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COWCEPTO DE RIESGO LARITINO,- Los riesgos marftimos - -

han sido.denominados de diferentes maneras, tales como - -

"accidentes de mar" y "siniestros mar{timos".

Un autor italiano del siglo XVII - TARGA - (1) defi--
nia al riesgo mar{timo como "todo riesgo que sucede en el
mar o por el mar" al respscto SCHULDREICH TALLEDA (2) nos
dice que "el riesgo mar{timo es el riesgo quevse produce -
a causa de un hecho que tiene su origen en el mar o que ==
tiene su orfgen en otra circunstancia, pero que se realiza

en aquel",

Ripert (3) considera que el riesgo del mar "es el =-—-
riesgo que puede sobrevenir en el curso de una expedicién-

mar{tima".

No ha sido posible elaborar una definicién precisa de
los riesgos marf{timos; pero la mayorfa de los autores coin
ciden en sefialarlos como accidentes que se producen en el-
mar o que surgen a consecuencia de 1, aunque en realidad
no es necesario que dichos siniestros deriven del mar pues
basta el hecho de que &ste sea el lugar donde los acciden-

tes se producen,

(1) MANUEL TARGA,- Sin titulo y sin pégina.

(2) SCHULDREICH TALLEDA HECTOR A.- "Derecho de la navega--
cién". -4a. ediciédn pdg.218 Buenos Aires 1963.

(3) RIPERT,- "Compendio de Derecho Maritimo".Traducc. de -
Pedro G.Sanmartin. Buenos Aires 1954 pdg. 423.



‘Algunos de esos riesgos provienen directamente de la

accién del mar como la tempestad, el naufragio, el varamen

to y otros que acontecen simplemente en el mar, en ocasidn

de la navegacién como el fuego, la echazén y el sagueo.

Por lo tanto, no puede asimilarse el riesgo mar{timo-

al causado Unicamente por el mar; es indudable que todo da

flo causado por el mar y que tenga las caracteristicas de -

un accidente fortuito o de fuerza mayor, tendrd en todo ca

80 el cardcter de un riesgo maritimo, perc no tendrd nece-

sariamente ese cardcter todo siniestro que, sin ser ocasig

nado por el mar se produzca en el mar durante o con 0Ca===

8ién de la navegacién, también puade

decirse que tienen el

cardcter de riesgos maritimos todos aquellos mccidentes —=~

que son inharentes a la navegacidn.

Fn el concepto de riesgo va contenido el peligro res-

pecto de la posibilidad de que surja
fioso tanto para la nave como para su
cién de peligrosidad Se encuentra en
cién de tal manera, que el riesgo se
directa con el peligro en tal forma,
término del riesgo, coinciden con el

del estado de peligro.(4)

el acontecimiento da=-
cargamento, la situa-
el hecho de la navega
encuentra en relacién
gque el comienzo y el

comienzo y el término

Fxisten segfn Ripert (5) "una extencién muy notable del

(4) BRUNETTI,. "Derecho Mar{timo Privado" T.I pég.450.

(5) RIPERT,- "Compendio de Derecho Maritimo"Iraducc.de Pe-
dro G. Sanmarti{n pdg. 437 BUENOS AIRES 1954,



seguro maritimo a riesgos que, por su causa no son riesgos-

maritimos".

LAS FORTUNAS DE MAR,- El artfculo 350 del obdigo de Co
mercio francés sefinla: PERTENECEN A LOS RIESGOS DE LOS ASE-
GURADORZS, TODA P:RDIDA Y DANO QUi OCURRA A LOS OBJETCS ASE
GURADOS POR TEMPHSTAD, NAUFRAGIO, ENCALLADURA, ABORDAJE TOR
TUITO, CAMBIO FORZADO DE DERROTA, DE VIAJE O DE BUQUE, POR
ECHAZON, FUEGO, CAPTURA, SAYUEO, DETENCION POR ORDEIN DE AU~
TORIDAD, DECLARACION DE GUERPA, REPREZSALIAS, Despuds de es=—
" ta enumeracién concluye asf{: ¥ GENERALMENTEZ POR TODAS LAS -
OTRAS FORTUNAS DEL MAR,

La expresién final destruye el alcance de la enumera-~
¢ibén y nos plantea la cuestién de saber, que se entiende ==

" por fortuna de mar.

Al decir de Ripert (6) "la palabra fortuna evoca la ==
idea del caso fortuito; el origen es el mismo y el sentido=
que se le d4 también; el contrato de Seguro es un contrafo-
aleatorio y las partes no deben de hacer nada para ocasionar
el riesgo, 'y para que el contrato conserve su cardcter alea
torio, es preciso gque haya fortuna de mar, es decir caso =

fortuito.

Sigue diciento Ripert, que partiendo de ese concepto la
enumeracién del 350 comprende todos los eventos que son con

giderados como casos fortuitos o de fuerza mayor, si dichos

(6) RIPERT.— Ob., cit. pégina 4280



eventos surgen a consecuencia de los peligros del mar o de-
hechos de guerra, en cambio el articulo de referencia Sefia-
la que el asegurador no responde de la barateria del capi-
t4n o de la tripulacién. Ademés nos dice el autor de mencién

que es preciso dividir los riesgos segin las pélizas:

lo.~ Los riesgos mar{timos que son cubiertos por los -

ageguradores y,

20.~ Los riesgos de guerra que actualmente no son Cu—-

biertos por la pdliza ordinaria.

EL SINIRSTRO,~ En el siglo pasado se considero que si-
niestro en el comercio mar{timo ers toda desgracia o acci--
dente del mar que causa algtn dafic a la nave o0 & SU carga--

mento,

Brunetti (7) dice: "en el gseguro de interés se entien-
de por siniestro al evento productor del dafio patrimonial -
que el asegurador estd obligado a resarcir de conformidad -

a lo qus establece la ley o el contrato,

Segdn sigue diciendo Brunetti, los elementos del Siw—-

niestro son los siguientes:

l.~ Debe causar un dafio, pues en materia de seguro es-
necesario que se actualice la obligacién principal del ase-
gurador de indemnizar los dafios causados y el derecho del ~

asegurado de exigir algo.

(7) BRUNETTI,~ Derecho Maritimo Privado.- Tomo I pdg.452.-



2.~-Debe de producirse dentro de un Ambito espaciaihdé‘ ””

validez,

J.~Debe de producirse dentro de un dmbito temporal de

validez.

4.~Debe existir una relacién de causalidad, esto es,-
que el dafio resultante haya sido causado precisamente por

la realizacién del riesgo asegurado.

Continta sefialando el mismo autor gque para la existen

cia de la relacibn de causalidad deben existir dos elemenw

tos:

lo.~ Que la realizacidén de los riesgos asegurados ha=-
ya dado vida & una condicién del resultado, o sea, a un an
 tecedente sin el cual no se habria verificado el resultado

del mismo.

20.~ Que el resultado no se debs exclusivamente a la-
realizacién de riesgos no asegurados; asi tenemos que 1las
causas o riesgos sobrevenidos no asegurades, excluyen la -
relacién de causalidad cuando por si solos han sido sufi--

cientes para determinar el resultado dafioso.

Al respecto Farifia (8) dice: "el riesgo tiene que ===
ofrecer una relacién directa de causalidad con el perjui--
cio, no basta una presuncidn, es necesaria la prueba de -=

que el riesgo ha sido la causa directa del siniestro o da-

(8) FARINA,~ Derscho Comercial Mar{timo.~ Tomo IV.



‘Ho- ocasionado™.

Segtin sigue diciendp el mismo autor, pueden ser causas
del siniestro: el caso fortﬁito, la fuerza meyor y la culpa
de personas empleadas por el asegurado. Y diferencidndose -
de otros autores incluye entre las causas del siniestro al

vicio propio y la culpa personal del asegurado.

En cuanto 8 la culpa personal del asegurado, la may o=~
‘rIa de los autores se adhleren a la no responsabilidad de -
los aseguradores por los dafios ocasionados por siniestros -
debidos a esta causa., En ese sentido se pronincia también‘-“‘

Ripert (9)

RIFESGOS CUEIURTOS POR EL SEGURC MARITILO,- Segin hez—-

zera (10) "de acuerdo con el sistema adoptado por el Cédigo
Uruguayo, el asegurador responde por todos los accidentes - 7

.y, riesgos maritimos provenientes de causas fortuitas o de

fuerza mayor Yy no responde de las consecuencias derivadas

de la culpa del segurado o del vicio propio de los bienes

asegurados”,

Por lo tanto, existen riesgos que normalmente se havan o

dncluido en el seguro ‘mar{timo y otros riesgos que deben -

con51derarse excluidos del mismo.

. _expuesto en la nota‘é}?Q'




Continda sefialando el autor arriba citado que existe -
una diferencia entre el seguro mar{timo y los seguros te-—-
rreatres contra dafios, donde los contratantes deben indicar
precisamente el riesgo a cuya produccién condicionan el pa
go de la indemnizacidn pactada, mientras en el seguro marf{-
timo, a falta de una previsién expresa de la péliza respon-
de el asegurador por todos los accidentes del mar que pue=-
den ocasionar un dafio, pérdida o gravamen a los bienes ase~
gurados. Jin embargo, los contratantes pueden convenir sn -
cada caso, sobre los riesgos que serdn a cargo del asegura-—

dor y sobre el alcance de su responsabilidad.

Sefiala ademds el autor de referencia, que dentro desl -
conjunto de riesgos que el legislador hace de cargo del ase
gurador maritimo, podrfan distinguirse LOS ESPECIFICAMENTE..
MARITIMOS inherentes a toda expedicién mar{tima como el va=-
ramento, la tempustad, el naufragio y LOS RIESGOS DE GUERRA
como el apresamiento, el sagqueo, embargo o detencién por -

orden de autoridad o potencia extranjera, etc.

Continda refiriendose el mismo autor al Cédigo Urugua-
yo y nos sefiala que éste ha seguido la tradicién de su simi
lar francés, y la ordenanza de 1681 incluye en una misma ca
tegor{a a ambas clases de riesgos; este sistema tiene su -=
explicacién en que antiguamente los llamados riesgos de gue
rra eran muy comunes en la navegacién, mids tarde oon la de-
saparicién de la pirateria y el corso, los riesgos de gug—=

rra se hicieron més excepcionales y fueron exclufdos de las



ééfdébe inevitablemente en +todas

'laggpélizasfqu6 preyén;ld§7riesgos marf{timos ordinarios.

~ Los riesgos de guerra dan motivo a la formacién de wn
Seguro especial; las circunstancias de que los riesgos de
guerra y los riesgos mar{timos ordinarios son objeto de se

guros separados, planitea dificultades en los casos en que

88 hace preciso determinar si el dafio se ha debido & uno‘e;fif‘

¢ a otro riesgo.

Al decir de Benitez de Lugo Re. {11) "cuando en tiempo
de guerra se pierde un bugue sin poder obtenerse noticias-
de su paradero, si ese buque ha sido objeto de dos seguros
diferentes. es necesario determinar si la pérdida se debe

a un hecho de guerra o a un hecho propiamente marftimo”,

Continta sefialando dicho autor que otra dificultad -
que plantea el seguro de riesgos de guerra, consiste en de
terminar el alcance y extensién de ese concepto, estable-
ciendo cuando ha comenzado y terminado el estado de guerra,
que actividades deben considerarse como actos de guerra y
cuando la guerra no es més que una insurreccién o guerra -

civil.

Sigue diciendo el mismo autor que el objeto del segu-
ro es cubrir los dafios que puedan gcurrir, no los eventos-

que puedan presentarse.

(11) BENITEZ DE LUGO R,- Tratado de Seguros Vo.I Madrid --
1955 Bd. Reus Pig. 482.



réégﬁthruhéﬂﬁii(12)7"ldsfriééégéfdéiﬂhér recaen édbre -
las COSaé qué se hallan expuestas por dafios ocasionados en-
eventos de fuerza mayor o derivados del hecho delrhombre,pg
ro extrafios en su proceso causal a la actuacién del asegurg

do y suceptibles de una previsién normal’.

Sigue diciendo Brunetti gue la varada del buque se asg
meja al encallamiento de la nave en la arena, en las rocas-
o en la costa y obliga al asegurador a responder de los gasg
tos y expensas extraordinarias realizados con ocasién de la

operacién de ponerlo a flote.

Respecto al temporal sefiala Brunetti que es la violen-
ta agitag}én de las aguas o de los vientos que provocan una
anormalidad en el estado del mar.Segdn Brunetti (13) "el --
viento sopla en tempestad o temporal cuando su velocidad al
canze de 18 a 30 metros por segundo, no debiendo confundir-
con lo que la generalidad ha llamado mal tiempo y mar grue-
sa; en cuanto los vientos fuertes y los vientos contrariose
constituyen sucesos normales de la navegacién™; as{ encon--
tranos, las borrascas que dominan en determinados mares en-
forma periddica; por ejemplo, en el Golfo de Gascufla y a lo
largo del cabo Finisterre durante el mes de octubre por lo-
que el mal tiempo que ocurre de manera normal, no entra =—-
pues, en el concepto de riesgo asegurable, siendo el tempo-

ral o tempestad un mal tiempo excepcional,

(12) BRUNETTI,~ Ob.cite. Tomo III pégina 453.
(13) BRURETTI.~ Ob.cit. Tomo III pdgina 455.



‘"Eh'lo'tOCahte~al n§ufrégio ﬁds"diéé”dichfladi‘

e
la pérdida o ruina de la embarcacién en el mar, _ =
navegable, el sumergimiento del buque, la destrucclén po
fuego de toda la arboladura y partes vivas de manera
de solo el caco destruido, aungue flote; la navegac;én?e, :

te del bugque abandonado vor su tripulacidén".(14) ';

"Actualmente, segin Benitez de Lugo R. (15) léjhocién %' '
de naufragio no tiene mds que una importancia tedrica’y se -
‘~piactica como casoc de abandono de la nave en las pllizas «-—-
cuerpo ¥y en el seguro de la averfa simple y en lo que toca a
las vicisitudes que se presentan cuando se quiere diferen——-

. ciarlo del abordage y del hundimiento en el interior de un =

: nuerto"

“[al abordaje fortuito, los aseguradores

que segln sefiala Benitez de Lugo R.(16) "en la le--
1§‘ én espafiola, el asegurador no responde de la barate--

él~¢apitén a no ser que fuere objeto del seguro".

