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CONCEPTO DE RIESGO i.IARITrnO.- Los riesgos marítimos -

han sido.denooinados de difer~ntes maneras, tales como - -

"accidentes de mar" y "siniestros marítimos". 

Un autor italiano del siglo XVII - TARGA - (l) defi--

nía al riesgo mar!timo como "todo riesgo que sucede en el 

mar o por el mar'' al respecto SCHULDRBICH TALLEDA (2) nos 

dice que "el riesgo marítimo es el riesgo que se produce -

a causa de un hecho que tiene su origen en el mar o que -­

tiene su origen 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 expedici6n­

mar! tima". 

No ha sido posible elaborar una definici6n precisa de 

los riesgos marítimos; pero la mayoría de los autores coiu 

ciden en señalarlos como accidentes que se producen en el­

mar o que surgen a consecuencia de ál, aunque en realidad 

no es necesario que dichos siniestros deriven del mar pues 

basta el hecho de que áste sea el lugar donde los acciden-

tes se producen. 

(l) MANUEL TARGA,- Sin título y sin página. 

(2) SCHULDREICH T.ALLEDA HECTOR A.- "Derecho de la navega-­
ci6n11, ·4a. edici6n pág.218 Buenos Aires 1963. 

(3) RIPERT,- ''Compendio de Derecho Marítimo".Traducc, de -
Pedro G.Sanmartín. Buenos Aires 1954 pág. 428, 
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Algunos de esos riesgos provienen directamente de la 

acci6n del mar como la tempestad, el naUfragio, el varamen 

to y otros que acontecen simplemente en el mar, en ocasi6n 

de la navegaci6n como el fuego, la echaz6n y el saqueo. 

Por lo tanto, no puede asimjlarse el riesgo marítimo­

al causado W1icamente por el mar; es indudable que todo d! 

ffo causado por el mar y que tenga las oaracteristicas de -

un accidente fortuito o de fuerza mayor, tendrá en todo º! 

so el carácter de un riesgo marítimo, pero no tendrá nece­

sariamente ese carácter todo siniestro que, sin ser ooasi~ 

nado por el mar se produzca en el mar durante o con oca--­

si6n de la navegaoi6n, tambi~n puede decirse que tienen el 

carácter de riesgos marítimos todos aquellos accidentes 

que son inherentes a la navegaci6n. 

En el concepto de riesgo va contenido el peligro res­

pecto de la posibilidad de que surja el acontecimiento da­

ñoso tanto para la nave como para su cargamento, la situa­

oi6n de peligrosidad se encuentra en el hecho de la naveg! 

ci6n de tal manera, que el riesgo se encuentra en relación 

directa con el peligro en tal forma, que el comienzo y el­

t~rmino del riesgo, coinciden con el comienzo y el t~rmino 

del estado de peligro.(4) 

Existen aegón Ripert ( 5) "una extenci6n muy notable del 

(4) BRUNETTI.- "Derecho Marítimo Privado" T.I pág.450. 

(5) RIPERT.- "Compendio de Derecho Mar:!timo"Traducc.de Pe­
dro G. Sanma.rt:!n pág. 437 BUENOS AIRES 1954• 
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seguro marítimo a riesgos que, por su causa no son riesgos­

mar!timos". 

LAS FORTUNAS DE MAR.- El artículo 350 del c6digo de Cg, 

marcio 1'ranc~s señala: PERTENECEN A LOS RIESGOS DE LOS ASE­

GURADOifo'S' TODA Pi.mDIDA y DAi~o <,,lUB OCURRA A LOS OBJETOS AS! 

GURADOS POR TEr.rPBSTAD, NAUFRAGIO, ENCALLADURA, ABORDAJE FO!!, 

TUITO, CAMBIO FOHZ.ADO DE DERROTA, DE VIAJB O DE :BU~UE, POR 

ECHAZON, FUEGO, CAllTURA, SA;;;¿UEO, DETENCION POH ORDEN DE AU­

TORIDAD, DECLARACION DE GUE'Rl1A, REPRBSALIAS. Despuh de es­

ta enumeraci6n concluye así: Y GENERALIJENTE EOR TODAS LAS -

OTRi\S J!'ORTUNAS DEL l.'!AR. 

La expresión final destruye el alcance de la enumera-­

ci6n y nos plantea la cuesti6n 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 dá tambi~n; el contrato de seguro es un contrato­

aleatorio y las partes no deben de hacer nada para ocasionar 

el riesgo, ·y para que el contrato conserve su carácter ale~ 

torio, es preciso que haya fortuna de mar, es decir caso 

fortuito". 

Sigue diciento Ripert, que partiendo de ese concepto la 

enumeraci6n del 350 comprende todos los eventos que son cou 

siderados como casos fortuitos o de fuerza mayor, si dichos 

(6) RIPERT.- Ob. cit. página 428. 
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eventos surgen a consecuencia de los peligros del mar o de­

hechos de guerra, en cambio el artículo de referencia seña­

la que el asegurador no responde de la baratería del capi­

tán o de la tripulaci6n. Además nos dice el autor de mención 

que es preciso dividir los riesgos según las p6lizae: 

lo.- Los riesgos marítimos que son cubiertos por los -

aseguradores y, 

20.- Los riesgos de guerra que actualmente no son cu-­

biertos por la p6liza ordinaria. 

EL SINIESTRO.- En el siglo pasado se considero que si­

niestro en el comercio marítimo era toda desgracia o acci-­

dente del mar que causa algún da~o a la nave o a su carga~ 

mento. 

Brunetti (7) dice: "en el seguro de inter~s se entien­

de por siniestro al evento productor del daffo patrimonial -

que el asegurador está obligado a resarcir de conformidad -

a lo que establece la ley o el contrato". 

Según sigue diciendo Brunetti, los elementos del· si--­

niestro eon los siguientes: 

1.- Debe causar un da~o, pues en materia de seguro es­

necesario que se actualice la obligaci6n principal del ase­

gurador de indemnizar los daños causados y el derecho del -

asegurado de exigir algo. 

(7) BRUNETTI.- Derecho Marítimo Privado.- Tomo I pág.452.-
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2.-Debe de producirse dentro de un ámbito espacial de 

validez. 

3.-Debe de producirse dentro de un ámbito temporal de 

validez. 

4.-Debe existir una relaci6n de causalidad, esto es,­

que el daffo resultante haya sido causado precisamente por 

la realizaci6n del riesgo asegurado. 

Continúa señalando el mismo autor que para la existes 

oia de la relaci6n de causalidad deben existir dos elemen-

tos: 

lo.- Que la realizaci6n de los riesgos asegurados ha­

ya. dado vida a una condici6n del resultado, o sea, a un El!! 

tecedente sin el cual no se habría verificado el resultado 

del mismo. 

2o.- Que el resultado no se deba exclusivamente a la­

realizaci6n de riesgos no asegurados; así tenemos que las 

causas o riesgos sobrevenidos no asegurados, excluyen la -

relaci6n de causalidad cuando por si solos han sido sufi--

cientes para determinar el resultado dañoso. 

Al respecto Fariña (8) dice: "el riesgo tiene que --­

ofrecer una relación directa de causalidad con el perjui-­

cio, no basta una presunci6n, es necesaria la prueba de -­

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

(8) FARINA,- Derecho Comercial Marítimo.- Tomo IV. 
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fl.o ocasionado". 

Según sie;u.e diciendo el mismo autor. pueden ser causas 

del siniestro: el caso fortuito, la fuerza mayor y la culpa. 

de personas empleadas por el aseeurado, Y diferenciándose -

de otros autores incluye entre las causas del siniestro al 

vicio propio y la culpa personal del asegurado. 

En cuanto a la culpa personal del asegurado, la mayo-­

r!a de los autores se adhieren a la no responsabilidad de 

los asegul'adores· por los daños ocasionados por siniestros 

debidos a esta causa. En ese sentido se pronir.cia también -

Ripert (9) 

~Q.2~.U:nTOS POR EL SEGURO :;lARITHfO ·- Según Hez-­

zera (10) "de acuerdo con el sistema adoptado por el C6dieo 

Uruguayo, el asegur~dor responde por todos los accidentes -

y riesgos marítirr.os provenientes de causas fortuitas o de 

fuerza mayor y no responde de las consecuencias derivadas -

de la culpa del ooeGurado o del vicio propio de los bienes -

asegurados". 

l?or lo tanto, existen riesgos que normalmente se hayan 

incluído en el seguro marítimo y otros riesgos que deben --

considerarse exclu}Qos del mismo. 
·:·.=.¡>> 

(9) RIPE~T.s··.R:J:;rir~i~1ós~a lo expuesto en la nota 6.-ob. cit. 
pági~~· 42ª'~f \'> . . 

