUQUE quece completamente acabado 
antes de la fecha de entreea establecido bajo el párrafo a)., con 
la de□ora por pr6rrogas permisibles bajo los términos de este CON­
TRhTO, el A:)QUIRZNTE pagará al CONTRATIS'i'A una prima igual a ••••• 
••·•••- por cada día de trabajo en que se haya adelantado la entre
ga del BUQUE, dentro de un margen libre de •••••• días.

c) Fuerza Mayor.
En caso de que el CONTrthTISTA no pueda haber construí­

do o no tenga el BU1UE listo para ser entreeado en la fec�a urevis 
ta en el artículo 7 de este CONTRATO, debido a fuerza mayor,Áimpli 
cación en guerra u otras hostilidades o preparativos para las mis­
mas, guerra civil, revoluei6n,motines o insurreciones, requerimiea 
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b) Instalaciones.
El pago ,:,el precio total se efectuará por el ADQUIREN­

TE al CON'l'ilhTISTA. en plazos, como sigue: 

-

-

-

-

•••• % . 
%• • • •  o 

· •••• ¾ 

equivalente 
equivalente 
equivalente 

a 
a 
a 

•••••••••••••• a la firr.1a de este CONTRATO. 
• • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • o • • • • • • • • • • • • 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

· •••• % eq_uive.lente a 

- • • • • % equivalente a 

• • • • • • • • • • • • • • • o • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . � . . . . 

• • • • • • • • • • • • � • o • o • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • 

c) Froceso de Pagos.
Con la excepción del prir.1er plazo, el CONT;:�ATISTA no-­

tificará al ADQUIRENTE, diez días antes de las fechas fijadns, el 
vencimiento del plazo de los pagos. 

Todos los pagos al CONTRATISTA se harán en •••··•••••• 
el Banco que designe el CONT2c1ATISTA sin ninguna reducción por nin­
gún concepto, en las fechas que venzan los pagos. 

Los gastos por pagos condonados y cualquier otros gas­
tos en conexión con tales pag-:>s correrán por cuenta del J,D<lUIREI-JTE. 

d) Por modificación.
Las sumas por las modificaciones establecidas en el ar

tículo 3 de este CONT�l\TO se pagarán como sigue: 
lQ) 50 % en la fecha del acuerdo, relativo a las modi­

ficaciones del párrafo a)., artículo 3º y, en lo que se refiere a­
las modificaciones del p6rrafo b)., artículo 3º, en el momento en­
que el CONSTRUCTOR fije el importe de la modificación del precio,­
según sea el caso. 

2Q 50 % en la fecha de la entrega del BUQUE. 

e) Pago en concepto de liquidación de daños y primas.
Cualquier cantidad en concepto de liquidaci6n de �afios

o cualquier prima de acuerdo a los artículos 5 y 6 se calculará -­
y deter�inará a la entrega del buque, y el saldo (de uno sobre
otro) se pagará a la parte aquí indicada a la entrega del BUQUE, -
previendo que, si el saldo sobrepasa el 10 % del precio en el pá-­
rrafo a). de aste artículo, entonces el pago será igual al 10 % -
del susodicho preoio.

f) Revisión de precios.
El precio indicado en el párrafo a)., de este artículo

estará sujeto a un �juste de acuerdo con lo establecido en el anexo 
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aereo. vía 
�n testinonio de todo lo cual, las partes han lleve­

do a efecto este CONTRATO por sus antedichos representantes lega­
les, que prestan su consentioiento. 







ASCGLI,P. 

ASCAR'ELLI,T. 

ASCARELLI,T. 

ARIAS RAMGS. 

BARASSI. 

BASAS FERNANDEZ,M. 

BASSI. 

BASS I • 

B[SSE,A. 

12 

Del Comercio Marítimo y de la 

Navegación.Buenos Airos-1953. 

Studi in terna di Contratti. 

Milén-1952. 

Ciassificazione dei rnezzi d' 

acquisto della propriet� na -

vale.Riv.Diritto della Navi -

gazione,1935-I. 

Derecho Rornano.Madrid-1951. 

Contratto di Lavoro.Miltn-

1915-17. 
. .

El Seguro Marítimo en Burgos. 

Bilbao-1963. 

Il Contratto di Costruzione 

di Navi.Riv.Dirittm Mar.1947. 

Della propriet� della nave in 

costruzione.Riv.Diritto Mari­

ttirno.-1947. 

De la responsabilit� r,sultant 

des dornrnages caus�s on subís 

par le naviero en construction 

ou en r�paration.Rev.Droit�Ma_ 

ritime.-1958. 











DI BLASI. 

DIEZ MIER'ES,A. 

DIEZ-PICAZO,J.L. 

DIVAR,J. 

DOMI NED(j. 

DOM! NEDd. 

DUFOUR. 

ENNECERUS-KIP-�OLF. 

11 

Il Libro delle Obligazioni.En el 

Comment8 al Nuovo Codice Civile 

Italieno.Mil�n-1950. 

Derecho de la Navegación.Buenos 

Aires-195 O. 

Fundamentos de Derecho Civil Pa­

trimon�al.Madrid-1970. 

La obligación devenida excesiva­

mente onerosa.Rev.Estudios de 

Deusto,1974. 

Appunti sul Contratto di Costru­

zione Nautica.Riv.Diritto Civile 

-1962.

Principi di Diritto della Navig� 

zione.Padua-1963. 

Droit Maritirne.París-1907. 

Tratado de Derecho Civil.Con no­

tas de aplicabilidad al Derecho 

Español de PEREZ Y ALGUER.Barce­

lona-1950'. 












