Segtin Penitez de Lugo R. (17) "la echazdn es la averia-

»gndéhOMinada‘tipo o riesgo tipico, asumida vor el asegurador -

'1,7(14) DB COURCY CIT. POR BRUNBTTI, Tomo III op.citepda.456.
1[(15) B“NITEZ DE LUGO R.~ "Pratado de Seguros" tamo II pdg.483

= {(16) ARTICULO 756 del C.de Comercio Espafiol comentade por B.
: ‘de Lugo R.

(17) BEMITEZ DE LUGO Re~ Op.cit. pdgina 490,



como hecho que da lugar a la averia comun
"no converaan 1as caracteristlcas senalada ‘por.-la le&y bbmo
‘,averia simple", consistiendo en el s1n1estro voluntarlo de
una parte del buque o del cargamento reallzado por el capi-
tédn en beneficio del salvamento comin, 81endo necesarlo pa—
ra quedar asegurado que sea resultante de un- sacrlflclo vo—

luntario®,

Continfa sefialando el autor de referencia, que las re-
glas de York y Amberes exigen para que la echazén sea consi
derada como averia gruesa, que el cargamento sea transporta

do de acuerdo con las reconocidas costumbres del comercio.

Continda sefialando el auwtor antes mencionado, que en =
’ cuanto al fuego o explosién, las legislaciones no se ponen-
de acuerdo respecto a cubrlrlo oa excluirlo en lo que toca
a la explosodn, existe la tendencla moderna de cubrir este
riesgo, no solo por causa de explosidn interna o sea produ-
cida dentro del casco del buque, sino también la externa, o
sea la prolucida nor elementos nrocedeﬁtes de tierra o del

aire o flotantes, segin consta en la:péllza del Insﬁituto -

‘de -Aseguradores de Londres.

Segin Benitez de Luggiﬁg
dio & bordo por causa del fueg

provenido por los siguiéﬁ'
1.-Como reéulfadozde vicio pfbpi6 de;la”

(18) BENITEZ DE LUGO R.- Op.cit. pAgina 491,




Slvue dlclendo dicho autor que, el aseaurador no es resl

ponsable de la falta del canltén ni de los vicios de la cosa

asegurada, el 1ncnndlo ocasnonado nor una de estas causas no

engendra resnonsabilldad nor parte del asegurador, la D61123

espafiola excluye en el seguro de mercancfas inflamableS 0 ==

exvlosivas, el riesgo de incendio y explosidn y sus conse=m--

cuencias,

Segin el autor de mencién, son consideradas como mate--

rial no inflamableJni éxﬁiosivb; los algodones, aguardientes
¥ provisiones de'guérrgVQue lleven los buques para su defen-

Sa propia.

Fn Pspafla, nos indica Félix Benitez de Lugo, (19) "el -

asegurador responde-de los riesgos de incendio causado pof,-

el enemigo ﬁnibaméhte cuando diqhos2riesgos se encusntren --.

(19) BEWIY:Z DE LUGO F LIX.-‘:"T”atado e Seguros” Tomo II —-
pévlna 859. ‘ :
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comprendidos en el seguro".

Umberto Pipia (20) sefiala "en principio, el incendio -
estallado en ¢l mar en el transcursc de la navegacién debe-~
reputarse fortuito, mientras no haya prueba que demuestre -

lo contrario, ssto &8, que ha habido dolo o culpa".

Prospero Ascoli (21) hace mencién a que la Regla III -
de York y Amberes sefiala que el daflo causado & un buque y ~
su cargamento o a cualquiera de ambos por agua o de otro mo
do, para la extincidn del fuego a bordo incluso el que sur-
ja al varar o humdir la nave para apagar un fuego a bordo,=-
serd considerado como averia gruesa, sin embargo ningin abo
no se hard por un dafio causado a 1las partes del buque y del
cargamento a granel o a las mercanci{as que se hubieren ine-
cendiado®. Ademds sefinla el autor citado que en lo tocante-
2 la tempestad se leﬁpuede congiderar como la violenta agi-
tacién de les vientos y el revolvimiento de las aguas del -
mar; aunque indica que es de hacerse notar que tanto los —=
chubascos como los ciclonee reciben la misma denominacién,=-
pero respecto a la lluvia y a la nieve no se pueds conside-
rar que constituyen por si mismas, siniestros maritimos; em
vero eigue sefilalando Ascoll que el agua se introduzca en un

buque cuyas escotillas no estuviesen bien protegidas, sise-

(20) UMBERTO PIPIA "Trattato de Diritto Marf{timo" Tomo II =~
pdgina 859,

(21) PROSPERO ASCOLI "Del Com.Mar y de la nav, Tomo II pégi
na 360.
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puede decir que constituyen un siniestro mar{timo, segtn re
solucién del Tribunal ds Casacién de Turin, el cual dicté -
sentencia en el sentido de que los aseguradores de las mere
cancias son responsables de las pérdidas de las mismas, ==
cuando dicha pérdida sea ocasionada por una via de agua du-

rante la tempestad.

Sigue seflalando el sutor antes referido, que una via -
de agua durante la tempestad puede traer como consecuencia;
el naufragio, la varadura, el choque, el cambio de ruta, de
viaje o de buque y la echazén. No obstante lo antes dicho,-
8l mar hinchado o grueso no puede ser para el asegurador ~
del buque un caso fortuito a cargo del mismo, ya que el mar
hinchado e3 algo normal en la navegacién ordinaria, y cual=-

quier buque debe estar capacitado para navegar en tales ==

eirountancias,

Dice Préspero Ascoli (22) que "hay un caso ds naufra--
gio, cuando el buque debido a una tempestad, huracédn, rayo~
o por cualquier otro tipo de siniestro mar{timo se hunde —-
gin dejar huella o cuando arrojado scbre la playa o Sobre -

las rocas, no le es posible volver al mar",

Contintta diciendo Ascoli que el naufragio es considersg
do por si mismo como un accidente o siniestro maritimo, sin
embargo, no es cierto que ocurra el naufragio Gnicamente —-

cuando sea ocasionado por una tempestad o por el Iimpetu de-

(22) P.ASCOLI,.~ Ob.cit, pégin& 3él.
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los vientos o del mar o por un choque o varadura fortuitaj-
8in que no constituya por si mismo wn accidente o siniestro
mar{timo, tal como lo determiné el Tribunal de Casacién de

Plorencia en 1884,

Sigues seflalando el autor de refersncia, que en lo que-
respecta al seguro; una vez probado por el asegurado 6l ww
buen sstado de navegabilidad del bugus anterior al hundi~—
miento; dicha prueba se considera suficiente, y no gsté e
obligado el asegurado a proporcionar ninguna otra prueba; -
por lo tanto tocaria al asegurador la obligacidén de probar-
que el hundimiento ocurrié por culpa del capitén o viéio —

inhersnte al bugue,

Generalmente, migue diciendo Ascoli, sl naufragio df -~
lugar a la pérdida fotal del buque y del cargamento, s low
considera como un siniestro mayor y se diferencia de la ave
ria particular; en que ésta consiste en un dafo o pérdida =

parcial ocasionados por caso fortuito o de fuerza mayor.

"Se conoce por echazén, al decir de Ascoli, (23) al -
sacrificio voluntario del cargamento o de los mparejos, to-
tal o parcialmente, con objeto de salvar el bugue, las mer-

caderfas y loa pasajeros, llevado a cabo por el capitén”.

Con respecto a lo anterior sigue diciendo sl mismo aue
tor que no importa gue las cosas objeto de la echazén estuw

vieren o no aseguradas (cubiertas por el seguro)., Bn ocsso

(23) P-ASCOLI.— Op.cit, pﬁgim 363,
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de que estuvieran aseguradas, el asegurador estaria obliga-
do a reembolsar el valor de las cosas echadas; en el segun~
do caso, tendria que pagar las contribuciones debidas por =

el asegurado, por las mercaderias aseguradas y no echadas.

Sin embargo, sigue diciendo, es de advertirse en el —
primer caso, que aunque el asegurado tenga accién en contra
de los demds obligados a contribufr por averfa, conserva el
derecho a exigir directamente a los aseguradores la indemni
zacién por todas las pérdidas sufridas, si la cosa desaparg
cida btal o parcialmente hubiera estado asegurada."Bsto(24)
viesne a resultas de la naturaleza misma del contrato, por -
cuyo motivo, la obligacién de los aseguradores en general -
o9 directa hacia el asegurado, el cual aspira, no finicamen-
te a que se le reembolse del daflo sufrido sino tambidn de--

sea una indemnizacién ciarta, por el mismo".

RIESGQS EXCLUIDOS,- Los riesgos exclufdos son aquellos

riesgos de los cuales el asegurador no responds, y pueden =~

ser:

a) Los que derivan de culpa o hechos del asegurado y -

de sus agentes; y,

b) Los que tienen por orfgen el vicio propio de los -=

bienes asegurados.

Un ejemplo de los primeros lo constituyen, el cambio -

voluntario de ruta, la prolongacién voluntaria del viaje, -

(24) P.ASCOLI,~ Ob.cit. Tomo II pdgina 663,



la mora del capitdn en emprender el viaje, la separacién -

espontanea de un convoy y la baraterfa del capitdn o de la
tripulacién,

Bjemplo de los segundos Son: El vicio intrinseco, la-
mala calidad o el mal acondicionamiento del objeto asegura
do, la merma o &l derramamiento ds ligquidos, la disminu-
e¢ibén natural de aguellos artf{culos que por su calidad son-

suceptibles de disolucidn, disminucién o quiebra en peso =

¥ medida.

Por diversas razones, sefiale Brunetti (25) los assgu~

radores fueron llevados a sxcluir convencionalmente cierw~

tos riesgos que son de constatacién diffeil como son los ~

siguientes:

a) Dafios causados por los gusanos, por las ratas, por
las medidas sanitarias, picadura de lfquidos. Se excluyen~
de igual manera las consecuencias de las huelgas y los lock

outs, de los tumultos y oiros hechos analogos.

Bn £fin y dada la frecuenciam de los robos, excluyeron-
también el robo de los riesgos asegurados; salvo que se es

tipule alguna cldusula adicional.

Bn lo que respecta al cambio de derrota durante el =

viaje o de buque, se considera segfn Brunetti (26) qus - =
(25) BRUNETTI.~ Op.cit. Tomo IV Vol. II pdgina 590,

(26) BRUNETTI,- Op.cit. pdgina 459.



~ prolonga o se
~ lejano o mds prézim
‘mercancias". Sigu

lalgué%iﬁuQién indic

de bugue cuandqfoper

£rato de fletémépﬁoho de‘transporie}

Por supuesto, s1*ue senalando el mismo Brunettl

:31 el cambio hublﬂra ocurrido antes de comenzar los r1es--ﬂj473i‘

'ffgos,por hecho del asegurado, en tal caso el seguro debfa -«

" considerarse ab-origine inoperante (esto de conformidad —-

‘con el artfculo 614 del Cédigo de Comercio Italiano comen-

tado por Brunetti).

a) EL VICIO PROPIO-DEL -BUQUE,.- es siempre excluido aun—-

que actualmente no tiene la importancia que tenia en la m— e

antigledad. ¥s rarofqueﬂun buque adolezca actualmente'dé ~ 
~un vicio propio y atn mds diffcil que se le pueda demos--—

trar.

Haciéndose a la mar un buque amparadd por un certifi-
cado de navegabilidad, entregado por el estadﬁ, esrcasi im
posible demostrar, cuando estéd amparado pér dicho certifi-
cado, que pereciéyen g%,ya:,a consecuencia de un vieio pro

piOo

 "hay que diferenciar el vicio-

e ‘diciendo que los aseguradores cong

p.cit. fégina 436,



“cen la edad del bugque, y a menos gue no haya una reticencia
no se pusde alegar que el buque era demasiado viejo para re

gistir los peligros del mar, ya que lo aceptaron.

Continda Ripert manifestando que el vicio propio debe-
entenderse como un defecto conocido por el armador y que im
pediria al bugue resistir 103 embates del mar en el trans--

curso de la navegacidn.

Sigue diciendo Ripert que en relaoilén con el vicio pro
plo del bugue, el vicio propio de la mercancia resulta todo
lo contrario ya que este dltimo es invocado muy a menudo =

por los aseguradores.

Bate vicio propio de la mercancia es el defecto del ~-
embalaje o de la sensibilidad excepcional a los riesgos, —
que trae como consecuencia que la mercancia no soporte el -
viaje por mar y que se deteriore durante el viaje, Bl arti-
culo 831 fracecibn VI del cédigo de comercio excluye de las-
responsabilidades de los aseguradores los siniesiros produe
cidos por vicio propio, sin embargo ha sido derogado por el
articulo 238 de la Ley de Navegacién y Comercio Mar{timos,-
que establece que si son a cargo de los aseguradores 108 ==
dafios y pérdidas que se produzcan por vicios ocultos, de -~
all{ se desprende que no serén responsables de los vicios =

propios.

b) LA BABATERIA,- Segin Ripert (28) "es una palabra de =

(28) RIPERT.- Op.cit. pdgina 435.
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1]

mucha antigliedad an el Derecho Maritimo™.

Barat en el antiguo Derecho francés significa picar—-
d{a, embuste; y en el idioma inglés, la palabra baratry —

conservé el sentido de algo fraudulento.