(lo) MEzz"E~iitvxm·z~bDoLFO•-.Curso den. r.rarítimo.-:Páe. 
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Continóa se!1alando el autor arriba citado que existe -

~ diferencia entre el seguro marítimo y los seguros te--­

rreetres contra daaoe, donde los contratantes deben indicar 

precisamente el riesgo a cuya producci6n condicionan el P! 

go de la indemnización pactada, mientras en el seguro marí­

timo, a falta de una previei6n expresa de la p6liza respon­

de el asegurador por todos los accidentes del mar que pue-­

den ocasionar un daño, p&rdida o gravamen a loa bienes ase­

gurados. Sin embargo, los contratantes pueden convenir en -

cada caso, sobre los riesgos que serán a cargo del asegura­

dor y sobre el alcance de su responsabilidad. 

Sefiala además el autor de referencia, que dentro del -

conjunto de riesgos que el legislador hace de cargo del as! 

gurador marítimo, podrían distinguirse LOS ESPECIFICAMENTE­

MARITIMOS inherentes a toda expedici6n marítima como el va­

ramento, la tempdstad, el naufragio y LOS RIESGOS DE GUERRA 

como el apresamiento, el saqueo, embargo o detenoi6n por -­

orden de autoridad o potencia extranjera, et.e. 

Continóa refiriendose el mismo autor al Código Urugua­

yo y nos seflala que éste ha seguido la tradici6n de su sim!, 

lar frano&s, y la ordenanza de 1681 incluye en una misma o~ 

tegoria a ambas clases de riesgos; este sistema tiene su -­

explioaci6n en que antiguamente ¡os llamados riesgos de gu! 

rra eran muy comunes en la navegaoi6n, más tarde oon la de­

saparici6n de la piratería y el corso, los riesgos de gue-­

rra se hicieron más excepcionales y fUeron excluidos de las 

., 
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pólizas, dich.a exclusión' se debe inevitablemente en todas 

las p6iizas, qÜe prevénioa riesgos marítimos ordinarios. 

Los riesgos de guerra dan motivo a la formación de tm 

seguro especial; las circunstancias de que los rieseos de 

guerra y los riesgos marítimos ordinarios son objeto de a~ 

guros separados, plantea dificultades en los casos en que 

se hace preciso determinar si el daño se ha debido a uno -

o a otro riesgo. 

Al decir de Beni tez de Lugo R. (11) "cuando en tiempo 

de guerra se pierde un buque sin poder obtenerse noticias­

de su paradero, si ese buque ha sido objeto de dos seguros 

diferentes, es necesario determinar si la párdida se debe 

a un hecho de guerra o a un hecho propiamente marítimo". 

Continúa señalando dicho autor que otra dificultad 

que plantea el seguro de riesgos de guerra, consiste en d~ 

terminar el alcance y extensión 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 más que una insurrecci6n o guerra -

civil. 

Sigue diciendo el mismo autor que el objeto del segu­

ro es cubrir los daños que puedan ocurrir, no los eventos­

que puedan presentarse. 

(11) BENITEZ DE LUGO R.- Tratado de Seguros Vo.I Madrid --
1955 Ed. Reus Pág. 482. 
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Según Brunetti (12) "los riesgos del mar recaen sobre -

las cosas que se hallan expuestas por daños ocasionados en­

eventos de fuerza mayor o derivados del hecho del hombre,p~ 

ro extraños en su proceso causal a la actuaci6n del asegur! 

do y suceptibles de una previsi6n normal". 

Sieue diciendo Brunetti que la varada del buque se ªª! 
meja al encallamiento de la nave en la arena, en las rocas­

º en la costa y obliga al asegurador a responder de los ga! 

tos y expensas extraordinarias realizados con ocasi6n de la 

operaci6n de ponerlo a flote. 

Respecto al temporal señala Brunetti que es la violen­

ta agitaci6n de las aguas o de los vientos que provocan una 

anormalidad en el estado del mar.Segiin Brunetti (13) "el 

viento sopla en tempestad o temporal cuando su velocidad a! 

canza 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 contrarioa­

consti tuyen sucesos normales de la navegaci6n"; así encon~ 

tramos, las borrascas que dominan en determinados mares en­

forma peri6dica; por ejemplo, en el Golfo de Gascuña 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) ERUNETTI.- Ob.cit. Tomo III página 453. 

(13) BHUNETTI.- Ob.cit. Tomo III página 455. 



- . - . - -- ---e: 

"En lo tocante al naufragio nos dice dich.o autor que es. 

la pérdida o ruina de la embarcaci6n en el mar, rio o lae;o...; 
',,,,_:"--•-:o 

navee;able, el sumergimiento del buque, la destrucci6n:pór el 

fuego de toda la arboladura y partes vi vas de manera qi..te. que 
' "" · .. -

de solo el caco destruido, aunque flote; la navegaci6n erra~ 

te del buque abandonado por su tripulación".(14) 

"Actualmente, según Eenitez de Lugo R. (15) la noci6n -

de naufragio no tiene más que una importancia teórica y se -

practica como caso de abandono de la nave en las p6lizas --­

cuerpo y en el seguro de la avería simple y en lo que toca a 

las vicisitudes que se presentan cuando se quiere diferen--­

ciarlo del abordaje y del hundimiento en el interior de un -

puerto". 

-·," .-.. ,._ . __ . - ------ '--

. rio r;eé~hrid.en d:e los perjuicios ocasiol'lados a un buq~e o mer- . 

c~~ói~;·¡ consecuencia de faltas del capitán del buque asegu­

. radÓ:, y~ que segiñl señala Jlenitez de Lue;o R.(16) "en la le-­

~~slaci6n española, el asegurador no responde de la barata-­

del capitán a no ser que fuere objeto del seguro". 

Según Benitez de Lueo R. (17) "la echaz6n es la aver:!a­

d.enoniinada. tipo o riesgo tipico, asumida :por el asegurador -

(14) DE COURCY CIT. POR .BRUNETTI. Tomo III op.cit.pág.456, 

(15) :BENITEZ DE LUGO R.- "Tratado de Seeuros" truno II pág.483 

(16) ARTICULO 756 del e.de Comercio Español comentado por B. 
de Lugo R. 

(17) BENIIJ.1EZ DE LUGO R.- Op.cit. página 490. 



como.hecho que da lugar a. la común, cu:::.ndo en ella -

no converjan las características señaladaá por la le;y como 
'.- . - ' . ,. -~ • .·/:,;e_ . 

avería simple", consistiendo en el siniestro volll.ntario de 

una parte del buque o del cargamento realizado por el capi­

tán en beneficio del salvamento común, siendo necesario pa­

ra quedar asegurado que sea resultante de un sacrificio vo-

luntario", 

Continúa señalando el autor de referencia, que las re­

elas de York y Amberes exieen para que la echaz6n sea consi 

derada como avería gruesa, que el cargamento sea transport! 

do de acuerdo con las reconocidas costumbres del comercio, 

Continúa señalando el autor antes mencionado, que en -

cuanto al fuego o explosi6n, las legislaciones no se ponen­

de acuerdo respecto a cubrirlo o a excluirlo en lo que toca 

a la exploso6n, existe la tendencia moderna de cubrir este 

riesgo, no solo por causa de explosi6n interna o sea produ­

cida dentro del casco del buque, sino también la externa, o 

sea la pro~ucida 9or elementos procedentes de tierra o del 

aire o flotantes, seeún consta en la. p6liza del Instituto -

de Asee;uradores de Londres, 

Según Benitez de Lugo 

dio a bordo por causa 

provenido por los sigui 

lo-Como resultado el.él' 

(18) J3EHI'l1.E'Z DE LWO R,- Op.cit, página 491, 
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ca~itán ni de los vicios de la cosa 

asegurada, el incendio ocasfonado por una de estas causas no 

enGendra responsabilidad por parte del asegurador; la p6liza 

española excluye en el seguro de mercancías inflamables o -­

explosivas, el riesgo de incendio y explosi6n y sus canse---

cuencias. 

Según el autor de menci6n, son consideradas como mate-­

rial no inflamable ni explosivo; los algodones, aguardientes 

y provisiones de guerra que lleven los buques para su defen­

sa propia. 

En Espaffa, nos indica F~lix Benitez de Luao, (19) "el -

asegurador responde de los riesgos de inc~ndio causado por -

el enemiB'O 15.nicamente cuando dichos riesgos se encuentren 

(19) BEiH'r.:z DE' LUGO F.i!!LIX,- "Tratado de Seguros" Tomo II -­

página 859, 
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comprendidos en el seguro"• 

Umberto Pipia (20) sei3ala "en principio, el incendio -

estallado en el mar en el transcurso de la navegaci6n debe­

reputarse fortuito, mientras no haya prueba que demuestre -

lo contrario, esto ea, que ha. habido dolo o culpa". 

Prospero Ascoli (21) hace mención a que la Regla III -

de York y Amberes sella.la que el daño causado a un buque y -

su cargamento o a cualquiera dt ambos por agua o de otro m~ 

do, para la extinción del fuego a bordo incluso el que sur­

ja al varar o humdir la nave para apagar un fuego a bordo,­

ser' considerado como avería gruesa, sin embargo ningdn ah~ 

no se har' por un daño causado a las partes del buque y del 

cargamento a granel o a las mercancías que se hubieren in-­

cendiado". Adem's señala el autor citado que en lo tocante­

ª la tempestad se le puede considerar como la violenta agi­

taci6n de les vientos y el revolvimiento de las aguas del -

mar; aunque indica que es de hacerse notar que tanto los -­

chubascos como los ciclones reciben la misma denominaci6n,­

pero respecto a la lluvia y a la nieve no se puede conside­

rar que constituyen por si mismas, siniestros marftimoa; e!!!. 

pero sigue seBalando Ascoli que el agua se introduzca en un 

buq,ue c~as escotillas no estuviesen bien protegidas, sise-

( 20) UMBERTO PIPIA "Trattato de Diri tto Marítimo" Tomo II -

página 859. 

(21) PROSPERO ASCOLI "Del Coro.Mar ~ de la nav. Tomo II pági 

na 360. 
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puede decir que constituyen un siniestro marítimo, segón r! 

aoluci6n del Tribunal de Casación de Tur!n, el cual dict6 -

sentencia en el sentido de que los aseguradores de las mer­

canc!as son responsables de las p~rdidas de las mismas, --­

cuando dicha p4rdida sea ocasionada por una via de agua du­

rante la tempestad. 

Sigue sef1alando el autor antes referido, que Ull& via -

de agua durante la tempestad puede traer como consecuencia; 

el nautragio, la varadura, el choque, el cambio de ruta, de 

viaje o de buque y la echaz6n. No obstante lo antes dicho,­

el mar hinchado o grueso no puede ser para el asegurador -­

del buque un caso fortuito a cargo del mismo, ya que el mar 

hinchado ea &lgo normal en la navegaci6n ordinaria, y cual­

quier buq,ue debe estar capacitado para navegar en tales --­

cirountancias. 

Dice Pr6spero Ascoli (22) que "hay un caso de nau:f'ra-­

gio, cuando el buque debido a una tempestad, huracán, ra¡o­

o por cualquier otro tipo de siniestro marítimo se hunde -­

sin dejar huella o cuando arrojado sobre la playa o sobre -

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

Contin~a diciendo Asooli que el naufragio es consider! 

do por si mismo como un accidente o siniestro marítimo, sin 

embargo, no es cierto que ocurra el naufragio 'dnioamente -­

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

(22) P.ASCOLI.- Ob.oit. página 361. 



loa vientos o del mar o por un choque o varadura fortuita;­

sin que no constituya por si mismo un accidente o siniestro 

marítimo, tal como lo determin6 el Tribunal de Casaci6n de 

Plorencia en 1884. 

Sigue ae~ando el autor de referencia, que en lo que. 

respecta al seguro; una vez probado por el asegurado el --­

buen estado de navegabilidad del buque anterior al hundi--­

miento; dicha prueba se considera suficiente, y no está --­

obligado el asegurado a proporcionar ninguna otra prueba; -

por lo tanto tooar!a al asegurador la obligaci6n de probar­

que el hundimiento ocurri6 por culpa del capitán o vicio :..... 

inherente al buque. 

Generalmente, sigue diciendo Ascoli, el nautragio d¿ -

lugar a la p&rdida total del buque y del cargamento, se le­

considera como un siniestro mayor y se diferencia de la av! 

ría particular; en que ~ata consiste en un daao o p~rdida -

parcial ocasionados por oaao fortuito o de fuerza mayor. 

"Se conoce por echaz6n, al decir de Ascoli, (23) al 

sacrificio voluntario del cargamento o de los aparejos, to­

tal o parcialmente, con objeto de salvar el buque, las mer­

cader!as y loa pasajeros, llevado a cabo por el capitán". 

Con respecto a lo anterior sigue diciendo el mismo au­

tor que no importa que las cosas objeto de la echaz6n estu­

vieren o no aseguradas (cubiertas por el seguro). Bn caso· 

(23) P.ASCOLI.- Op.cit. página 363. 
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de que estuvieran aseguradas, el asegurador estaría obliga.­

do a reembolsar el valor de las cosas echadas; en el segun­

do caso, tendría que pagar las contribuciones debidas por -

el asegurado, por las mercaderías aseguradas y no echadas. 

Sin embargo, sigue diciendo, es de advertirse en el ~ 

primer caso, que aunque el asegurado tenga acoi6n en contra 

de los demás obligados a contribuir por avería, conserva el 

derecho a exigir directamente a los aseguradores la indemn! 

zaci6n por todas las p~rdidas sUfridas, si la cosa desapar~ 

cida 1Dtal o parcialmente hubiera. estado asegurada.. "Esto( 24) 

viene a resultas de la naturaleza misma del contrato, por -

cuyo motivo, la obligaci6n de ~os aseguradores en general -

es directa hacia el asegurado, el cual aspira, no 11nicamen-

te a que se le reembolse del daño sufrido sino tambUn de--

sea una indemnizaci6n cierta, por el mismo". 

RIESGOS EXCLUIDOS.- Loa riesgos exclu!dos son aquellos 

riesgos de los cuales el asegurador no responde, y pueden -

ser: 

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

de sus agentes; y, 

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

bienes asegurados. 

Un ejemplo de los primeros lo constituyen, el cambio 

voluntario de ruta, la prolonga.oi6n voluntaria del viaje, -

(24) P.ASCOLI.- Ob.oit. Tomo II página 663. 
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la mora del capitán en emprender el viaje, la separaci6n -

espontanea de un convoy y la baratería del capitán o de la 

tripulaci6n. 

Ejemplo de los segundos son: El vicio intrínseco, la­

mala calidad o el mal acondicionamiento del objeto asegur! 

do, la merma o el derramamiento de líquidos, la dieminu-­

ci6n natural de aquellos artículos que por su calidad son.­

suceptiblea de diaoluci6n, disminuci6n o quiebra en peso -

'3 medida. 

Por diversas razones, ael'1a.la Brunetti (25) los asogu­

radorea fueron llevados a excluir convencionalmente cier~ 

tos riesgos que son de constataci6n difícil como son loa -

siguientes: 

a} Daños causados por loa gusanos, por las ratas, por 

las medidas sanitarias, picadura de líquidos. Se excllJ3en­

de igual manera las consecuencia.a de laa huelgas y los lock 

outa, de loa tumultos y otros hechos ana.logos. 

En fin y dada la frecuencia de loe robos, excllcyeron­

tambi~n el robo de loa riesgos asegurados; salvo que se e! 

tipule alguna. cláusula adicional. 

En lo que respecta al cambio de derrota durante el -­

viaje o de buque, se considera segón Brunetti (26) que 

(25) BRUNETTI.- Op.cit. Tomo IV Vol. II página 590. 

(26) BRUNETTI.- Op.cit. página 459. 
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"hay cambio d.e viaje o~arid.o sin., el ittne;ariq se -

prolonga o. se acor~~ ordeniili~; la ~~sg¿~~~: ~~~!)ü:~~i?··IT:ás -

lejano o más próximo ',~~'~?~~ñ~ÍkJ~' p~i~\'~~'teht~'~~~·)d~e/lá:s 
";', _,_, . . ";: .,-;·. :n, 1~· "-· · -~ ._ ~'- •• 

mercancías'!. Si~e diciendo· el mismo .a.U'.~~~~~~~~'·{fi~§.·~~'s;fribi~ 

de buque cuando opera la sus ti tuci6~ ·i~dici'~ak'.'~ri: ~{'; c~Ón-.... 
trato de fletamento o de transporte si: ci~.'~Ü~~¿;:·: ~~·t~it~. 

Por supuesto, sigue señalando el mismo Brunetti, : 

si el cambio hubiera ocurrido antes de comenzar los rias-..,. 

gos por hecho del asegurado, en tal caso el seguro deb!a -

considerarse ab-origine inoperante (esto de conformidad -­

con el artículo 614 del C6digo de Comercio Italiano comen­

tado por Brunetti). 

a) EL VICIO PROPIO DEL BU~UB,- es siempre excluido aun--

que actualmente no tiene la import::mcia que tenia en la -- - · 

antigüedad. Es raro (1ue un buque adolezca actualmente de -

un vicio propio y aún más difícil que se le pueda. demos--­

trar. 

Haciándose a la mar un buque amparado por un certifi­

cado de navegabilidad, entregado por el estado, es casi im 

posible demostrar, cuando está amparado por dicho certifi­

cado, que pereci6 en el mar a consecuencia de un vicio pr.2. 

pío. 
--:. -·_; :::;>,~::,.·<:';_·' ··:-.­

Ripe;t ~(21';y', ~~~~{e. que "hay que diferenciar el vicio-
.-.·;.·, '\¡ ·,·;·.;.'-;;/-·"·, l 

de la v~tust.~i";,yisigue diciendo que los aseguradores con2_ 
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cen la edad del buque, y a menos que no haya una reticencia 

no se puede alegar que el buque era demasiado viejo para r! 

sistir los peligros del mar, ya que lo aceptaron. 