Bl artfculo 353 dsl cbdigo de comercio francés comen-
tado por Ripert, establece: el asegurador no estd obligado
por las prevaricaciones del capitén y de la tripulacién co
nocidas con el nombre de baraterfa del patrén, salve pacto
en contrario, sigue diciendo el autor de referencia, que =~
este razonamiento es correcto ya que el contrato de seguro
28 un contrato aleatorio; si el capitdn representando al =
assgurado ocasiona por su culpa el riesgo previsto en sl -
contrato, dicho contrato no tendrd ya el cardcter aleato--—
rio; el asegurador no responde por lo tanto por éste ries-

g0+

En el Derecho inglés, consideran la barater{a como --
las malversaciones o negligencias delictivas, con perjui--
cio para los armadores, por actos de diversa naturaleza, =
por sjemplo: como barateria se pueds considerar; la desvia
eibn probvédndose que es ilegal o fraudulenta, con criminal-
propésito del capitédn de obtener un beneficio de ello en -~

perjuicio de sus armadores,

Tanbién se excluyen:



&) Bl dolo y el fraude del capitdn.
b) Las faltae més graves, por ejemplo: el contrabando.

c) Las faltas cometidas en tisrra por el capitdn, ya ~-
que estando en tierrs cesa en sl sjercicio de sus =~

funciones.

d) Los recursocs por los daflos el cargamento y corpora=

las,

La nueva Ley de Navegacién y Comercio Marftimo de ==
nuestro pais, no establecs criterio alguno sobre esta ing-

titucién.

L0S RIESGOS DE GUERRA,~ Georges Ripert (29) nos indi-

ca que el obdigo de comercio francés siguiendo a la orde-
nangg de 1681, enumera entre los riesgos asegurados algunos
eventos de guerra: press, saqueo, detencidn por orden de -
alguna potencia, declaracién de guerra, represalia, y Siw-
gue sefinlando dicho autor que & mediados del Biglo XIX, w-
los aseguradorss comenzaron a exclufr los riesgos de guee~
rra debido a varias circunstancias, ante todo debido a la-
dificultad tran grande para estimar la importancia de estes
riesgos, aparte de esto lo poco comin de las guerras mar{i-
timas; la internacionalizacién del seguro fué otrs de las~

causatb.

(29) GEORGES RIPERT,- Op.cit. pdgina 437.



| fLanrimera es la prueba de la'causa del riesg
_ senta cuando un bugue desaparece en cuerpo

~jacidn es posible por falta de noticias,iﬁg;

que estd asegurado contra los riesgos maritimos y los:de

guerra la mayoria de los autores plantean la siguiente in

rrogante § que ha de presumirse en estos casos? ya que no

se conocer la verdadera causa de la pérdida, a esto se le

dié una solucién jurfdica, segfn sigue comentando Ripert,

en- la jurisprudencis Francesa, prevalecid la idea de que el

' riesgo mar{timo debe ser presumido; empero los tribunales =

franceses admiten muy facilmente la prueba de los riesgos ~"= 7.

de guerra, por presunciones sacadas de los hechos; como el-
estado del mar o del cielo, los restos flotantes del buque,
las listas publicadas por el enemigo de los bugues torpedea

“dos, etecs

L0S RIESCOS SEGUN NUESTRA LEGISLACION,- La enumeracién

  dé:ios riesgos de la navegacién que hace nuestro Cédigo de-
Comercio sefialaba de manera principal aquellos riesgos que
tienen como causa directa los elementos de la naturaleza y
que acontecen por lo general en el mar, tales como: la varg

da, temporal, la echazén, naufragio y Hérdida de derrota.

"5l riesgo de guerra que antiguamente fué considerados

como cualquier otro caso fortuito; ha sido exclufdo de les-



Segﬁn establecen los Articulos 1, 78 y 80 de la =~
Ley sobre Contrato de Seguro, la mala fé o dolo del asg
‘gurado que origine el siniestro siempre que sea probado
deja libre de toda obligacidn al asegurador; solo se -

, perrxtlra en el contrato la cléusula que libere al ase-




<o+ - PONO -II

L0S _RIESGOS DE GUERRA,

a) LOS BARCOS MERCANTES ARMADOS,
b) BEL CORSO,
) EL DERECHO DE CAFTURA.
d) EL RESCATE,
e) JUZGALIIENTQ DE PRESAS,

EL NAUFRAGIO.

a) LA DESTRUCCION POR FACTURA,

b) EL HUNDIMIENTO,

¢) EL ABANDONO,

d) CONSECUENCIAS JURIDICAS . -
e) LA PEEDIDA INIENCIONAL DE BUQUE, =
£) LA FRUEBA DEL NAUFRAGIO, |

BL ABORDAJE,
LA VARADA,
gy A RS

L4 ECHAZON, | e
a) REQUISITOS DE LA AVSRIA GRUESA COMUN,

LoS RIFGOS ESPLCIALES.

a) LAS HOSTILIDADES,

b) LA PRESA,

¢) LA REPRESALIA,

d) EL ARRESTO, L
e) LOS RIESGOS DE GUERRA,



L0S RIESGOS DE_GUERRA.- A decir de Accioly (32) "pa-

rece légico sefialar que guerra mar{timas es aquella que se
hace en el mar"; pero esa definicién no s muy aceptads -

¥y por el contrario ha dado lugar a controversias.

"Algunos agutores sostienen que no es el lugar donde-
8e practican los actos de hostilidad lo que caracteriza -
una gusrra terrestre de una mar{tima, sino la naturaleza-

de las fuerzas armadas que combaten®.(33)

Sigue manifestando Accioly, que el Instituto de Dere
cho Internacional, en su sSesién del afio de 1913, estable-
cié el siguiente principio, en su manual de las leyes de-
las guerras maritimas, sefalando que las reglas peculi@~-
res a la guerra marf{tima solo se aplicaran en alia mar y
en las aguas territoriales de los beligerantes, excluyen-
do las aguas que desde el punto de vista de la navegacién
no se consideran como magitimas. El principio formulado -~
tiene cierta vaguedad pero no ha surgido otro que merezea

la aprobacién de los internacionalistas o que haya sido -

objeto de una conveancidn.

(32) HILDEBRANDO ACCIOLY,- Tratado de D.Int. Pub.pdg.187.

(33) BUSTAMANTE,~ D.Int.Pub.- IV pég. 352.- 1933-38
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particular tienen el derecho de defenderse conira una ——-
agregacién del enemigo; ahora bien, sefialan que al tener-
eas derecho, deben poseer necesariamente los medios mate-
riales para ejercerlo; otros autores exigen que eze arma=-
mento sea meramente defenaivo, pero es summmente diffcil-
diferenciar el armamento defensivo del ofensivo, seglin =
Bllery Stowell (34) "no &3 la naturaleza del armamento, -

sino el uso gque ds é1 se hace, lo que lo hace ofensivo".

BEn realidad, desde hace siglos se ha reconocido por-
gran cantidad de internacionalistas y por las naciones, =~

ol deracho de los barcos mercantes a defenderse y armarse,

Pearce Higgina (35) dice que "durante las guerras Na
polednocas los barpoa de comercioc andaban frecuentemente-
armados, tanto los de los sibditos de los beligerantes co
mo de los neutrales y el deracho de todos los navios mer-
cantes beligerantes de defenderse fué reconocido por los-

Tribunales de presas de Inglaterra, Francia y Estados Uni

doa",

Durante la guerra de 1914-~18 surgié la cuestién de -

los barcos mercantes armados y dif lugar a una amplia dig

(34) ELLERY STOWELL.~ "The new York American" 1916.

(35) PEARCE HIGGINS,~ "Defensively armed, merchant ships"

pdgina 6
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cusién diplomdtica entre beligerantes y neutrales; segén
Fauchille (36) "esto ocurrib en virtud de la manifesta—
cién hecha por Alemania en el sentido ds que destruirig-
el comsrcio snemigo por medio de submarinos y de trans—-
formar sus barcos mercantes en barcos de guerra en alta~

mar®.

Inglaterra y posteriormente sus aliasdos, admitieron
la legitimidad del armamento de lo0s bugues mercantee pa-
ra 0 con la finalidad de defenderse, ftnicamente Holanda~
sostuvo que los barcos armades deb{an asimilarse & bar—-

cos de guerra y que recibirfan en sus aguas el mismo tra

tamiento.

Sigue diciéndonos el autor antes aludido que Eata—-
dos Unidos por su parte, admitié expresamente la doctri-
na de que un barco mercante de nacionalidad beligerante,
puede tener armamento y municionees de guerra, con la con
dicién de que se probase que el armamento se dedicaba pu

ranente a fines defensivos.

Seglin Fauchille (37) "entre las condiciones sefiala-

das para demostrar que dicho armamento no tenfa fines —-

(36) PAUL FAUCHILLE,~ Tomo II del Traite de Droit Inter-
national public” pdgina 389,

(37) PAUL FAUCHILLE,~ Ob,o0its Tomo I pégin& 267



ofensivos figuraban:

I.- Bl calibre de los cafiones no debia da pasar de =

seis pulgadas.

Il.~ Las armas no debian ser numerosas.

IIl.~ la cantidad de municiones de guerra debia de ==

ser psquefia,

IVe~ la tripulacidn debia de ser la tripulacién nor--

mal,

Ve~ Los oficiales debfan de ser los mismos,

VI.- La carga del buque debfa de consistir en art{cu~

los impropios para la guerra.

VII.~- La lista de pasajeros debfa incluir mujeres y -

nifios,

Sigue manifestando el referido autor, que el 18 de -
enero de 1916 el gobierno norteamericanoc, tomando en cuen-
ta la proteccién de la vida de los no combatientes en la -
guerra submarina, sugirié a los aliados una especie de com
promiso, segin el cual, los aliados renunciarfan a armar -

sus barcos mercantes y a cambio de ello, los submarinos ale



manss no torpedearian mds los barcos enemigos, sin adver-
tencia y visita previas y en tanto las tripulaciones y w-

los pasajeros fueran pusstos en lugar fuera de peligro.

Dicha propoasicidén no fué aceptada en razén de gus =
Alemania se adelant§ a declarar que tenfa el derscho de -
exigir el desarme de los barcos mercantes y de tratar co-
mo barco de guerra cualquier buque armado. Bn virtud de -
€30, lo2 Estados Unidos reafirmaron el derecho de los bar

co8 mercantes de poseer armamento para su defensa pProe—=
piae

EL CORSO,- Segin Accioly (38) Mantiguamente era co—
min que los Estados diesen autorizacién a los particula-

res para armar barcos y utilizarlos contra los bienes y =

embarcaciones enemigas',

Sefiala Rolin (39) que "dichos particulares eran deng
minados corsarios y corso a log actos de hostilidad prac-
ticados por ellos". Ademds indica que las autorizacioness-
concedidas para tal finalidad por un soberano, eran cono-

cidas como cartas de marca o cartas de corso.

No se debe confundir corsarios con piratas; los pri-

(38) H. ACCIOLY,~ T. de D, Int, pub. pagina 196.

(39) ROLIN.~ Le Droit Moderne de la Guerre.- Tomo II pég.
50+~ Bruselas 1920,



ros disponian de la autorizacién de un poder soberano y -
estaban subordinades a disposiciones emitidas por la le——
gislacién maritina de cada pafs, por el contrario, los pi
ratas no tenian autorizacién de ninguna especie, ni obsex

vaban regla alguna, y eran considerados como verdaderos =

delicuentes,

Sigue diciendo Rolin que los corsarios fueron utili-
zados primeramente para combatir a los barcoe de guerrs -
enemigos y apoderarse de los de su comercic, pero éste se
gundo punto, fué constituyendo poco a poco su principal -
objetivo fué tanta su codicia, que empezaron a atacar a -
108 barcos mercantes neutros y llegaron & obtener autori-

zacién para ello en algunas ocasiones,

Bn los siglos XVI, XVII y XVIII dié lugar a tantos -
abusos, que fué motivo de preocupacibén y comenzé a gestar
ge su abolicién, as{ tenemos que en un tratado de 1675 ce
lebrado entre Suecia y las provincias unidas, se plantea-
algo al respecto; esa fué la iniciacién, pues el movimien
to decisivo tendiente a suprimirlo se produjo en el sigle

X1X.

Segiin Rolin (40) "el corso, es la guerra hecha en el

mar a los enemigos del estado, por ciudadanos particula=—e

(40) ROLIN.~ Ob.cit. Tomo II pégina 53.
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res no sometidos a la direccién o vigilancia de los agen-
tes del estado, con barcos de su propiedsd armados a su ~
costa ¥ riesgo y sin recibir ningdn pago por parte del sg

berano, pero con su aprobacién",

Continda diciendo el autor de mencién, que sn la gue
rra de Crimea (1854) de Francia e Inglaterra contra Rusia,
las dos primeras naciones renunciaron expresamente al cor
80; y 9igue sefialando que el Congreso de Parfs, adoptf =
una declaracién el 30 de abril del mismo afio, en la que =
ge proclamé la abolicién del corso; casi todos los paises
de importancia se adhirieron a dicha declaracién, salvo -

loa Estados Unidos que no lo hicieron formalmente.

Posteriormente al Congreso de Paris no volvié a rea-
parscer el corso, & no ser en la guerra de secesién entre

los estados del sur y del norte de la Unién Americana.

"Tos Estados Unidos en la guerra contra Espafia y en-
la de 1914-18 respetaron el principio de la abolicién del
corso, que puede considerarse actuslmente como regla uni-

versalmente aceptada'. (41)

¢) BL DERECHO DE CAPTURA,- El derecho de captura sur

ge con la guerra y termina con ella, no puede ser llevado

(41) Artficulo 12 del Manual de Leyes de Guerra Mar{tima -
del Inst. de D. Int. 19130
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a cabo en aguas neutrales o neutrslizadas y solamente es-~
tdn capacitados para realizar las fuerzas pdblicas o las-

autoridades de un beligerante.

Segfin el Manual de Oxford de 1913 citado por Accioly
(42) "el capturador despuds de efectuar la visita al bu--
que y constatar que es posible de captura, debe proceder~

de la siguiente manera:

I.- Apoderarse de los documentos de a bordo, hacer -

un inventario de ellos y colocerlosS en sobre sellado.

ITl.~ Levantar acta de captura y efectuar inventario-

de buque capturado.