Oontin'da Ripert manifestando que el vicio propio debe­

entenderse como un. defecto conocido por el armador y que i! 

pediría al buque resistir los embates del mar en el trans-­

cureo de la navegaci6n. 

Sigue diciendo Ripert que en relaoi6n con el vicio pr2 

pio del buque, el vicio propio de la mercancía resulta todo 

lo contrario ya que este dl.timo es invocado muy a menudo -­

por los aseguradores. 

Este vicio propio de la mercancía es el defecto del 

embalaje o de la sensibilidad excepcional a los riesgos, 

que trae como consecuencia que la mercancía no soporte el -

viaje por mar y que se deteriore durante el viaje. El arti­

culo 831 fracci6n VI del c6digo de comercio excluye de las­

responsabilidades de los aseguradores los siniestros produ­

cidos por vicio propio, sin embargo ha sido derogado por el 

articulo 238 de la Ley de Navegaci6n y Comercio Marítimos,­

que establece que si son a cargo de loa aseguradores los 

daftos y p6rdidas que se produzcan por vicios ocultos, de 

allí ee desprende que no serán responsables de los vicios -

propios. 

b) LA BARATERIA.- Seglhi Ripert (28) "es una palabra de --

(28) RIPERT.- Op.cit. página 435. 
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mucha antig\ledad en el Derecho Marítimo". 

Barat en el antiguo Derecho franc&s significa picar-­

día, embuste; 1 en el idioma ingl~e, la palabra baratry 

conserv6 el sentido de algo fraudulento. 

El artículo 353 del c6digo de comercio franc's comen­

tado por Ripert, establece: el asegurador no eet' obligado 

por las prevaricaciones del capitán y de la tr1pulaci6n ca 

nocidaa con el nombre de baratería del patr6n, salvo pacto 

en contrario, sigue diciendo el autor de referencia, que -

este razonamiento es correcto ya que el contrato de seguro 

ea un contrato aleatorio; si el capitán representando al -

asegurado ocasiona por su culpa el riesgo previsto en el -

contrato, dicho contrato no tendrá ya el carácter aleato-­

rio; el asegurador no responde por lo tanto por &ate ries-

go. 

En el Derecho inglés, consideran la baratería como -­

las malversaciones o negligencias delictivas, con perjui-­

cio para los armadores, por actos de diversa naturaleza, -

por ejemplo: como baratería se puede considerar; la desvi! 

oi6n probándose que es ilegal o fraudulenta, con crimina.l­

prop6ai to del ca~itán de obtener un beneficio de ello en -

perjuicio de sus armadores. 

Tambi~n se excluyen: 
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a) El dolo y el fraude del capitán. 

b) Las faltas más graves, por ejemplo: el contrabando. 

e) Las faltas cometidas en tierra por el capitán, ya -

que estando en tierra cesa en el ejeroioio de sus -

funciones. 

d) Loe recursos por los dafios el cargamento y corpora­

les. 

La nueva Ley de Navegaci6n y Comercio Marítimo de ~­

nuestro pais, no establece criterio alguno sobre esta ins­

tituci6n. 

LOS RIESGOS DE GUERRA.- Georges Ripert (29) nos indi­

ca que el código de comercio tranc&s siguiendo a la orde-­

nanza de 1681, enumera entre los riesgos asegurados algunos 

eventos de guerra: presa, saqueo, detenci6n por orden de -

alguna potencia, declaraci6n de guerra, represalia, y si-­

gue sefi.alando dicho autor que a mediados del siglo XIX, -­

los aseguradores comenzaron a excluir los riesgos de gue-­

rra debido a varias circunstancias, ante todo debido a la­

difioultad tran grande para estimar la importancia de estcs 

riesgos, aparte de esto lo poco común de las guerras marí­

timas; la internacionalizaci6n del seguro tu' otra de las-

causas. 

(29) GEOHGES RIPERT.- Op.cit. página 437. 
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Continua diciendo Ripert,que la exclusi6n de los ríe_!! 

gos de guerra ocasiona unaserie de cuestiones jurídicas: 

La primera es la prueba de la ca.usa del rie~i~;;\sL~Qe ~ ' 
.'o_-·.·---~~:-~ ... ;' ·-~'.~_,c'-:<~:~;-;_;,;~·3; :,,.··-~; - ' 

sen ta cuando un buque desar.iarece en cuerpo y l:J:i.eti~~~; La,~cl.! 
. - -~- ~ .. -- .• :.::o';' - :_:;e;,_,,, ,: "-~~ . --"- - -_ ' 

jaci6n es posible por :f'al ta de noticias, per~ cuand0 ~f"l.)~;;,; 
--o·-_ •.. :..-.~-,--;/~~,~~ ~-~-"~:;,;-"2_;~~~:,,:._. 

que está asegurado contra los riesgos mariti-mos y los el~~: 

guerra la mayoría de los autores plantean la sieuienteint~ 

rrogante ¿ que ha de presumirse en estos casos? ya que no -

se conocer la verdadera causa de la p~rdida, a esto se le -

di6 una soluci6n juridice., seeún sit'rl.le comentando Ripert, -

en la jurisprudencia Francesa, preva.leci6 la idea de que el 

riesgo marítimo debe ser presumido; emriero los tribunales -

franceses admiten muy facilmente la prueba de los riesgos -

de guerra, por presunciones saca.das de los hechos; como el-

esta.do del mar o del cielo, los restos flotantes del buque, 

las listas publicadas por el enemigo de los buques torpede~ 

dos, etc. 

LOS RIES~SEGUN NUESTRA ~USLACION.- La. enumeraci6n 

de los riesgos de la navegaci6n que ha.ce nuestro C6digo de­

Comercio señalaba 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 var! 

da, temporal, la echazón, naufragio y :§érdida de derrota. 

"El riesgo de guerra que antiguamente fué considerado.! 

como cualquier otro caso fortuito; ha sido exclu!do de las-
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El ihckridio ser cubiertas por 

el segÜro, ·~,zi'~ .. Li~~B1~.;A~tf;~;~{bei·'.id~·· culpa'del ase gu-

:::o:~~~~~rl~~f~~~i~~f ¡~~~~~t~~,~6;:' ~~' .1ndemn1 zar -
.:'<.\. '.:~:;::: .·-:.r: ... >- <·.<::; .";:.~~-~~~:~.~{: :·x~~, ·· 0 i:;:~.: .. ~-'.·:2,,·, '":·/:··>.·-_.j)·1/,,r: ::-;:--:''.-f·~ ·-'. . ., ____ · 

·······•··• .. ·;·~Q~~~~~{~~~:f~t~·~.~\i:.~;·f~ck~#i~,•~16~ ';j_~sgos de .gue-­

rra .~·~.Í~~gy·~.~f~·~:{'~~~:~~é~·~··~·~~:.:.~;}ij~~~aleza de las cosas, 

por í()'.:2.qu~:: .. ~~~·;;~!~~fe.te•;;~~;ri~'~@lei; derramas y dispendios". 
" .,' - -·~-· - :; - ¡. • - "-.- .,~ ~- , < .: ."-. -

· ·· 'ór >~'fi:~::F:.1-;~tÁ"ié~,:~;·H:iM~.w .. ~faX~~·' 
-r".~--··,\·,-; ~ --- ~.:~-- --:;~~:'-'<'.~.-.;., .. ;;:-;:~~:::·~~- ··- -
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··.· ·· r,r~f i~~;~~i·~~i~~~~i~~p~~~.~.~¡j~~e·;q\i~.· .~1•.·. ~s.~~~~~~~'.~l;~~~ti!i&i< .. 
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Según establecen los Artículos 77, 78 y 80 de la -

Ley sobre Contrato de Seguro, la mala fé o dolo del as~ 

gurado que orieine el siniestro siempre que sea probado 

deja libre de toda oblieaci6n al aseeurador; solo se -­

permi tira en el contrato la cláusula que libere al ase­

.gurador i>or cülpa~er;t;1U~¿del asegurado; será ic;ualmente­

·res~~n9abJ.ela·,"emor~:¿~\;:,~;~g~;adora ·cuai1do el. sinie.stro-

se .. :e~Íi·g;:;;'~:~:;:~~~~;+~r~~~~;·t~,:~~'.,de 9 er a.e ... hwnanidad. 
---""---'.' -_;<'.-;'-./;·;,-; -• ,'·"¡. '._,., ,_ :.:.:· '·'/;.:_:~.·;:.:.:;:·;·· .·;-:-~~~~:.::/~~::_.~;·::.; ;··:-'.-::::o:~:;~~: -•o-~-,:~~o ·; -,-, ,,- .- -~·>:.f:r::-~~:;:~~~;,: :,~) -~}~~~(!'::'~ - ;-_·.-"~·- -~,~'._,;- ,:-.,. -

e 31) .·•JifiTfp@o'.'~?3i\·jf~tt'~~j"6~~é'./\r.~;jl.'iv~/c\~l c6afeo ·de •. comea: . 