III.~ Cerrar y sellar las escotillas, los cofres ==

fuertee y los lugares donde sa encuentran las mercaderias,

IV.~ EBfectuar inventario especial de los objetos per.

tenecientes a las personas de a bordo,

Vo~ Poner una guardia a bordo del buque capturado --—
con el £in de llevarlo al puerto mids cercano dsl captura—
dor o de una potencia aliada beligerante que tenga facie—

lidad de comunicarse con el Tribunal de Prasas encargado-

(42) Articulos 100 y 102 del Manuel de 0xford 191l3,= = =
Accioly Ob.cit. pdgina 247.



" del juzgamiento de captura®.

Sigue diciendo &l autor antes citado que en caso de
pérdida por accidents marftimo del buque capturado, ya =
sea en el transcurso del viaje hacia un puertsc del apre-
sador o en su servicio, debe hacerse constar sse hecho -
cuidadosaments, si posteriormente la presa es considera-
da nula muchos autores y reglamentos indican que no se -
debe indemnizacién por el buque ni por la carga, pero se
gin el Hanual de Oxford antes mencionado, "es necesario-
que el apresador pruebe que lo mismo se hubiera yperdido-

aunque no se hubiera efectuado la captura”, (43)

d) EL RBSCATE,- E1 rescate del bugue constituyé una
préctica antigua que ha sido abandonada debido a la abo-
licién del corso; algunos estudiosos del Derecho Interns
cional sdmiten su legalidad otros sin embargo la discue
ten pues sefialan que sus inconvenientes son mayores que=~

sus ventajas.

Epitacio Pesson sefiala como regla la prohibicién del
rescate, basdndose entre otros argumentos en el que & ==
continuacién se expresa, "la prdctica del rescate es ab=-
solutamente contraria & la razén de la captura en sf, —

que es la de privar al enemigo de los frutos que el bu-

(43) Articulo 107 del Manuel de Oxford.+ Cit.por Accioly
pégina 247.~
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que caputurado le proporciona’.(44)

Sea correcto 0 no, el sistema legislativo de algunos
pafses ain admite esa prdctica que no obstante parece cal

da en desuso,

e) JUZGAMIENTO DE PRESAS,- Ha sido adoptado universal
mente el principio de que todo buque capturado debe ser =
juzgado y se puede decir que é4ste principio ha venido a -
‘congtituir una de las reglas més constantes del Derecho =

Internacional.

Antes del juzgamiento, el capturador tiene sobre al-
buque capturado ¥Ynicamentie un derecho eventual que de nin
guna manera se hard efectivo si la captura no es conside-

rada como vdlida por el Tribunal competente.

La Jurisdiccién de bugues capturadog estd formada -
por un Tridbunal de cardeter especial que es organizado ——
por el Bstado de buque capturador; es al deoir de Accioly
(45) "una institucién de Derecho Interno que viens a cong

titufr una contradiccién flagrente con el principio de De

(44) V.B. PESSOA "P, de C4digo de D. Int, Pub" Articulo -
633 Rio de Janeiro.- 1911.

(45) ACCIOLY,~ Op. cit. pAgina 250



e

recho que establece que nadie puede ser juez de la propia

causa't,

Sigue diciendo el autor antes referido, que ha sido -
comfin el hecho de que al iniciarse una conflagracién gue-
rrera cada potencia beligerante constituye y organiza sus
Tribunales de presa, seflala las reglas que van a deiermi-
nar su funcionamiento, fija su competencia e indica los -

principios a que debe obediencia,

Sigue sefalando el autor de mencién que ha habido --
una gran cantidad de criticas al sistema de los Tribung—-
les Nacionales de Presas que indujeron al Instituto de Dg
racho Internacional a avocarse al problema para encontrar
una 8olucidn satisfactoria; y afios después emitié una se-
rie de resoluciones al respecto, enire ellas la recomenda
cién de substituir los Tribunales Nacionales de Presas =-
por Tribunales Internacionales que otorgasen a los intere

sados una mayor garantia de imparcialidad.

EL NAUFRAGIO,~ Es plausible y notorio que la nocién-
de naufragio d4 la idea de Ser una caso muy simple, pero-
no es tal, pués al tratar de dar una definicién jurfdice-

del mismo es cuando surgen las complejidades,

Vulgarmente se tiene concepituado al naufragio como =

el hundimiento o submersién de un bugue en el mar, hay =-
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otro criterio que atiende a su sentido etimolégico y vig
ne del latfn "NAVIS FRACTA" gste criterio considera al -
naufragio como la deatruccién total del navio ocasionada

por un accidente marftimo.

Bmerigon (46) tratadiste que data de la antiglledad-

diferenciaba al naufragio conforme a dos acepciones:

le~ la de sumergirse el bugue sin dejar vestigio al

guno sobre las aguas con carfcter permanente; y,

2,~ lLa de chocar contra la costa, ocasiondndose con
ello una via de agua que anega su capacidad, sin que lle-

gue a desaparecer el buque por completo.

Cauvet (47) plantea la cuestién de precisar "si un-
buque ha naufragado cuando en lugar de encontrarse total
mente destrufdo, i‘nicamente lo estuviera de una de sus -
partes esenciales, en seguida plantea el problems de, -
hasta que grado es necesaria la destruccién para estable

cer que el buque ha naufragado".

Algunos otros tratadistas sefialan los tipos de nau-

(46) CIT. POR FARINA.- Op.cit. pdgina 201

(47) CAUVET "I'paite des assurances Maritimes" Tomo II -~ -

pdgina 152
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fragios que pueden presentarse, los siguientes:

l.~ Ia destruccién del bugue sin que haya habido -

encalladura o varada.
2,- La submersién completa del bugue; y,

3.~ Fl1 abandono del buque Bin que existan probabi-

lidades de que pueda salvarse.

Ha resultade demasiado problemdtico sefalar cuando
un accidente tiene el cardcter de naufragio; normalmen-
te ha correspondido & los tribunales® decidir al respece

to.

As{ tenemos que seglin Farifia (48) se han considera

do como naufragio los siguientes casos:

a) LA DESTRUCCION POR FACTURA,- Se ha aceptado que
estanos en presencia de un naufragio, cuando el bugue-
estd totalmente fracturado sin que dicha fractura haya-
sido o resultado a consecuencia de haber encallado o va
rado, no importando que la destruccién haya sido ocasio
nada por chogue conﬁra hajos o rocas o porgquad haya sido

abordado. Se considera suficiente que la pérdida del —

(48) PARINA.~ Op.cit. p4gina 303.
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navio sea completa ¥y gue en el lugar donde sucedid el -~

siniestro Unicamente queden restos del bugue.

b) HUNDIMIENIO,-~ Hay hipétesis en el sentido de de
terminar el hundimiento del bugue como naufragio, nNo —=
obstante aqui encontramos ciertos problemas, toda vez -
que no se distingue la submersién que acontese en un =

puerto de la que acaece en altamar,

Sigue diciendo PFarifia, que el solo hecho de 20Z0~-=
brar no basta, es necesario que la submersién se prolon
gue por cierto tiempo, pues si se dd el caso de que en-
el momento de zozobrar el buque es auxiliado y mediante
ayuda Sse ponga & flote nuevamente, no puede decirse que

haya habido naufragio.

Tampoco puede decirse gue se asemeja al naufragio,
el hecho de haber adquirido el bugue una fuerte escora~

y dar lugar a la pérdida parcial del cargamento.

¢) EL ABANDONO,. El abandono del bugue como deter-
minante del naufragio d4 lugar a mayores dificultades -
de calificacién, aunque ésta determinacién es aceptada-

por la generalidad,

Se ha calificado como naufragio, el hecho de que —-

el bugue sea abandonado por la tripulacién del mismo en



vista de un peligro inminente.

Pese a la diversidad de opiniones, existe un prin
ciplo general respecto al naufragio que consiste en —
considerarlo como el suceso acaecido a un bugue con mo
tivo de haber quedado destrufdo o hundido por cualquier
circunstancia ya sea en altamar o en puerto, no obstan
te que una parte del bugue o restos del mismé queden -

sobre las superficies Qe las aguas,

Bl naufragio viene siendo por naturaleza propia =

une averfa simple o particular.

d) CONSECUENCIAS JURIDICAS.~. Como ya lo setialamos,
8l naufragio es por su naturaleza propia una averia ==
simple o particular, o sea, que no d4 lugar en ningfin-
caso a una liquidacidén de averfas comunes no obstante-
que se ha salvado parte del cargamento o el buque pue-

da ser reflotado posteriormente.

Pero continta Farifia diciendo que, el naufragio -
no d4 lugar a responsabilided cuando la causa directa=~
de ésta, proviene de un riesgo de la navegacién mariti
ma ys sesa por caso fortuito o fuerze mayor, sin culpa~
del capitdn o del armador, en tales situaciones las =—~
consecuencias del siniestro recaen Unicamente en el sg

guro .



"Bmpero, la innegsbilidad del buque al zarpar y el - |
vicio propio; lidran al asegurador de sus obligaciones, a
no ser que estén cubiertas por el seguro mediante cldusu-

las especiales”, (49)

e) LA PERDIDA INTENCIONAL DE BUQUE.~ Se ha dado sl -
caso en ciertas etapas en las cuales el valor de 108 bl
ques sufre depreciaciones, que los naufragios se realizan
intencionalmente, en tales casos se han planteado cuestig
nes de hecho cuya prueba es sumamente diffecil y por lo ge
neral se ha llegado a determinar una conclusién a base de

presunciones,

Dice Farifia (50) "Una prueba de un conjunto de indi-
cios puede servir de base para llegar a la conclugién de

que un navio ha resultedo accidentado deliberadamente®.

Sigue diciendo el autor de referencia gque, una Pruge
ba de la concurrencia de indicios es el hecho de que el =
capitdn tenia conocimiento exacto de la posicién donde w=
pretende haberse encallado o accidentado por error y éste
pretendido error tiene como fundamento una mala aprecigee
cién por todos motivos inadmisible de la distancia de un-

faro; el hecho también de que el capitédn haya dado datos—

(49) DOR T.33 Pdgina }04 cit.por Farifia Pdg. 303.

(50) PARINA,~ op.cit. pégina 309,



incorrectos a los encargados del cargamento en lo que -
respecta al calado de un buque, lo que trajo como resul-
tado un retardo en la accién de salvamento; ahora bien,-
continfia Farifia, coincidiendo con éstas sitvaciones, se-
encuentira el hecho de que el propietario del bugue se —-
encontraba en una situacién financiera sumemente diffcil
¥ que aparte de 8sto dio informes falsos durante la il
vestigacibn del caso y que transcurrié tiempo para pedir

le informacién al capitdn sobre el accidente. .

"Toda esta concurrencia de situaciones hacen supo=—-
ner que en complicidad con el capitén, el propietario hi
zo hundir el bugue™. (51)

Continda diciendo el multicitado autor que, para ==
gpreciar si ha habido hundimiento voluntario del buque =
se deben de tomar en cuents las siguientes situaciones:

l.~ La naturaleza del hecho.

2.~ La posibilidad- de comunicaciones entre el capi=-

© . tén y el armador.

Jem Los.motivésfdel'hundimiento.

~(51) DOR T.I pdg. 201 eit. por Farifin pdg. 310.



Pero en reamlidad, concluye diciendo Farifia (52) "lo
que constituye el elemento principal del sistema de pre-
sunciones, lo constituyen las circunstancias de facto que

concurrieron en el naufragio'.

£) LA PRUEBA DEL NAUFRAGIO,~ Para estar en posibili
dad de ser indemnizado por causa de naufragio, el asegu-
rado debe aportar la prueba de que el naufragio, esto es,
el siniestro ha ocurrido a resultas de uno de 108 ries-
gos que se encuentrsn cubiertos por la pdiiza; contra ég
ta situacibén los aseguradores pueden oponerse al pago de
la multa, aportando la prueba de que el accidente ha 8i-
do voluntario o en su defecto ha ocurrido por negligenw
cia del capitdn (cuando se dé el caso de que &sta Ultima

circunstancia no esté también cubierta por el seguro).

Sefiala Farifia (53) "en la mayor parte de los casos-
de naufragio, constituiria prusba suficiente el diario -
de la navegacidén, siempre que resulte que ha sido lleva
do de conformidad con loa requisitos legales y sus ano-

taciones no presenten sospechas de falsedad",

Sin embargo para PFarifis, carece de fuerza probato-

ria el diario de la navegaciédn cuando sean completamente

(52) FARINA,- Op.cit. paginas 310 y 311



inverosimiles o contradictorias las anotaciones sefialaw=-—
das en dicho documento en relacién con el accidente que-
permitan suponcr que la verdad de los hechos que dieron-

causa al accidente fueron alterados.

"Empero, el valor probatorio del diario de la nave~
gacién puede ser negado cuando surjan otras pruebas que-

merezcan ser consideradas", (54)

EL ATLORDAJE.- Entre los accidentes marftimos que --
rese a los grandes progresos logrados en la segurided de
la navegacién suceden frecusntemente, el abordaje es uno
de los que han sido objeto de mayor estudio dado los pro

blemas que presentas

"Generalmente al hablar de abordaje se hace referen

cia al choque entre dos buques". (55)

La legislacién Espafiola define al abordaje como el-
hecho de que dos naves independientes que en aguas mar{-
timas o internas entran en colisién entre ellas, bien -=
por propio impulso o bien porque una de ellas haya sido=-

abordada por una tercera.

(54) DOR 7.23 cit. por Farifia pdg. 3l4.

(55) C.DE COMFRCIO ARGENTINO,~ cit.por Farifia ob-cite ==
T. III pdgina II.



Haciendo un sndlisis de la definicidn antes expues-

ta encontramos lo siguiente:

l.~ E3 preciso ante todo que se trate de navios que
entran en colisién y que efectivamente tengan tal extrue

tura y destino.
2,~ Debe ser una colisifn entre dos o m4s naves,

3.~ Entre dos o mds naves independientes, entre las

que no debe existir ningiin vinculo contractual.