· :t{~)~~'i~;tf !1,ir.ii;f lliJ;d;f X!"-~~ Mf: 61
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LOS RIESGQ!.1?! GUERRA.- A decir de Accioly (32) "pa.­

reoe l6gico señal.ar que guerra marítima ea aquella. que se 

hace en el mar"; pero esa definici6n no ea muy aceptada -

y por el contrario ha dado lugar a controversias. 

"Algunos autores sostienen que no es el lugar donde­

se practican los actos de hostilidad lo que caracteriza -

una guerra terrestre de una marítima, sino la naturaleza.­

de las fuerzas armadas que combaten".(33) 

Sigue manifestando Accioly, que el Instituto de Der1 

cho Internacional, en su sesión del año de 1913, estable­

ci6 el siguiente principio, en su manual de las leyes de­

las guerras marítimas, señalando que las reglas peculia­

res a la guerra marítima solo se aplicaran en alta mar y 

en las aguas territoriales de los beligerantes, excluyen­

do las aguas que desde el punto de vista de la navegaci6n 

no se consideran como marítimas. El principio formulado -

tiene cierta vaguedad pero no ha surgido otro que merezca 

la aprobaci6n de los internacionalistas o que haya sido -

objeto de una convenci6n. 

(32) HILDEBlU1NDO ACCIOLY.- Tratado de D.Int. Pub.pág,187. 

(33) BUSTAIWiTE.- D.Int.Pub.- IV pág. 352.- 1933-36 
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particular tienen el derecho de defenderse contra una --­

agregación del enemigo; ahora bien, aeñala.n que al tener­

ese derecho, deben poseer necesariamente loa medios mate­

riales pa.ra ejercerlo; otros autores exigen que eae arma­

mento sea meramente defensivo, pero es sumamente dif!cil­

diferenciar el armamento defensivo del ofensivo, aegón -­

Bllery Stowell (34) "no ea la naturaleza del armamento, -

sino el uso qua de ~1 ae hace, lo que lo hace ofensivo". 

Bn realidad, desde hace siglos se ha reconocido por­

gran cantidad de internacionalistas y por las naciones, -

el derecho de loe barcos mercantes a defenderse y arma.rae. 

Pearoe Higgins (35) dice que "durante las guerras N! 

pole6nocas los barcos de comercio andaban frecuentemente­

armados, tanto loa de loa súbditos de loe beligerantes ª2 

mo de los neutrales y el derecho de todos los na.vios mer­

oa.ntea beligerantes de defenderse fu6 reconocido por loa­

Tribunales de presas de Inglaterra, Francia y Rstadoa Un! 

dos"• 

Durante la guerra de 1914-18 surgi6 la cuesti6n de -

los baroos meroantee armados y di6 lugar a una amplia di! 

(34) ELLERY STO\VELL.- "The new York American" 1916. 

(35) PEARCE HIGGINS.- "Defenaively armed, mercha.nt ehipe" 

página 6 
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cuai6n diplomática entre beligerantes y neutrales; según 

Fauohille (36) "esto ocurrió en virtud de la manifesta-­

ci6n hecha por Alemania en el sentido de que destruíria­

el comercio enemigo por medio de submarinos y de trana~ 

formar sus barcos mercantes en barcos de guerra en alta-

Inglaterra y posteriormente sus aliados, admitieron 

la legitimidad del armamento de los buques mercantes pa­

ra o con la fina1idad de defenderse, '6nicamente Holanda­

sostuvo que loa barcos armados debían asimilarse a bar-­

cos de guerra y que recibirían en sus aguas el mismo tr~ 

tamiento. 

Sigue dioi6ndonos el autor antes aludido que Esta-­

dos Unidos por su parte, admiti6 expresamente la doctri­

na de que un barco mercante de nacionalidad beligerante, 

puede tener armamento y municiones de guerra, con la cou 

dici6n de que se probase que el armamento se dedioaoa p~ 

ramente a fines defensivos. 

Según Fauchille (37) "entre las oondioiones señala­

das para demostrar que dicho armamento no ten!a fines --

(36) PAUL FAUCHILLE.- Tomo II del Traite de Droit Inter­

national public" página 389. 

(37) PAUL FAUCHILLE.- Ob.oit. Tomo I página 267. 
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ofensivos figuraban: 

I.- El calibre de los oafiones no debía de pasar de -

seis pulgadas. 

II.- Las armas no debían ser numerosas. 

III.- La cantidad de municiones de guerra debía de -­

ser pequefta. 

IV.- La tripulaci6n debía de ser la tripulaci6n nor--

mal. 

v.- Los oficiales debían de ser loe mismos. 

VI.- La carga del buque deb!a de consistir en artícu­

los impropios para la guarra. 

VII.- La lista de pasajeros debía incluir mujeres y -

nifios. 

Sigue manifestando el referido autor, que el 18 de ~ 

enero de 1916 el gobierno norteamericano, tomando en cuen­

ta la protecoi6n de la vida de los no combatientes en la ~ 

guerra submarina, s~iri6 a los aliados una especie de com 

promiao, según el cual, los aliados renunciarían a armar -

sus barcos mercantes y a cambio de ello, los submarinos al~ 
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manea no torpedearían más los barcos enemigos, sin adver­

tencia y visita previas y en tanto laa tripulaciones y -­

los pasajeros fueran puestos en lugar fuera de peligro. 

Dioha propoaici6n no fu' aceptada en raz6n de que -­

Alemania se adelant6 a declarar que tenia el derecho de -

exigir el desarme de los barcos mercantes y de tratar co­

mo barco de guerra cualquier buque armado. En virtud de -

eso, los Estados Unidos reafirmaron el derecho de los ba~ 

coa mercantes de poseer armamento para au defensa pro--­

pia. 

EL CORSO •• Segón Accioly (38) "antiguamente era co~ 

mW\ que los Estados diesen autorizaci6n a loa particula-­

res para armar barcos y utilizarlos contra los bienes y -

embarcaciones enemigas". 

Sei5.ala Bolin (39) que "dichos particulares eran dena 

minados corsarios y corso a los actos de hostilidad prac­

ticados por ellos••. Además indica que las autorizaciones­

conoedidas 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. página 196. 

(39) ROLIN.- Le Droit Moderne de la Guerra.- Tomo II pág. 

50.- Bruselas 1920. 
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ros disponían de la autorizaci6n de un poder soberano y -

estaban subordina.dos a disposiciones emitidas por la le~ 

gislaci6n marítima de cada pa!e, por el contrario, los Pi 
ratas no tenían autor1zaci6n de ninguna especie, ni obser -
vaban regla alguna, y eran considerados como verdaderos -

delicuentes. 

Sigue diciendo Rolin que los corsarios :fueron utili­

zados primeramente para combatir a los barcos de guerra -

enemigos y apoderarse de los de su comercio, pero lste B,! 

gundo plUlto, tu~ constit\tyendo poco a poco su principal -

objetivo tu& tanta su codicia, que empezaron a atacar a -

los barcos mercantes neutros y llegaron a obtener autori­

zaci6n para ello en algunas ocasiones. 

En los siglos XVI, XVII y XVIII di6 lugar a tantos -

abusos, que tu& motivo de preocupación y oomenz6 a gesta.t 

se su abolici6n, as! tenemos que en un tratado de 1675 C! 

lebrado entre Suecia y las provincias unidas, se plantea­

aleo al respecto; esa fu~ la iniciaci6n, pues el movimie~ 

to decisivo tendiente a suprimirlo se produjo en el siglo 

XIX. 

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

mar a los enemigos del estado, por ciudadanos partícula~ 

(40) ROLIN.- Ob.cit. Tomo II página 53. 
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res no sometidos a la direcci6n o vigilancia de loa agen­

tes del estado, oon barcos de su propiedad armados a su -

costa y riesgo y sin recibir ningdn pago por parte del e~ 

be rano, pero con su a pro baoi6n" • 

Contin'1.a. diciendo el autor de menci6n, que en la gu! 

rra de Crimea (1854) de Francia e Inglaterra contra Rusia, 

las dos primeras naciones renunciaron expresamente al ººI 
so; y sigue señalando que el Corl8reso de Par!s, adopt6 -­

una declaraci6n el 30 de abril del mismo affo, en la que -

se proclam6 la abolici6n del corso; casi todos los paises 

de importancia se adhirieron a dicha declaraoi6n, salvo -

los Estados Unidos que no lo hicieron formalmente. 

Posteriormente al Congreso de Paria no volvi6 a rea­

parecer el corso, a no ser en la guerra de secesi6n entre 

los estados del sur y del norte de la Uni6n America?Ja. 

"Los Estados Unidos en la guerra contra EspaBa y en­

la de 1914-18 respetaron el principio de la abolici6n del 

corso, que puede considerarse actualmente como regla uni­

versalmente aceptada"• (41) 

o) EL DERECHO DE CAPrUBA.- El derecho de captura su¡:, 

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

(41) Articulo 12 del Manual de Leyes da Guerra Marítima -

del Inst. de D. Int. 1913. 
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a cabo en aguas neutrales o neutralizadas y solamente es­

ttln capacitados para realizar las fuerzas públicas o las­

autoridades de un beligerante. 

Seg6n el Manual de Oxford de 1913 citado por Accioly 

(42) "el capturador despu~s 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 colocarlos en sobre sellado. 

II.- Levantar acta de captura y efectuar inventario­

de buque capturado. 

III.- Cerrar y sellar las escotillas, los cofres --­

fuertes y los lugares donde se encuentran las mercaderías. 

IV.- Efectuar inventario especial de los objetos pe!:. 

tenecientes a las personas de a bordo. 

Ve- Poner una guardia a bordo del buque capturado -­

con el fin de llevarlo al puerto más cercano del captura­

dor o de una potencia aliada beligerante que tenga faci-­

lidad de comunicarse con el Tribunal de Presas encargado-

(42) Artículos 100 y 102 del Manuel de Oxford 1913.- - -­
Accioly Ob.cit. página 247• 
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del juzgamiento de captura". 

Sigue diciendo el autor antes citado que en caso de 

pérdida por accidente marítimo del buque capturado, ya -

sea en el transcurso del viaje hacia un puerto del apre­

sador o en su servicio, debe hacerse constar ese hecho -

cuidadosamente, si posteriormente la presa es considera­

da nula muchos autores y reglamentos indican que no se -

debe indemnizaci6n por el buque ni por la carga, pero ª! 

gdn el Manual de Ox:f'ord antes mencionado, "es necesario­

que el apresador pruebe que lo mismo se hubiera perdido­

aunque no se hubiera efectuado la captura". (43) 

d) EL RESCATE.- El rescate del buque constitu36 una 

práctica antigua que ha sido abandonada debido a la abo­

lici6n del coreo; algunos estudiosos del Derecho Inte~ 

cional admiten su legalidad otros sin embargo la disou-­

ten pues seffalan que sus inconvenientes son mayores que­

sus ventajas. 

Epitacio ~essoa seaala como regla la prohibici6n del 

rescate, basándose entre otros argumentos en el que a -­

continuación se expresa, "la práctica del rescate es ab­

solutamente contraria a la raz6n de la captura en a!, -­

que es la de ~rivar al enemigo de los frutos que el bu--

(43) Artículo 107 del Manuel de Oxford.+ Oit.por Acoioly 
página 247.-
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que caputurado le proporciona".(44) 

Sea correcto o no, el sistema legislativo de algunos 

pa!ses ai1n admite esa práctica que no obstante parece caf 

da en desuso. 

e) JUZGAMih'NTO DE PRESAS.- Ha sido adoptado universa;J., 

mente el principio de que todo buque capturado debe ser -

juzgado y se puede decir que 6ste principio ha venido a -

·conatitu!r una. de las reglas más constantes del Derecho -

Internacional. 

Antes del juzgamiento, el capturador tiene sobre al­

buque capturado i1nicamente un derecho eventual que de nia 

guna manera se hará efectivo si la captura no es conside­

rada como v4lida por el Tribunal competente. 

La Jurisdicoi6n de buques capturados está formada -­

por un Tribunal de carácter especial que es organizado ~ 

por el Estado de buque capturador; es al deoir de Accioly 

(45) "una instituoi6n de Derecho Interno que viene a con! 

tituír una contradicci6n flagrante con el principio de D~ 

(44) V.E. PESSOA "P. de Código de D. Int. Pub" Artículo -

633 Rio de Janeiro.- 1911. 

(45) ACCIOLY.- Op. cit. p~gina 250 
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recho que establece que nadie puede ser juez de la propia 

causa". 

Sigue diciendo el autor antes referido, que ha. sido -

courdn el hecho de que al iniciarse una conflagraci6n gue­

rrera cada potencia beligerante constituye y organiza sus 

Tribunales de presa, seí'1ala las reglas que va.n a determi­

nar su funcionamiento, fija eu competencia e indica loa -

principios a que debe obediencia. 

Sigue seBalando el autor de menci6n que ha habido -­

una gran cantidad de criticas al sistema de los Tribuna~ 

les Nacionales de Presas que indujeron al Instituto de D~ 

racho Internacional a avocarse al problema. para encontrar 

una soluci6n satisfactoria; y años despu's emiti6 una se­

rie de resoluciones al respecto, entre ellas la recomend! 

ci6n de substituir los Tribunales Nacionales de Presas -­

por Tribunales Internacionales que otorgasen a los inter! 

sados una mayor garantía de imparcialidad. 

EL NAUFRAGIO.- Es plausible y notorio que la noci6n­

de na.Ufragio dá la idea de ser una caso muy simple, pero­

no es tal, pu~s al tratar de dar una definici6n juridica­

del mismo es cuando surgen las complejidades. 

Vulgarmente se tiene conceptuado al naUfragio como -

el hundimiento o submersi6n de un buque en el mar, hay --
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otro criterio que atiende a su sentido etimol6gioo y vi! 

ne del latín "NAVIS FRACTA" este criterio considera. al -

naufragio como la destruoci6n total del navío ocasionada 

por un accidente marítimo. 

Bmerigon (46) tratadista que data de la antigUedad­

diferenciaba al naufragio conforme a dos acepciones: 

l.- La de sumergirse el buque sin dejar vestigio a! 

guno sobre las aguas con car,cter permanente; y, 

2.- La de chocar contra la costa, ocasionándose con 

ello una vía de agua que anega su capacidad, sin que lle­

gue a desaparecer el buque por completo. 

Cauvet (47) plantea la cuesti6n de precisar "si un­

buque ha naufragado cuando en lugar de encontrarse tota! 

mente destruido, dnioamente lo estuviera de una de sus -

partes esenciales, en seguida plantea el problema de, -­

hasta que grado es necesaria la destrucci6n para eetabl! 

oer que el buque ha naufragado". 

Algunos otros tratadistas señalan los tipos de nau~ 

(46) CIT. POR FARINA.- Op.cit. página J0l 

(4'7) CAUVET "Traite des assuranoes Mari times" Tomo II -

página 152 
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fragios que pueden presentarse, los siguientes: 

l.- La. destrucci6n del buque sin que haya habido -

encalladura o varada. 

2.- La aubmersi6n completa del buque; y, 

3.- El abandono del buque sin que existan probabi­

lidades de que pueda salvarse. 

Ha resultado demasiado problemático seflalar cuando 

un accidente tiene el carácter de naufragio; normalmen­

te ha correspondido a loa tribunales decidir al respec­

to. 

As! tenemos que segán Farifia (48) se han consider! 

do como naufragio los siguientes casos: 

a) LA DESTRUCCION POR FACTURA.- Se ha aceptado que 

estamos en presencia de un naUfragio, cuando el buque­

está totalmente fracturado sin que dicha fractura haya­

eido o resultado a consecuencia de haber encallado o V! 

rado, no importando que la destrucci6n haya sido ocaei~ 

nada por choque contra bajos o rocas o porqu~ haya sido 

abordado. Se considera suficiente que la p~rdida del --

(48) FARINA.- Op.cit. p~gina 303. 
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navío sea completa y que en el lugar donde sucedi6 el -

siniestro ónicamente queden restos del buque. 

b) HUNDIMIENTO.- Hay hip6tesia en el sentido de d,! 

terminar el hundimiento del buque como naufragio, no ~ 

obstante aquí encontramos ciertos problemas, toda vez -

que no se distingue la submersi6n que acontese en un -­

puerto de la que acaece en altamar. 

Sigue diciendo Fari~, que el solo hecho de zozo-­

brar no basta, es necesario que la submersi6n se prolou 

gue por cierto tiempo, pues si se dá el caso de que en­

el momento de zozobrar el buque ea auxiliado y mediante 

ayuda se ponga a flote nuevamente, no puede decirse que 

haya habido naUfragio. 

Tampoco puede decirse que se asemeja al naufragio, 

el hecho de haber adquirido el buque una fuerte escora­

y dar lugar a la p~rdida parcial del cargamento. 

o} EL ABANDONO.- El abandono del buque como deter­

minante del naufragio dá lugar a mayores dificultades -

de calificaci6n, aunque áata determina.ci6n es aceptada­

por la generalidad. 

Se ha calificado como naufragio, el hecho de que -

el buque sea abandonado por la tripulaci6n del mismo en 
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vista de un peligro inminente. 

Pese a la diversidad de opiniones, existe un pri~ 

cipio general respecto a1 naufragio que consiste en -­

considerarlo como el auoeso acaecido a un buque con m2 

tivo de haber quedado destruido o hundido por cualquier 

circunstancia ya sea en al tamar o en puerto, no obstas 

te que una parte del buque o reatos del mismo queden -

sobre las superficies de las aguas. 