44- E8 indiferente gue la colisién haya ocurrido en

aguas maritimas o internas,

5e~ La colisién puede ocurrir entre dos navios cuen
do uno de los mismos haya sido abordado por un tercero,-—
lo cugl indica que las reglas que tratamos rigen ineluso
en el caso del abordaje por parte de una nave sin impul-

so propio, esto es, que se encuentre inmévil,

las reglas relativas al abordaje han sido unificae
das por la convencién de Bruselas de 23 de septiembre de
1910, fecha gue sefiala un gran paso en la historia del =
Derecho marf{timo ya que 24 paises la han suscrito y casi
todos la han refundido con levisimos toques, a la norma-

internacional, en la legislacién interns de los mismos.
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El concepto Britdnico de la colisién, la determina-
como "la causa generadora de un dafic, para cuys denomim-

nacién hay normas y competencis judicial especiales”, w-

(56)

"En Fraencis, Bélgica, Espafia y la mayor parte 46 =-
los paises de Iberoamerica se habla de abordaje en el ==
sentido de indicar el choque y contacto violento, brusco

entre dos navios", (57)

Sin embargo,"En Alemania, Italia y los paises Escan
dinavos, la expresién de abordaje ez méds restringida ~-=-
pues el término usado o aludido, se refiere a la expre—-
sibén "bugues" sin permitir una aplicacién extensiva 8 =~

otros objetos que no tengan esa condicién", (58)

¥l convenio de Bruselas de 1910 sobre el abordaje -
sefiala que sus normas se aplican entre los buques de mar

o entre bugques de mar y bugues de navegacién interior.

En Bélgica domina la idea de considerar aplicables-
las normas sobre abordaje a todo tipo de embarcaciones -

que se utilicen pars el transporte sobre agus.,

(56) MARSDEN,~ "Collisions at sea"
(57) FARISA,~ op.cit. pigina 12

(58) PIPIA,~ Diritto Marf{timo.- T.l. pdg. 217



"Fl riesgo de colisién solo puede ser apreciado por
la experiencia naltica de acuerdo con las circunstone—ee

cias". (59)

Sefiala Farifia que (60) "representa un cdlculo razo-
nable de probabilidades de que la colisién se realizarf-

8i no se hace algo por evitarla",

Sigue diciendo el autor de referencia gue, no puede
haber riesgo de colisién conforme al Reglamento Interna-
cional comentado por dicho autor, cuando los bugues no =
pueden avistarse, precisa que los buques efectien navegg
ciones independientes con la posibilidad de llevar a ca=~
bo libremente las operaciones tendientes a evitar el si-

niestro.

Ademés sefiala el mencionado autor, se requiere que-
los navios se aproximen; es sumamente diffcil el sefialar
de manera tedrica el transcurso de tiempo durante el ==
cual los bugues cuyas derrotas se oponen o se cruzan, Se
encuentran o estdn lo suficientemente distanciados para-

que acontezca el riesgo de colisién.
Es necesario ademds, sigue diciendo Parifia, tomar =

(59) DOR T, 12 pdg. 177 ¥ sig.'cit. por Farifia pdge.ll

(60) FARINA,- Op.cit. pdg. 20



en consideracién las condiciones del buque, la rdpidez-
que desarrolla durante la operacién y otras circunstan-
cias como tiempo, lugar, (se puede tratar de un canal =
estrecho o lugares demasiado amplios poco frecuentados-
por otras embarcaciones etc. etc.) situaciones que fni-
camente en cada caso espec{fico la experiencia y previ-
8ién del capitdn puede considerar dado que las reglamen
taciones juridicas solo estdn en posibilidades de pre—-
ver las hipdtesis mds generales de rumbos y situaciones

de los navios,.

LA VARADA,- Para cauvet (61) "el concepto general-
de la varada o encalladura supone un bugue que toca en=
un fondo o banco de arena, quedando mds o menos tiempo-
aprisionado o sujeto en virtud de estar imposibilitado-
pere flotar, con riesgo de perderse si no puede zafarse

de la varada',

In@ica el autor antes mencionado, que en cuanto al
aspecto jur{dico de la varada es necesario no Unicamen-
te que el buque togue el fondo, sino que permanezca in=-
mévil por algin tiempo; el hecho de rascar o tocar la -
quilla del buque con el fondo, no indica que haya habi-
do encalladura o varada si el buque ha continuado flo~-

tando, en tanto el navio continie en movimiento aunque-

(61) CAUVET,- ob.cit. T. II pdg. 160,



sea debido a la impulsién adquirida, no puede determinar
8e que se encuentra encallado; para que esto suceda es =~

preciso que se encuentre completamente detenido.

Ia varada o encalladura supone que el bugue queda =~
inm8vil pero sin partirse o hundirse; pues entonces se -

trataria de un naufragio.

Continla sefialando el autor de referencia gque los -
tribunales ingleses diferencf{an entre "el standing” o de
tencién forzada y completa del buque durante algin tiem-
po por tocar el fondo; y, "el grounding® o sea la deten-
cién momentanea y que constituye nicamente roce; la pd-

liza Inglesa cubre "el standing" y no Yel grounding".

Se ha precisado generalmente que para determinar la
varada es nacesario que el bugue permanezca algin tiempo
inmévil, pero donde surge la dificultad es cuando se trg
ta de precisar cual debe ser el tiempo necesario para =

determinar la varada.
Cauvet (62) sefiala que "es necesario que el bugue -

permanezce varado o inmovilizado el-tiempo bastante para

~.que el asegurado pueda considerarlo como pérdido".

(62) CAUVET,- Op.cit, T. II pda. 162.




contraba varalizado sobre rocas durante un periodo de

veinte minutos,

Indica Cauvet (63) que "se ha establecido como con-
dicién determinante de la encalladura el hecho de que el
navio no pueda reflotar por sus propios medios normales,
precisando para elleo de la ayuda de otros buques 0 Mmew==

dios extraordinarios",

"Tgmbién se ha determinado que el hecho de permane-
cer el bugue durante un minuto y medio sobre un fondo de-

rocas, no podf{a considerarse como una varada". (64)

Empero sefiala Farifia (65) "no podria considerarse -
como encalladura, una inmovilizacién, por contacto con -
el fondo bastante prolongado y con dafios considefables,-
en el caso de que ya pérdida la esperanza de reflotar, =
debido a circunstancias adventicias, ya sea debido al ==

viento o a la marea pusiesen nuevamente el buque a flote".

(63) CAUVET,-~ Op.cits Te II pég. 165
(64) DOR A S. 16-3-1925 cit. por Parifia T.III pdg. 292

(65) PARINA,~ Op. cit. pdg. 165



Ripert (66) nos dice "el hecho determinante de la -
varada o encalladura tiene que sobrevenir debido a cir—
cunstancias imprevistas, aunque no es necesario que sean
ajenas a la voluntad del capitdn pues puede suceder que-
ante un inminente peligro de naufragio el capitén prefie

ra varar el buque antes de perderlo totalmente",

Sigue diciendo Ripert que existen diversos casos de

varada que son los que a continuacidn se indican:

l.- Voluntaria, a £in de evitar el riesgo de otro =

accidente que se considera de mayor gravedad.
2= Caso fortuito o fuerza mayor.

3+= Por culpa o faltas inputables al capitén por im

pericia o negligencia.
4.~ Culpa del armador por innavegabilidad del bugue.
Continfa Ripert analizando las consecuencias juridi
cas que derivan de los casos antes sefialados e indica al
respecto, que la encalladura voluntaria como medio de ==

salvacidén del buque no implica responsabilidad, tampoco-

(66) RIPERT,. Op.cite T. II nim. 2.403
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~ puede hacerse responsable al capitdn por los dafios ocasio

nados por la varada cuando ha surgido debido a una causa-
de fuerza mayor o caso fortuito; pero si resultard respon
sable el capitdn respecto al armador y éste respecto a --
terceros por los dafios y perjuicios ocasionados al carga-
mento, si la varada fué ocasionada por error y negligen--
cia en la navegacidn o a la falta de diligencia en tener-

al bugue en condiciones necesarias para el viaje.

LA ECHAZON,-. En la antigliedad cuando se iniciaba la-
navegacién comercial marf{tima en el mar mediterrsneo, ya-
se daba el caso de 1la averia que ocurrfa voluntarismente=
con la finalidad de poner a salvo los intereses comunes,=
y dichas aver{as deberfian repartirse entre los que hubie~

ran resultado favorecidos con el sacrificio.

Los navegantes griegos de la isla de Rhodas reglamen
taron esta costumbre en relacién a la averfa gruesa que -
mds frecuentemenie ocurrfa en esa época, que fué la echa=-
z6n de parte o toda la carga &l mar para salvar el navio;

o sea que lo que fué objeto de sacrificio en virtud del

peligro que se cernim sobre la comunidad marftima debia

ser substituido a través de una cooperacién general por

parte de los que hubieran resultado agraciados.

Hace miles de afios, los propietarios del cargamento-



navegaban por el mar mediterraneo yrEgeo al lado de sus-
mercancias; ocurriendo constantemente que se vieran en -
peligro de naufragar a consecuencia de las tempestades -
que eran muy comunes y para evitar el naufragio optaban-
por aligerar el navio de parte de su cargamento; el co--—
merciante para dar su consentimiento a fin de que se sa=
crificara total o parcialmente su mercancia, requeris de
la promesa de que al tocar el buque sano y salvo el puer
to de destino, aquellos que hubieren resultado beneficia

dos con la pérdida, se dividirian el pago de la misma,.

Segin J.G. Gomez. B, (67) "el Digesto de Justiniano,
establecid en el libro XIV - titulo II, la Ley de la ==
echazén, con la denominacién de LEX RHODIA DE JACTU",

Bl consulado del mar también tiene indicaciones con
respecto de la echazén; y sefiala la manera como se ha de
realizar el sacrificio de parte de la carga ante la exig
tencia de un peligro comn; estableciendose la asocig—e=
cién de intereses en la expedicién mar{tima y la partici_

pacién de los interesados en el sacrificio realizado.

Bl consulado del mar, sigue diciendo el autor antes

, bitado, establecfa que la contribucién no era posible de

‘_(67)*J1G,GOMEZ B. "las averias gruesas" tesis profesio~-
- _nal 1967..
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realizacidén 8in la existencia de un previo acuerdo; &ste
convenio se conocié con el nombre Qe "AGERMANAMENT" y po
dia estipularse desde el principio del viaje o ante un -
peligro inminente, debiendo expresar la voluntad de los~
interesados; de tal manera que existiendo dicho acuerdo-

previamente a la echazdén se procederia a la contribueién,

Pardessuss (68) sefiala que "los roles o sentencias-
de Olerén eran compilaciones de costumbres mar{timas o -
recoplilaciones de sentencias que constituyeron una auto-
ridad de consideracién en la materia, las cuales estable
cieron leyes sobre la Echazén, el corte de mdstil y la -

soltu:a de cables,

Y continfa diciendo el autor antes mencionado, que~
con respecto a la echazén, las sentencias de Olerén es-

tablecieron }o siguiente:

"Si un buque es sorprendide por la tormenta y la -
Winica manera de salvarse es arrojando bienes de su intew
rior; el capitdn arrojard cuanta mercanc{a considere ne
cesaria o razonable, debiéndo jurar al igual que otros -
tres de sus compafieros, al momento de desembarcar; que =

no lo hizo dolosamente sino con la finalidad de salvar -

(68) PARDESSUSS J.M. " Collection des lois maritimes an~
teriaures au siecle XVII.- Vol. pdg. 328,



a las personas, nave y mercancias. Los bienes que hayanr
gido objeto de la echazén se valuardn' y el precio que =
resulte serd cubierto libra por libra entre los comer—e

ciantes y el capitén".

Las Leyes de Wisby, sigue diciendo el autor de men
cién, e acreditan a convenciones de comerciantes y ma-
rinos de toda Europa, recogieron casi literalmente lo -
establecido por los Roles de Olerén respecto & la scha-

zén,

J.G« Gomez B. (69) nos dice que la ordenanza de Ro
tterdam de 1721, definid a la averia como: "Todo dafio -
que proviniendo de cualquier causa, sea voluntariamente
realizado para la conservacién del buque o de 108 bie~-
nes o para prevenir daflos mayores, se considerard como-

averia gruesa y serd soportado por el buque y la carga",

Y continfia comentando el autor antes mencionado, =
que la regla de York de 1950 establecid (70) "existe un
acto de averia comin, tinicamente cuando se ha hecho ¢ =
contrafdo intencionada o razonablemente algén sacrifi--

cio o gasto extraordinario para la seguridad comin con-

(70) J.G.GONEZ B.- Op.cit., pégina 15.




el objero de preservar de un peligro las prbpiedades c6g1~

prometidas en un riesgo comdn mar{timo",

Nuestra Ley de Navegacién y Comercio Mar{timos de =
1963 en su Libro III t{tulo IV denominado "DE LOS RIES—-
GOS" en el articulo 256 define a las averias gruesas o -
comunes de la siguiente manera: "Es averfa gruesa 0 Co=—-
min, todo daflo o gasto extraordinario, ocasionado delibe
rada y directamente por actos del capitdn al buque o a =
su cargamento para salvarlos de un riesgo conoecido § ===

real". (71)

a) REQUISITOS DE LA AVERIA GRUESA COMUN,- Los requi
sitos de la averia gruesa comin son las condiciones que-
debe reunir el dafio ocasionado al buque o a las mercen=—-
cfas o el gasto efectuado en favor del buque o la carga,
para que pueda ser cubierto de manera proporcional, pore

el mismo buque, el flete y las mercancias.

Se han considerado como caracteristicas distintivas

de la averfa gruesa, las siguientes:
l.- El sacrificio voluntario.
2.~ Un motivo de interds comin ante el riesgo.

Je= Bl riesgo o peligro.

(71) ARTICULO 256 de la L.N.C.M.
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Ia definicién dada por nuestra Ley de Navegacién y-
Comercio Marftimos a la averia gruesa todas las defini-e
ciones que se encuentran contenidas sn las legislaciones
de los principales paises mar{timos, coinciden al sefia~
lar tres condiciones esenciales para considefar un acto-

como averfa gruesa, y dichas condiciones son:

l.~ La existencia de un acto deliberado e intencio-
nado; la averia debe ser resultado de un acto humano in-

tencional y no obra de la naturaleza.

2+~ lLa existencia de un peligro, es preciso qus el-
sacrificio haya sido a causa de un peligro grave que pug

da afectar a la nave o a su cargamento.

Respecto a la existencia de un peligro, Brunetti ——
(72) sefiala que "es hecesaria la existencia de un peli——
gro real sobre el buque y la mercancias; es decir un pe-
ligro de pérdida total de ambos elementos y no de uno sQ
lo de ellos, pues entonces no encontraria justificacién-

el hecho de contribuir en el resultado de la averfa®,
3.~ loa comunidad de intereses; el sacrificio debe~
haberse realizado en interds del bugue y de su cargamen

t0, 83te requisito justifica el hecho de que tanto el -

(72) BRUNBTTI.~ Op.cit. pdgina 46.



resulte como consecuencia de la averfa gruesa.

L0S RIZSGOS ESPICIALES,~ Entre los riesgos llama-—

dos especiales encontramos los que sefiala el articulo --
616 del cldigo italiano de 1865 entre los cuales enumera

los siguientes:

a) LAS HOSTILIDADES,~ Segin Gemma (73) "con la ex-~
presién hostilidades se hace alusidén a la causa de cual-
quier dafio o detrimento que sufra el naQIo 0 Bu cargamen
to, ocasionados por acciones de tipo bélico, que pueden
ser la destruccién o el dafio de parte de buques armados,
gsin exclufr las causas indirectas a las cuales ser{s mds
adecuado dar la denominacibn de "molestia" tales como -~

lag ordenes giradas por quienes poseen el mando militar-

¥y que con dichas disposiciones hacen peligrosa la navega_

cidn y constituye por lo mismo un hecho de guerra que =-
viene a modificar las condiciones del viaje". Por ejem-~
plo, la obligacién de marchas en convoy escoltado por —-

submarinos y el oscurecimiento de los faroe de la costa.

b) LA PRESA,~ "la presa de la nave mercante pertene
ciente a una potencia beligerante es posible cuando ésta

sea de pals ehemigo o aliada aunque no fuera legitima, -

(73) GEIMA.- Appunti de Derecho Internacionale pége32 ——
1923 o~

1 en 1a pérdida que



segiin declaracién del Tribunal de Presas, vendria a cong

titufr un riesgo de guerra". (74)

¢) LA REPRESALIA.~ Segin Manuel J. Sierra (75) "es-
un acto de fuerza que un estado lleva a cabo en contra -
de otro para obligario a consentir en un arreglo satis~—-

factorio",

Las represalias vienen a ser un medio de obtener sa
tisfaccifn en un caso de delicuencia internacional, hae-

ciéndose justicia por su propia mano,

Indica el autor de mencién, que siendo un acto de -
fuerza, las represalias son sumamente peligrosas fuera -
de tiempo de guerra y sus consecuencias puede ser la gue
rra misma debido @ esto las represalias solo deben ser =
utilizadas en el caso de haber agotado todos los recure-

808 de Derecho.

Las represalias son efectuadas en caso de denegaw—e
¢ién de justicia o retardo en la misma, aiempré y cuando
constituya un acto de delicuencia internecional por el =~
cual el estado ofendido no ha obtenido la reparacidn co-

rrelativa a través de negociaciones amistosas.
(74) WAHL.~ "Précis theor prat. de D.Maritime"™ pdg.310.

(75) MANUEL J. SIERRA,-"Tratado de D.Int.Pdb. pdg. 459.
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El autor a que nos hemos venido refiriendo pone el -
Siguiente ejemplo: en 1908, el presidente de Venezuela, -
desconocié el cardcter diplomdtico al MNinistro de Holanda
en Caracas, M, de Reuss; en viritud de esto, Holanda consi
der$ esto como una flagrante atentado a su dignidad y cap
turé dos navios pertenecientes al gobierno Venezolano; -

los cuales fueron devueltos, previa negociacidn.

La represalia es un caso que se encuentra regulado -
por el Derecho internacional y seglin decir de Balladore -
Pallieri (76) "como reaccién contra la lesidn recibida en
un propio derecho, el lesionado estd en aptitud a la ves,

de lesionar un derecho del ofensor".

d) BL ARRESTO,- El arresto es una disposicién de ti-
po coactivo frente a un buque mercante, emitida por un eg
tado amigo o no, de hecho o de Derecho, mediante la cual,
previamente al viaje o durante el transcurso del mismo se
le impida alcanzar su destino en virtud de quedar deteni-
da por las autoridades militares o administrativas del -
Estadoj puede adoptar las siguientes formes: arresto por-
orden de potencia extranjera, Angaria, Bloqueo, Embargo,~

etc, etc.

e) LOS RIESGOS DE GUERRA.,- De &stos ya hemos hablado

ampliamente pero cabe decir que normalmente los aseguradg

(76) BALLADORE PALLIERI,- "Ia Guerra™ pdg. 377.



res Ingleses, cubren las mercancias contra los riesgos de
declaracién de guerra, riesgos que en tiempo de paz es -
considerado inexistente, otorgédndose ésta garantfa gratui

tamente al asegurado.

Enfrente de un peligro de guerra m4s real que de cos
tumbre, los aseguradores se dén cuenta de le gravedad de-
la garantia as{ concedida y buscan por todos loe medios -

anular la totalmente.

De manera oficiosa, los aseguradores ingleses han es
tudiado &stos problemas, mds no tardarédn en aparecer en =
los mercados ds la mayoria de los pafses, las restriccio=-
nes naturales que revelardn al piblico el temible peligro

que amenaza & 18s naciones del mundo.
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EL SEGURO MARITLIO.- El seguro marftimo es el més-

antiguo de todas las clases de seguros que hay, ¥y sug ~
primeras manifestaciones revistieron la forma de seguw

ros contra los riesgos del mar.

ANTECSDENTES DEL SEGURO MARITINO,.~ Fl antecedente

del seguro lo es el préstamo a la gruesa que es una ing
titueidn ya en desuso debido a que el seguro mar{timo -
lo vino a sustituir con grandes ventajas tanto desde el
punto de vista econémico como de seguridad; terminando-
con los abusos e irregularidades a que dio origen dicha

Tigura jur{dica.

La navegacién maritima siempre ha ofrecido numero-

- .. 803 peligros y el comerciante se ha visto en la necesi-

dad de limitar su responsabilidad y evitar los riesgos-
gue puedieran recaer sobre el considerable valor de los
buques y de la carga, esto ha traido como consecuencig-

el nacimiento del contrato de seguro maritimo.

(77) "Grotius y Puffendorf hacian remontar el gSg=-
_guro maritimo hasts el Derecho Romano en virtud de que
108 romanos tenfan una forma de préstamo llamads " EL -
NAULICUM FOENUS" y también la famosa cldusula que hacia
depender un contrato de la llegada del bugue de 108 ==~

puertos de Asia'", Pero estos no eran verdaderos conirae-

(77) RIPERT.~ Op.cit. pdgina 381.
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tos de seguros maritimos; este nacib en la edad media -
por la separacién de una cldusula usual del contrato en
que ella estaba inserta; la primera idea fué la de ha--
cer un préstamo o venta, poniendo como condicién la bue
na llegada del nav{o; los historiadores disienten si la
primera idea se remonta hasta los flamencos de brujas,-

los espafioles, portugueses, judfos o italianos.

Nace este contrato a fines del siglo XII o princi-
pios del XIV como una desviacién del préstamo a la grue
sa; con resgpecto a las prohibiciones que se hicieron a
&sta figura jurfidica, de las que se trataba de prohibir
todo interés en el préstamo a la gruesa y esto equivalia
a suprimirlo, pues era el interés el que le daba el tin
te meréantil; as{ mientras los tebricos del Derecho tra
taban de demostrar que el préstamo a la gruesa no ers -
usurero; analizédndolo desde diversos puntos de vista ——
con el objeto de sustraerlo a la interdiccidén papal; la

prdctica originaba el seguro,

En el siglo XVI, el guidon de la mer, publicado en

Rdan consagré el seguro mar{timo.

Targa (78) dice: "La ganancia depende del azar, que

aquel que se asegure Se encomiende & Dios'.

(78) MANUEL TARGA.~ (sin t{tulo y sin pdgina).
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BEn lo que se puede decir que estdn completamente -
de acuerdo la mayorfa de los historiadores, es en que -
el seguro es producto del extraordinario trdfico marfiti
mo que existié en la edad media entre los pueblos del -
mediterrédneo.

El contrato de seguro nace pues, en el Derecho Ma-
ritimo como una consecuencia de la necesidad que tienen
lo8 navieros y los comerciantes de eludir las responsa-
bilidades del riesgo mar{timo, a diferencia de la actua
lidad, antiguamente el contrato de seguro funcionaba co
mo ung apuestz o juego en realidad del asegurador no =
sabia s{ iba o perder o a ganar; era una apuesta ya que
la primera era ardbitraria en virtud de que no estaban -
debidamente calculados y el asegurador cobraba fuerte -
cantidad por comprometerse a pagar las consecuencias =-
econémiocas del riesgo mar{timo; casi por lo general, no
habia conexidén entre los aseguradores, ni interés juri-
dico ni econdmico del asegurante con relacibén a la cosa
asegurada ya que cualquier persona podia tomar un segu-

ro Sobre el objeto asegurado aunque no fuera su duefia,

A medida que pasé el tiempo, este contrato se fué-
profesionalizando y los aseguradores fueron viéndolo en
perspectivas de masas y més tarde aparecen las estadis-
ticas y los cdlculos actuariales, en los "Cofsee House"-

se recopilaron datos por registros referentes al movi——



miento de los barcos y sus respectivos capitanes, as{ co
mo de las mercanc{as, y se concretaron a proporcionar da
tos a su clientela; en dichos centros se reunfian armado-
res, capitanes de bugues, mediadores, "Brockers" y asegu
radores "Merchant Insurers'" pues era costumbre concurrir

a 8308 lugares para hablar sobre asuntos maritimos,

De tal manera que el seguro marftimo fué adquirien~
do tal importancia como contrato masive que uno de esos-
centros o cafes gse convirtid en centro de seguros mundiag

les que en la actualidad es lo que sSe conoce como el - -

"LLOYD'S DE LONDRES",

Actualmente el seguro es un contrato de masas gque -
no puede ser concebido aisladamente. Es un contrato cute—
yos aspectos mds preponerantes estdn regulados por las -
matemdticas pues por medio de las estadisticas se deter-
ninan las incidencias de los riesgos y se calculan losg =
giniestros que van a ocurrir, se ha adelantado tanto en
este aspecto; que se puede prever de antemano cuantos --
barcos se van & hundir en un afio; lo Yinico que no es po
gible determinar es especificamente que barcos se van a

hundir.
Jean Halperin (79) sefiala que "la fecha tradicional

(79) JBAN HALPERIN,~ "Los Seguros en el regimen Capita--
lista".



mente adoptada con respecto a la aparicién del primer -
contrato de seguros es la refersnte a un seguro mar{ti-
mo estipulado en Génova y que parece datar de 1347". Bs
to puede ser una prueba de la mayor antiglledad del Segu

ro mar{timo con respecto a las demds clases. de segurag,
Adem4s sefiala dicho autor que "el Wltimo nexo dele
nacimiento del seguro marftimo lo constituyé la apari--

cién de la primera péliza fechada en 1385%. (80)

ORIGEN EN MEXICO.~ En lo tocante e México, pode=-

mos decir que cuando todavia era la Nueva Bspafla sur—e
gieron en Veracruz dos comapfifas de Seguros en forma -
de socisdades por acciones para operar en forma exclu~
aiva en materia de seguros mar{timos y de esta manera-
cubrir los riasgos en "la carrera de las Indias" (di--
cha denominacién se debia a la navegacién que antigua-
mente se efectuaba por naves comerciales entre un puer

to de Bspafia y otro de América).

Tuis Ruiz Rueda (81) hace notar que "desde fines-
del siglo XVIII era tal la flufdez comercial entre la-
metrépoli y la colonia que di6 lugar a la properidad -

de las empresas asseguradoras™,

(80) JEAN HALPERIN,-~ Op.cit. pdzina 28.

(81) RUIZ RUEDA LUIS "Revista Mexicana de Seguro8" =~—-
Nim.80 Vol. VII 1954 pégina 10,



En 1789 se fundé en Veracruz la primera compafifs -
de seguros encargada exclusivamente de cubrir los riss-
gos mar{timos en la carrera de indias, esta empresa duw
ré poco tiempo funcionando debidec a la guerra entre Es-
pafia ¢ Inglaterra qué obligd a los aseguradores veracryu

zanos & liquidar la compaifa.

Pero en 1812 se fundé una segunda empresa asegura=
dora en cuyo capital intervinierdn tanto comerciantes =
de la Nueva Espafia como de la madre patria y la cual =~

1lavé el nombre de "COMPANIA DE 3EGUROS MARITILNOS DE LA
NUEVA ESPANAM, '

Cabe afirmar de acuerdo con Jean Halperin (82) que
"al seguro surgid de la lucha simultdnea contra la inse

 guridad mar{tima y contra las prohibiciones papeles".

Asi tenemos que en la evolucién del Seguro Var{ti-
mo &8 notorio que de negocio aislado, con normas juridi
cas y econdmicas imprecisas se va transformando en ope-
racidén de grandes empresas sujetas a reglamentaciones -
bien definidas y surgidas mds que nada debido a las exi

gencias de la préctica,

L0S PRINCIPIOS FUNDAMENTALES DEL SEGURQO MARITINO,.