El nau:tragio viene siendo por naturaleza propia -

una avería simple o particular. 

d) CONSECUENCIAS JUBIDIOAS.- Como ya lo señalamos, 

el naufragio es por su naturaleza propia una averia -­

simple o particular, o sea, que no dá lugar en ning6n­

caso a una liquidaci6n de averías comunes no obeta.nte­

que se ha salvado parte del cargamento o el buque pue­

da ser reflotado posteriormente. 

Pero continóa Fariíia diciendo que, el nau:i'ragio -

no dá lugar a responsabilidad cuando la causa directa­

de ~eta, proviene de un riesgo de la navegaci6n marit! 

maya eea por caso-fortuito o tuerza ma~or, sin culpa.­

del capitán: o del armador, en tales situaciones las -­

consecuencias del siniestro recaen -ónicamente en el ª! 

guro. 
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"Empero, la innegabilidad del buque a.l zarpar y el -

vicio propio; libran al asegurador de sus obligaciones, a 

no ser que están cubiertas por el seguro mediante cláusu­

las especiales". (49) 

e) LA PERDIDA INTENCIONAL DB BUQUB.- Se ha dado el -

caso en ciertas etapas en las cuales el valor de loa bu-­

quea sufre depreciaciones, que los naufragios se realizan 

intencionalmente, en tales casos se han planteado cueatig 

nea de hecho C\13& prueba es sumamente dificil y por lo 8! 

neral se ha llegado a determinar una concluei6n a base de 

presunciones. 

Dice Fariña (50) "Una. prueba de un conjunto de indi­

cios puede servir de base para llegar a la conclusi6n de 

que un navío ha resultado accidentado deliberadamente". 

Sigue diciendo el autor de referencia que, una. prue­

ba de la concurrencia de indicios es el hecho de que el -

capitán tenía conocimiento exacto de la posici6n donde -­

pretende haberse encallado o accidentado por error y 'ate 

pretendido error ,tiene como fundamento una mala a.precia­

ci6n por todos motivos inadmisible de la distancia de un­

faro; el hecho tambián de que el capitán haya dado datos-

(49) DOR T.33 Página. ¡04 cit.por Farifta Pág. 303. 

(50} FARINA.- op.cit. página. 309. 
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inoorrectoa a loe encargados del cargamento en lo que -­

reapeota al calado de un buque, lo que trajo c'omo resul­

tado un retardo en la acci6n de salvamento; ahora bien,­

contináa Fariña, coincidiendo con ~etas situaciones, ee­

encuentra el hecho de que el propietario del buque se -­

encontraba en una situaci6n financiera suma.mente difícil 

y que aparte de ~ato dio informes falsos durante la in-­

vestigaci6n del caso y que transcurrió tiempo para pedi! 

le informaci6n al capitán sobre el accidente •. 

"Toda esta concurrencia de situaciones hacen supo­

ner que en complicidad con el capitán, el propietario hi 

zo hundir el buque". (51) 

Continúa. diciendo el multicitado autor que, para -­

apreciar si ha habido hundimiento voluntario del buque -

se deben de tomar en cuenta las siguientes situaciones: 

l.- La. naturaleza del hecho. 

2.- La posibilidad· de comunicaciones entre el capi­

tán y el armador. 

3.- Los motivos del hundimiento. 

(51) DOR T.I pág. 201 cit. por Fariña pág. 310. 
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Pero en l"ealidad, concluye diciendo Fariña (52) 1110 

que constituye e¡ elemento principal del sistema de pre­

sunciones, lo constituyen las circunstancias de facto que 

concurrieron en el naufragio 11 • 

f) LA. PRUEBA DEL NAUFRAGIO.- Para estar en posibil!, 

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 los ries-­

gos que se encuentran cubiertos por la p6liza; contra ~! 

ta situaoi6n loe aseguradores pueden oponerse al pago de 

la multa, aportando la p1•ueba de que el accidente ha si­

do voluntario o en su defecto ha ocurrido por negligen~ 

oia del capitán (cuando se dá el caso de que ~ata ~!tima 

circunstancia no est6 tambi6n cubierta por el seguro). 

Sefiala Fariña (53) "en la mayor parte de los oasos­

de naUfragio, constituíria prueba suficiente el diario -

de la navegaci6n, siempx•e que resulte que ha sido llev! 

do de conformidad con los requisitos legales y sus ano­

taciones no presenten sospechas de falsedad"• 

Sin embargo para Fariña, carece de fuerza probato-­

ria el diario de la navegaci6n cuando sean completamente 

(52) FARIÑA.- Op.cit. paginas 310 y 311 

(53) FARINA.- Op.cit. página. 313. 
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inverosímiles o contradictorias las anotaciones señala-­

das en dicho documento en relaci6n con el accidente que­

permi tan suponer que la verdad de los hechos que dieron­

causa al accidente fueron alterados. 

"Empero, el valor probatorio del diario de la nave­

gaci6n puede ser negado cuando surjan otras pruebas que­

merezcan ser consideradas". (54) 

EL ABORDAJE.- Entre los accidentes marítimos que 

pese a los grandes progresos logrados en la seguridad de 

la navegaci6n suceden frecuentemente, el abordaje es uno 

de los que han sido objeto de mayor estudio dado los pr2 

blemas que presenta. 

"Generalmente al hablar de abordaje se hace refere!l 

cia al choque entre dos buques". (55) 

La legislaci6n Española define al abordaje como el­

hecho de que dos naves independientes que en agua.e marí­

timas o internas entran en coliai6n entre ellas, bien -­

por propio impulso o bien porque una de ellas haya sido­

abordada por una tercera. 

(54) DOR T.23 cit. por Farif'ia. pág. 314. 

(55) e.DE.COMERCIO ARGENTINO.- cit.por Farifia ob-cit. -­

T. III página II. 
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Haciendo un análisis de la definici6n antes expues­

ta encontramos lo siguiente: 

1.- Es preciso ante todo que se trate de navios que 

entran en colisi6n y que efectivamente tengan tal extru2 

tura y destino. 

2.- Debe ser una colisión entre dos o más naves. 

3.- Entre dos o más na.ves independientes, entre las 

que no debe existir ningún vinculo contractual. 

4·- Es indiferente que la colisi6n haya ocurrido en 

aguas marítimas o internas. 

5.- La colisi6n puede ocurrir entre dos navíos cuau 

do uno de los mismos haya sido abordado por un tercero,­

lo cual indica que las reglas que tratamos rigen incluso 

en el caso del abordaje por parte de una nave sin impul­

so propio, esto es, que se encuentre inm6vil. 

Ias reglas relativas al abordaje han sido unifica-­

das por la convenoi6n de Bruselas de 23 de septiembre de 

1910, fecha que seEíala un gran paso en la historia del -

Derecho marítimo ya que 24 países la han suscrito y casi 

todos la han refundido con levísimos toques, a la norma­

internaoional, en la legislaci6n interna de los miemos. 



45 

El concepto Británico de la colisi6n, la. determina.­

como "la ca.usa genera.dora de un daño, para cuya denomi-­

naci6n ha.y normas y competencia judicial especiales". -­

(56) 

"En Francia, D~lgica, España. y la mayor parte de 

los paises de Iberoamerica se habla de abordaje en el 

sentido de indicar el choque y contacto violento, brusco 

entre dos navíos'', ( 57) 

Sin embargo,"En Alemania, Italia y los pa.:Cses Esca.u 

dina.vos, la expresi6n de abordaje es más restringida --­

pues el t~rmino usado o aludido, se refiere a la expre-­

si6n "buques" sin permitir una aplicaci6n extensiva a. -­

otros objetos que no tengan esa condici6n". (58) 

El convenio de Bruselas de 1910 sobre el ab~rdaje -

señala que sus normas se aplican entre los buques de mar 

o entre buques de mar y buques de navegaci6n interior. 

En Bálgica domina la idea de considerar aplicables­

las normas sobre abordaje a todo tipo de embarcaciones -

que se utilicen para el transporte sobre agua. 

(56) 1'1AESDEN.- "Collísiona at sea" 

(57) FARIÑA,- op.cit. página 12 

(58) PIPIA.- Diritto Marítimo.- T.I. pág. 217 
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"El riesgo de colisión solo puede ser apreciado por 

la experiencia naútica de acuerdo con las circunstan---­

cias". (59) 

Sef1ala Farifla que (60) "representa un cálculo razo­

nable de probabilidades de que la colisi6n se realizará­

si no se hace algo por evitarla.". 

Sigue diciendo el autor de referencia que, no puede 

haber riesgo de colisi6n conforme al Reglamento Interna­

cional comentado por dicho autor, cuando los buques no -

pueden avistarse, precisa que los buques efectúen naveg! 

ciones independientes con la posibilidad de llevar a ca­

bo libremente las operaciones tendientes a evitar el si­

niestro. 