Los principios fundamentales del seguro maritimo son: -

(82) JBAN HALPERIN.- ob. cit. pédgina 41l.



a) Ia indemnizacién en caso de siniestro y;
b) la prima a pagar por el riesgo corrido.

En razén de estos principios en que descansa el -
moderno Derecho de Seguro Maritimo; el propietario del
bugque o del cargamento recibe una indemnizacién 8i se=
actualiza el daflo previsto y debe pagar una prima al =
asegurador .como compensacién del riesgo que toma a su-

cargo en caso de que ocurra el siniestro.

l.- La indemnizacién en caso de siniestro.- esta«
blece este principio que se debe resarcir al asegurado
de un‘daﬁo ocasionado por el siniestrq, esto es, por -
la actualizacién del riesgo objeto del seguro, empero-
no debe considerarse que la indemnizacién consiste en
una ganancia para el asegurado, esto es erréneo, ya =-
que en realidad la indemnizacién tiene una finalidad -
puramente compensatoria esto es, el contrato de seguro
solo cubre hasta el limite a que ascienda el dafio o el

perjuicio sufrido con motivo del siniestro.

2,~ La prima a pagar por el riesgo corrido.- Este-
principio surge por la razén misma de consistir el segu
ro en un contrato oneroso en el cual cada contratante =
percibe intereses de tipo patrimonial, correlativo al -

que otorga a su con o sea, segin decir de = = =~ = = ==



URIA (83) el asegurado debe pagar al asegurador una -
cantidad determinada por concepto de precio del riesgo

asumido por 4ste Gltimo",

DEFINICION LEL SEGURO.-~ Arnould (B4) comnotado -~

autor, mdximo exponente de las teorias inglesas sobre =~
el seguro, define a &ste contrato como "el contrato por
el cual el se compromete a indemnizar al asegurado, en
la forma y extensién que en el se conviene, contra las-

pérdidas inherentes a la aventura mari{tima".

Encontramos que en esta definicién, los elementos-
fundamentales del seguro se encuentran incompletos, da-
do que Unicamente se hace referencia a la indemnizacién,
obligacién del asegurador y se omite la prima, obliga--

cién del asegurado.

ittre considera que "gsegurar es el comvromi
(85) Litt 1d " 1 compromi -

so de pagar una cantidad determinada cuando se realiza;fw

. un siniestro también deterwinado",

También se le critica en razén de que tnicamente -

hace referencia & 1la obligacidn del asegurador y ademés

(83) RODRIGO URIA,- "El sepuro mar{timo"” Bditorial Bosch
Barcelona 1840.

(84) ARNOULD,- Sin Titulo Vol.I, Cap.I pdg. 1 .~ 1939

(85) CIT.POR BENITEZ DE LUGO R, "Tratado de Segurog" =~
pdgina 12.



porque en &ste concepto tUnicamente encajan los seguros

de cosas,

Benitez de Lugo (86) definfa al contrato de segu-
ro como “aguella institucidén de previsién por el que -
mediante el pago de una prima o cuota, tnica o periddi
ca, se adquiere el derecho de ser indemnizado por los-
datios y menoscabos sufridos en nuestra persona o bie-=
nes, o g la entrega de un capital o disfrute de ung «-

renta en &poca y tiempo determinados".

Se puede decir que en cuanto encuadra los princi-
pios fundamentales del seguro es una definicién un po-

co més completa que las anteriores.

Ripert (87) dice que " es el contrato por el cual
una persona (el asegurador) acepta indemnizar a otra -
pefsona (el asegurado) del perjuicio sufrido en oca=—ew
9ién de una exvedicién maritima, que consiste en una -
pérdida real de valor mediante el pago de una prima y
hasta coincidir con una indemnizacién que no deberd --

exceder del valor de las cosas pérdidas®.

Nuestra Ley sobre el Contrato de Seguro entiende-

por éste de acuerdo con el articulo 3o. de dicho orde-

(86) BBHITEZ DE LUGO,- Ob.cit. pégina 12.
(87) RIPERT,~ "Derecho Comercial® Tomo V pdg. 381.



namiento y siempre que no se oponga al cddigo, LA OBLI
GACION DE LA EMPRESA ASEGURADORA DE CUZRIR UN Dafi0 0 -
PAGAR UNA SUMA DE DINEROC EN CASO DE RFALIZARSZ BEL SI--

NIESTRO PREVISTO EN BL CONTRATO, EN FAVOR DEL ASEGURA-

DO, MEDIANTE UNA PRIMA QUE ESTE PAGA,

(88) "Bl seguro mar{timo es sumamente complejo ya-
que el asegurado quiere que e le garanticé contra to=-
das las consecuencias enojosas que pueds tener para el,
la expedicidén maritima, y el asegurador acepta tomar -
todos estos riesgos a su cargo, porque tiene asfi el de
recho de intervenir para tratar de evitar el riesgo o

cuando menos disminuirlo",

EL OBJETO DEL SEGURO.~ E1 objeto del seguro de ~—

acuerdo con la idea recogida por nuesiro derecho; es -
el interés que tiene el asegurado en la cosa expuesta-
al riesgo. Bl interés aseguradle, es la cosa en si,

expuesta al riesgoe.

Segin nuestra legislacién (89) YEl riesgo debe -
ser solo durante un peridédo determinado en el que es ~
posible la realizacidén de un acontecimiento dafioso que
(88) ARTICULOS 831,835,836 y 842 del Cédigo de Comercio

Libro IIXI que "Pué deregado por sl Articulo 20+ ===

Transitorio de la L, de N, Y C.M.

(89) ARTICULO 830 Fracc, X del Codigo de Comercio dero
gado por el articulec 20. Transitorio de la L. de =
N. y C. 4,



afecta el interds asegurable; o sea, que el riesgo es
la posibilidad de que se produzca el siniestro, conee

tra lo cual trata de protegerse el asegurado®,

De acuerdo con nuesira legislacién, para que el-
riesgo pueds ser cubierto por el segurc; debe reunir-

determinadas condiciones:

1l,~ Fl riesgo debe ser por un perfodo determing-

do de tiempo.

2,~ Bl riesgo debe estar delimitado & un lugar -~

y a un eapacio.

Je«= El riesgo debe estar relacionado con las co=-

gas de una manera directa.

44~ El riesgo debe estar delimitado por la causa

del dafio,

(90) "Segin nuestra legislacién el asegurador
goporta la posibilidad de cualquier acontecimiento dg
floso ( idea de la universidad del riesgo) y esta res-

ponsabilidad se encuentra limitada solo por la lLey, -

(90) ARTICULO 830 Fracc. X del Cédigo de Comercio que
fue derogado por el Articulo 20, Transitorio de=-
la L. de N. y C. M,



en los casos que ella expresamente establece o por con’

venio expreso entre las partes",

La teoria general del riesgo en el seguro en gene
ral se concibe en el seguro maritimo, en el sentido de
que no siempre estd regido por el principio de Ma rea

lidad del riesgo", pues en el seguro maritimo se admi-

ten riesgos ficticios, por ejemplo, el artfculo 859 de

nuestra Ley en el que es condicién tnica que las paff~iﬂ'

tes lo ignoren,

La Ley habla de los riesgos que cubre el seguro =
denomindndolos indistintamente "Riesgos del Mar" o - -

"Riesgos de la Navegacién" "pero en la préctica estos-

“términos no se aplican rigurcosamente y vemoS quUe Se wel ol

extienden también a los riesgos terrestres, tales como

en los casos de navegacién por rios y canales, trans—-
porte de las mercancias al puerto de salida o del puer
to de llegada a su destino, carga y descarga por ave--
ria que obligue al bugue a parar en puerto intermedioV
(91) y atin cuando el bugue entre al astillero vara Suw

reparacién y aln durante su construcciéne.

T PORTANCIA JURIDICA Y BCONOLICA DEL SEGURO 4w = =

(91) ARTICULO 830 Fracc. VII del Cédigo de Comercio ==
que fue derogado por el Artfculo 2o0. Transitorio-

de la L, de N. y C.s M.




'a)»Como,instituci6n de cardcter ecbﬁémicoqy;fﬁ ﬁ_

- b) Como institucidén juridica.

 131emnre ha estado expuesta a 1numerables rlesgos
1a navevaclén, que como regla comin se puede decir -
que son inevitables, pero con el surgimiento del con-
trato de seguro merf{timo se llegd a cambiar ests 8i--
tuacién que prevalecia trasladdndose las consecuen——e
cias de los riesgos al patrimonio de personas comple=~
tamenie no relacionadas con el mar; “actualmentie su~
utilidad estd fuera de toda duda, al extremo de dar =
una afirmacidn plena en el sentido de que absolutamen
te todos los bienes expuestos a los riesgos maritimos

se encuentran cubiertos'. (92)

Fs la causa de que actualmente la mayor parte de
~los Fstados se han preocupado de manera especial en =
establecer una perfecta reglamentacién de este contra

 ‘td, vues no es de desconocerse la enorme importancia-

del mismo.

(92) MEZZERA ALVAREZ R," Curso de D, Maritimo" p&zina
453, ‘




"Si tomamos en cuenta que en casi todas las opera
cibnes de tiéo fihanciero se encuentra latente el ries
go y ademéds de este elemento encontramos al interés —-
econémico, es f4cil comprender que estos forman parte-
esencial del contrato de seguro y han de participar w-
por completo en todas las transacciones de tipo mercan
til", (93) esto se explica en razdén de que a través -—
del tiempo ¥y desde su nacimiento ha estado en 1nt1ma -

conexién con la vida econémica de los pueblos. i

Ha ejercido gran influencia el contratold’fqe,
“‘en los acontecimientos polfticos e histéricos que
,~-vezkejercian influencia en las corrientes de tipo'éco;

nbnteo,

la avegaclén. ‘lff,

Se empezaron a constatar las ventaaas del oontra-

,‘to de seguro ¥y los comer01antes acudleron al mismo de

(93) JEAN HALPERIN,- Op.cit. pigina 42




maners més frecuente,.

(94) "Los aseguradores aumentan sus campos de ==

accidn; del seguro del casco y del cargamento; afiaden

el del flete",

- "Practicamente se puede decir que el contrato de
--seguro es un factor de suma importancia en el desarro

1lo econdmico y social, que tiene como base prinecipal,

la previsién". (95)

Ia humanidad a cada instante del dfa y en cual--
guier lugar estd expuesta a peligros de todo tipe y -
diferentes en sus resultados, se corre un riesgo inmi

nente tanto en los bienes como en la personsa,

Es indudable que ha sido la influencia del segu~-
ro maritimo la que did origen y adehés un gran suge a
las oficinas y servicios ds informacién sobre tréfico
y accidentes mar{timos, dichas oficinas, si bién han-
8ido creadas por la iniciativa privada, normalmente -

cuentan con todo el apoyo de sus gobiernos,

(95) RODRIGUEZ FELIX,~ "Tratado de Segurds" Tomo I =
pégina 9 L



También no es posible negar la decisiva influen-
cia que el contrato de seguro ha ejercido en la insta
lacién de todo tipo de servicios que tienden a dar --
mayor seguridad a la navegacibn, como por ejemplo; ==

las sefiales, salvamentos, ete. ete,

ﬁ,flas nrlmeras a los a=evuradores"

El Seguro es una institucidn: que trata de propor:
‘f'c1onar al hombre de manera dlrecta' la segurlda

,,;ghéJ

eourldad en. el campo de la navenaelén es mucho e

imés ‘necesaria,

CARACTERISTICAS DEL CONTRATO DE SEGURO WMARITINO,

Es necesario que hagamos un anélisis de los diversos-

caracteres del contrato que estamos tratando, pars --

(96) URIA GONZALEZ RODRIGO,~ "Fl Beguro mar{timo" w--
Bditorial Bosch - Barcelona 1940.



una mejor comprensidén del mismo lo estudiaremos anali-

zandolo de la siguiente manera:

lo.~ Fl seguro mar{timo es un contrato de natura-
leza consensual pues se perfecciona con el consentie—-e-
miento de las partes, aunque en la antigliedad se le ==
considerd como un contrato solemne que constaba en un
documento que a través del tiempo ha sido denominado =~

como péliza.

(97) "Se le ha considerado como un contrato con=-

sensval norque surge por el solo acuerdo del asegura—-

““dor y del asegurado independientemente de todo hecho =~

;ﬁaterial". Normalmente se expide la pbliza de seguro,-
'pero en realidad ésta no es m4s que un documento probg
torio de la existencia del contrato de sezuro; £sta ==
forma ha sido reconocida por nuestro cbédigo de Comer—-
cio, pues el artfculo 812 fué reformado por Decreto de
11 de febrero de 1946 en el cual se cambié la parte —-
final del mismo en el sentido de sefialar que el contrg
to de seguro no es formal sino consensual, pues en la=-
varte referente a lo antes indicado dice lo siguiente-

~Yel contrato no podrd ajustarse a la condicidén suspen-

(97) DANJON DANIEL,~ "Iratado de D. Marftimo" Tomo IV-
pdgina 142,
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siva del pago de la primera prima o de la entrega de -

la pbliza®. (98)

Esta idea fué aceptada por nuestra Ley de Navega-
cién y Comercio Mar{timos a la vez que establecid el -
gistema de la informacién en el pdrrafo lo. del articu
lo 222 gque a la letra dice lovsiguiente: "El seguro =--
marftimo podrd contratarse por cuenta propia o de un -
tercero y se perfeccionard en el momento en que el so-
licitante tenga conocimiento de su aceptacién por el =
asegurador. Su vigencia no podrd supeditarse al pazo -
de la prima, a la entréga de la pbliza o de cualquiera

otro documento equivalente®,

204~ Otra caracteristica que se le ha sefialado; -

“la de ser un contrato aleatorio.

'*"rEi maestro Cervantes Ahumada (99) niega de manera
"éategérica la caracteristica de aleatorio al contrato-
’de seguro, en virtud de que en la actualidad las compg
filas aseguradorzs saben de antemano que van & ganar ¥
para eso se Sirven del metodo estad{stico; por lo que=

toca al asegurante este tampoco pierde, ya que al ha—

(98) DECRETO 3 DE HAYO DE 1946 (fecha en que se publi-
cé)

(99) CERVANTES AHUMADA R.~- "Apuntes de D. Mercantil" =
1962 y D, Mar{timo 1963.



cer el pago de la prima, lo inecluye al precio de la =

mercanci{a o a los gastos generales,

Ripert (100) nos dice que "el asegurante ya no =
realiza una apuesta, puesto que procura Unicamente de-
garantizarse contra una posible pérdida"., Continde di~-
ciendo el mismo autor que "la divisién absoluta de los
riesgos ha dado lugar a que el asegurador convierta —-
una operacién aleatoria en una real industria capaz de
redituar beneficios ya que al calcular el total de sus
primas y de sus reservas puede tener la completa y ma-

tématica seguridad de éxito". (101)

Actualmente el seguro ha dejado de ser aleatorio-
ya que tinicamente se le podria considerar con ess ca--
racteristica si se tomara de manera aislada pero esto-

ya no ocurre e¢n el contrato de ssguro moderno.

30. Una caracteristica muy propia del seguro mari
timo es que consiste en un contrato basado en la buena
- £6.de las partes, ya que el asegurador por lo general-

“no_tiene el conocimiento directo de las cosas objeto -

del seguro.
(100) RIPERT,- Op.oit. plgina 377.

(101) RIPERT,- Op.cit, pégina 377,



Se ha objetado estas caracteristica, sedBalando que
para eso estdn las compafifas clasificadoras, pero se -
ha contraobjetado indicando que dichas compafifas no —-
han solucionado totalmente el problema, atin cuando son

capaces de proporcionar toda clase de datos.

El principio de la buena £é tiende a proteger los
intereses del asegurador evitando que el mismo sufra -

los resultados de los errores e inexactitudes del ase-

gurante,

Bl asegurado debe hacer ung declaracién completa-
de todos los datos necesarios para la perfecta valord-

e¢idn del riesgo.

La doctrina Pritdnica siempre ha adoptado el prin -

cipio de la buena fé, los ingleses han sostenido quei-

absolutamente todos los contratos son de buena f£é; pe-~
ro el contrato de seguro es de buena fé "calificada® o
de "exquisita buena £é", ya que desde sus origenes al-
contrato de seguro se le ha sefinlado como un contrato-
de MAXINMA BUENA FE, en razén de que el asegurador tie=
ne confianza absoluta en el dicho del asegurado gue le
indica lo correspondiente a las circunstancias de la ~

cosa objeto del seguro.
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Los ingleses siempre han recalcado el principio -
de la buena fé como uno de los preponderantes princiew
pios del Derecho de Seguros y asi lo determinan tanto-

gu doctrina jurfdica como su Derecho consuetudinario.

"Las circunstancias referentes a un contrato de =
geguro son por lo general conocidas Ynicamente por una
sola de las partes y esta lo viene a ser el aseguradow
y pese a la gran experiencia de las compaiifas aseguraw
doras, deben cstag atenerse la mayor de las veces en =

"los datos provorcionados por el asegurante', (102)

"Los ingleses han calificado al contrato de segue
ro como de UBERRIMAE FIDEI e indudablemente gue se en-

‘cuentra mejor calificada esta expresién al seguro mari
- timo debido a que como antes hemos indicado, la mayor-
de las veces el asegurador se encuentra a lo que el ==
asegurado de buena £& le seflale respecto de la cosa -
asegurada; la falta de verdad del asegurado trae como-

sancién la nulidad del contrato".(103)

ho_h 1“£§§§f¥émbién este sistema
»de des¢ripci6njdélFfiéngscomq,fﬁnﬁaﬁehtal para la rea
~ (202) RUIZ RUEDA LUIS “Revista Mex, de Seguros" No.4l-
7 Vol, IV pégina 1 o

(103) URIA GONZALEZ R~ Ob.cit. pégina 11 y 12



- g2 -
lizacién o celebracién de este contrato y el mismo ox

denamiento regula las consecuencias del incumplimien-- -

to de este deber", (104)

Tos artfculos 47 y 48 de la Ley sobre Contratos-—

de Seguros establecen que cualquier omisién, inexactgrrir; -

tud o reticencia de la declaracién precontractual del
riesgo, permitird a la Compafifa Aseguradora declarar-
de manera unilateral la rescisidn del contrato pero -

dicha declaracidn deberd hacerse dentro de 1loS 15 w—-—

df{as siguientes en que la empresa aseguradora tenge -
conocimiento de la omisién o de la inexactitud de la-
declaracién; la comunicacién por parte de la msegura- - 8 RERINI

dora al msegurante deberd hacerse de manera auténtica,

La Lev de. navegacxén y Comercio Mar{timo estable
ce: algo al respecto en el articulo 227 al sefialar que
ROBARSE FL DOLO 0 LA MALA FE, EL CONTRA~

',(Q"EN GASO.

S TR articulo 238 de la misma Ley afinde EL ASEGUHA
‘YDOR RESPONDERA SALVO PACTO EN CONTRARIO DE 10S DALOS-
Y PERDIDAS OCASIONADAS POR VICIOS OCULIOS DE LA COSA,
A MENOS QUE PRUEBE QUE EL ASEGURANTE O EL GESTOR DELw
SEGURO CONOCIAN TALES VICIOS O PUDIERON CONOCERLOS SI

(104) ARTICULOS 8, 9 y 10 de nuestra L.5.C.S.



HURIESEN OBRADO CON 1A DILIGENCIA NORMAL,

"Otra caracter{stica del contrato de seguro es que
ge trata de un contrato masive ye que el asegurador mo-
derno no se concreta a tomar un seguro sino que toma —=
una cantidad de segurcs, en razén de que un seguro se -

compensa con otro". (105)

Para algunos autores (106) "el contrato de seguro=
e8 de los calificados de empresa, en virtud de tratarse
de una gran centidad de primes las cuales son determing
das por el Estado, basédndose para esto en la estadisti-

C8.

"Los asegurantes se aseguran y se digtribuyen el -
riesgo entre todos, de esta manera crean un fondo de —-
primes por medio del cual serd indemnizado aguel asegu-
rado que sufra el riesgo; una vez que se ha formado es-
te fondo lo ponen bajo la responsabilidad del aseguraw-
dor y és5te se obliga & realizar el pago de 103 resulta-
--dos.del riesgo; o gea que con el fondo formado por los-

aségurantas ge paga con el mismo los riesgos que se llg

(105) CERVANTES AHUMADA.-"Apuntes de D.Mercantil 1962 -
y de D. Mar{timo 1963".

(106) URIA GONZALEZ RODRIGO,~ Op.cit. pégina 10.



guen a producir", (107)

40.~ Se ha sefialado como otra de las caracteristi-
cas del contrato de seguro, que el mismo se trata de un
contrato de adhisién pero esto es incorrecto ya que el-
principio de la autonomf{a de la voluntad y la libertad-
contractual tienen gran preponderancia en el seguro ma=-
ritimo lo cual no sucede en los dem4s Seguros; se puede
decir gque las normas de Derecho mar{timo dnicamente -
vienen a suplir a la voluntad de los contratantes y es-
tos estdn en aptitud de contratar en la forma que mejor

convenga a sus intereses", (108)

En nuestro seguro, la mayor parte de las veces, el
asegurado es una gran empresa naviera que por lo general
es mds potente econdémicamente que la empresa aseguradom
ra y por lo mismo tiene mis prerrogativas en la expre--
sién de voluntad, "tanto as{, que en la actualidad 1las
normas que regulan este contrato, son fundamentalmente-
aupletorias esto es, que la voluntad expresada vor las-
partes, estd por arriba de esas normas e inclusive pue-

de crear otras de acuerdo con sus intereses, sin embar-

(107) CBRVANTES AHUMADA R.~ "Apuntes de D.Mercantil ~e=
1962 y Marftimo 1963,

(108) CERVANTES AHUMADA,- "pApuntes de D, Mar{timo 1963~
©y 1964",
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go la legislacién del seguro tiende a ser cada vez més
imperativa®, (109) prueba de ello es que el articulo -
193 de la Ley Sobre el Contrato de Seguro estatuye lo
siguiente TODAS 1AS DISPOSICIQNES DE LA PRESENTE LEY -
TENDRAN EL CARACTER DE IMPERATIVAS, A NO SER QUE ADHI-
TAN EXPRESAIENTE BEL PACTO EN CONTRARIO.

50.~ Otra de las caracteristicas que se le han se
fialado al Contrato de Seguro es la de considerarlo co-
mo un Contrato Bilateral y a Titulo Oneroso, en virtud
de que a causa de este, las partes que lo realizan se
ven en la obligacibn de cumplir con sus derechos y ==
obligaciones reciprocas y éstas tienen su orfgzen en el

momento mismo que se perfecciona el contrato.

60.- Otra caracterfstica m4s, es la de considerar
lo como un Contrato eminentemente indemnizatorio o com
pensatorio ya que tiene como objeto vnicamente el de ~
reparar el dafio sufrido por el asegurado, reintegrando
en su patrimonio, la parte que fué destruida a conse--

cuencia o como resultado del riesgo.

Pero solamente en la parte disminufda por el si-—
“niestro ya que el seguro no busca enriquecer al asegu-

rante y as{ lo determina el articulo 226 de la Ley de=-

(109) CERVANTES AHUMADA RAUL,- “Apuntes de Derecho lMer
cantil,1962"
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Navegacién y Comercio Maritimo que tiende a evitar que
el asegurante obtenga como consecuencia del 8iniestro-

una cantidad mayor al daifio sufrido.

To.- URIA, (110) sefiala que "otra de sus caracte-

[t
risticas es la de ser un Oontr;to de Tracto Sucesivo -
ya que no Se agota en una sola prestacién sino en pres
taciones sucesivas", Esto tiene su explicacién en que-
en el transcurso de la navegacién pueden surgir un sin

numero de siniestros que determinen otras tantas pres-

taciones sucesivas del asegurador.

Continda sefialendo el mismo autor que (1ll) "el -
seguro maritimo es poseedor de una caracter{stica ex--
clusiva, esta peculiaridad que lo hace diferente de ==
las demds ramificaciones del seguro contra dafios, con-
giste en que su principal finalidad u objeto es el de=~
cubrir los intereses asegurables contra los riesgos de

la navegacién marf{tima',

Ripert (112) precisa el cardcter de marf{timo al -
geguro "en virtud de que se encuentra sSometido a una -

reglamentacién legal diferente de la que rige al segu-

(110) URIA GONZALEZ RODRIGO,- Op.cit. pdgina 10.
(111) URIA GONZALEZ RODRIGO,~ Op.cit. pdg. 14 y 15



ro terrestra".

El mismo autor (113) le considera un Acto de Co=
mercio dado que "todas las compafifas de seguros tanto
terrestres como maritimas, son consideradas comercia-

les por la jurisprudencia Francesa".

(113) RIPERT G,~ Op.cit. pdgina 381







le~ El riesgo maritimo surgid desde el momento que
el hombre inicidé sus incursiones en el mar y hasta la -
actualidad en que pese a los sistemas de previsifn y «-
los modernos aditamentos auxiliares de los bugues; esSw-

to8 siguen siendo objeto de los siniestros mar{timos.

2.~ El riesgo del mar es un acontecimiento que sur
ge en el mar y gque puede ocasionar un daflo a las expedi
ciones marftimas pudiendo provenir o bien de la accidne

del mar o bien que acontecen en el por causass ajenas al

mismo.

3e=~ Bl riesgzo maritimo para obtener dicho cardcter

debe estar relacionado con la navegacién.

4.~ Los acontecimientos de la naturalezs para que-~
tengan el cardcter de caso fortuito deben constituir ~-
fendmenos cuya produccidn no ocurra comunmente en la na

vegacibn

5.~ El seguro mar{timo amplia su campo de accibn a
riesgos que por la causa que los produce no consiituyen

riesgos mar{timos.

6e— A partir del siglo XIX se empezaron a excluir-

los riesgos de guerra, debido al gran problema que rew



.presentaba el determinar la importancia de estos ries
£0s, a lo poco comin de los mismos y al hecho de que-
el seguro trascendié al 4dmbito internacional, nuestra

Legislacién excluye los Riesgos de Guerra.

Te~ B8 necesario que se establezca un reglamento
de validez internacional que regule las operaciones -
de guerra marftima y que sefinle los medios licitos e
ilicitos a que los paises beligerantes estdn capacita

dos a recurrir,

84= Por lo general se ha considerado como prueba
plena el diario de la navegacién para determinar las-

causas del naufragio.

9.~ El accidente o riesgo de abordaje es aquel =
en el cual el deber de dar asistencia es mds necesa=—-
rio y as{ lo ha comprendido la mayorfa de los pafses-
al sefialar "La asistencia mar{tima obligatoria".- De
obligacién moral, la asistencia ha pasado a Ser una =

obligacién legal.

10.~ Es necesario que se reglamente cual 65 el «-
tiempo necesario que debe permanecer un bugue inmovi=

lizado para que se le considere varado o encallado.



1le~ Las represalias por constituir un acto de -~
fuerza son sumamente peligrosas y a consecuencia de -
las mismas puede surgir la guerra, por lo tanto solo-
se debe hacer uso de ellas después de haber agotado -

todos los recursos de Derecho.

12,- Bl segurc maritimo surgié en el Derecho ma-
ritimo como una consecuencia de la necesidad que tie-
nen los navieros y los comerciantes de eludir las =~

responsabilidades del riesgo mari{timo,

13.~ La indemnizacidén gque se otorga al asegurado

tiene una finalidad puramente compensatoria.

l14.~ Los elementos fundamentales del seguro son:
a) La indemnizacién en caso de gque ocurra el acciden-
te mar{timo; y b) La prima que debe pagar el aéegura-

do por el riesgo corrido.

15.~ ILa autonomfa de la voluntad y la libertad -
contractual tienen gran influencia en el seguro mar{-
timo a diferencia de lo que ocurre en las demds cla--

ses de seguro.
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