Además aef'íala el mencionado autor, se requiere que­

los navíos se aproximen; es sumamente dificil el sef'íalar 

de manera te6rica el transcurso de tiempo durante el -~ 

cual los buques cuyas derrotas se oponen o se cruzan, se 

encuentran o están lo suficientemente distanciados para.­

que acontezca el riesgo de colisi6n. 

Ea necesario además, sigue diciendo Farifia, tomar -

(59) DOR T. 12 pág. 177 y sig, cit. por Farif'ía. pág.13 

(60) FARINA.- Op.cit. pág. 20 
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en consideraci6n las condiciones del buque, la rápidez­

que desarrolla durante la operaci6n 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 "Wii­

camente en cada caso específico la experiencia y previ­

si6n del capitán puede considerar dado que las reglameu 

taciones jurídicas solo están en posibilidades de pre-­

ver las hip6tesis más generales de rumbos y situaciones 

de los navíos. 

LA VARADA.- Para cauvet ( 61} "el concepto ~eneral­

de la varada o encalladura supone un buque que toca en­

un fondo o banco de arena, quedando más o menos tiempo­

aprisionado o sujeto en virtud de estar imposibilitado­

para flotar, con riesgo de perderse si no puede zafarse 

de la varada". 

Indica el autor antes mencionado, que en cuanto al 

aspecto jurídico de la varada es necesario no únicamen­

te que el buque toque el fondo, sino que permanezca in­

móvil por algún 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-­

ts.ndo, en tanto el navío continúe en movimiento aunque-

(61) CAUVET.- ob.cit. T. II pág. 160. 



sea debido a la impulsi6n adquirida, no uuede determinar . -
se que se encuentra encallado; para que esto suceda es -

preciso que se encuentre completamente detenido. 

La. varada o encalladura supone que el buque queda 

inmdvil pero sin partirse o hundirse¡ pues entonces se -

trataría de un naufragio. 

Continúa señalando el autor de referencia que los -

tribunales ingleses diferencian entre "el standing" o de 

tenci6n forzada y completa del buque durante algún tiem­

po por tocar el fondo; y, "el grounding" o sea la. deten­

ción momentanea y que constituye linicamente roce¡ la p6-

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

Se ha precisado generalmente que para determinar la 

varada es necesario que el buque permanezca algún tiempo 

inm6vil, pero donde surge la dificultad es cuando se tr! 

ta de precisar cual debe ser el tiempo necesario para ~ 

determinar la varada. 

Cauvet (62) señala. que "es necesario que el buque -

permanezca varado o inmovilizado el tiempo bastante para 

que el asegurado pueda considerarlo como párdido 11 • 

(62) CAUVET.- Op.cit. T. II pá¡g. 162. 



Por otro lado se ha resuelto que sea considerados~ 

ficiente una irunovilizaci6n de dos horas, enotrocaso,-
. . 

se indic6 que había encalladura cuando el navío se en"."--

contraba :paralizado sobre rocas durante un período de --

veinte minutos. 

Indica Cauvet (63) que "se ha establecido como con­

dici6n determinante de la encalladura el hecho de que el 

navío no pueda reflotar por sus propios medios normales, 

precisando para ello de la ayuda de otros buques o me---

dios extraordinarios"• 

"TambUn se ha determinado que el hecho de permane­

cer el buque durante un minuto y medio sobre un fondo de­

rocas, no podía considerarse como una varada". ( 64) 

Empero señala Fariña (65) "no podría considerarse -

como encalladura, una inmovilizaci6n, por contacto con -

el fondo bastante prolongado y con daños considerables,­

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.cit. T, II pág. 165 

(64) DOR A S. 16-3-1925 cit. por Fariña T.III pág, 292 

(65) FARIHA.- Op. cit. pág. 165 
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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 capitán pues puede suceder que­

ante un inminente peligro de naufragio el capitán prefi~ 

ra varar el buque antes de perderlo totalmente"• 

Sigue diciendo Ripert que existen diversos casos de 

varada que son los que a continuaci6n se indican: 

l.- Voluntaria, a f!n 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 capitán por i! 

pericia o negligencia, 

4.- Culpa del armador por innavegabilidad del buque. 

Contin~a Ripert a.na.lizando las consecuencias jurid! 

cas que derivan de los casos antes señalados e indica al 

respecto, que la encalladura voluntaria como medio de ~ 

salvación del buque no implica responsabilidad, tampoco-

(66) RIPERT.- Op.oit. T, II núm. 2.403 
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puede hacerse responsable al capitán por los daffos ocasi~ 

nados por la varada cuando ha surgido debido a una causa­

da fuerza mayor o caso fortuito; pero si resultará respou 

sable el capitán respecto al armador y ~ste respecto a ~ 

terceros por los daños y perjuicios ocasionados al carga­

mento, ei la varada fu~ ocasionada por error y negligen-­

cia en la riavegaci6n o a la falta de diligencia en tener­

al buque en condiciones necesarias para el viaje. 

LA ECHAZON.- En la antigtledad cuando se iniciaba la.­

navegaci6n comercial marítima en el mar mediterraneo, ya­

se daba el caso de la avería que ocurría volillltariamente­

con la finalidad de poner a salvo los intereses comunes,­

Y dichas averías deberían repartirse entre los que hubie­

ran resultado favorecidos con el sacrificio. 

Los navegantes griegos de la isla de Rhodas reglamen 

taron esta costumbre en relaci6n a la avería gruesa que -

más frecuentemente ocurría en esa ~poca, que fu~ la ech.a.­

z6n de parte o toda la carga ál mar para salvar el navío; 

o sea que lo que fu~ objeto de sacrificio en virtud del -

peliero que ae cernía sobre la comunidad marítima debía -

ser substituido a través de illla cooperación general por -

parte de los que hubieran resultado agraciados. 

Hace miles de años, los propietarios del cargamento-
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navegaban por el mar mediterraneo y Egeo 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 navío de parte de su cargamento; el co-­

merciante para dar su consentimiento a fin de que se sa­

crificara total o parcialmente su mercancía, requería de 

la promesa de que al tocar el buque sano y salvo el pue~ 

to de destino, aquellos que hubieren resultado beneficia 

dos con la p~rdida, se dividirían el pago de la misma. 

Seg6n J .G. Gomez. :B. (67) "el Digesto de Juatiniano, 

estableci6 en el libro XIV - titulo II, la Ley de la 

echaz6n, con la denominación de LEX RHODIA DE JACTU". 

El consulado del mar tambi~n tiene indicaciones con 

raspe.oto de la ecJ:i..az6n; y señala la manera como se ha de 

realizar el sacrificio de parte de la carga ante la exi! 

tencia de un peligro comWi; estableciendose la asocia--­

ci6n de intereses en la expedici6n marítima y la partici_ 

paci6n de los interesados en el sacrificio realizado. 

El consulado del mar, sigue diciendo el autor antes 

citado, establecía que la contribuci6n no era posible de 

(67) J,G.GOl\IEZ J3, "Las averías gruesas" tesis :profesio­

nal 1967. 
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realizaci6n sin la existencia de un previo acuerdo; ~ate 

convenio se conoci6 con el nombre de "AGERW.NAMENT" y P2. 

día estipularse desde el principio del viaje o ante un -

peligro inminente, debiendo expresar la voluntad de los­

intereeados; de tal manera que existiendo dicho acuerdo­

previamente a la echaz6n se procedería a la contribuci6n. 

Pardessuse (68} señala que "los roles o sentenciaa­

de Oler6n eran compilaciones de costumbres mar!timas o -

recopilaciones de sentencias que constituyeron una auto­

ridad de coneideraci6n en la materia, las cuales establ! 

oieron leyes sobre la Echazón, el corte de mástil y la -

soltura de cables. 

Y continóa diciendo el autor antes mencionado, que­

con respecto a la echaz6n, las sentencias de Oler6n es­

tablecieron lo siguiente: 

"Si un buque es sorprendido por la tormenta 1 la -

'Ónica manera de salvarse es arrojando bienes de su inte­

rior; el capitán arrojará cuanta mercanc!a considere n! 

cesaria o razo:nable, debiéndo jurar al igual que otros 

tres de sus compañeros, al momento de desembarcar; que 

no lo hizo dolosamente sino con la finalidad de salvar 

(66) PARDESSUSS J.M. " Collection des lois maritimes an­

teriaures au siecle XVII.- Vol. pág. 328. 
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a las personas, nave y mercancías. Los bienes que hayan 

sido objeto de la echaz6n se valuarán.y el precio que -

resulte será cubierto libra por libra entre los comer~ 

oiantes y el capitán". 

Las Leyes de Wisby, sigue diciendo el autor de meu_ 

oi6n 1 se a.credi tan a convenciones de comercian tes y ma­

rinos de toda Europa, recogieron casi literalmente lo -

establecido por los Roles de Oler6n respecto a la echa­

z6n. 

J.G. Gomez B. (69) nos dice que la ordenanza de R2 

tterdam de 1721, defini6 a la avería como: "Todo daño -

que proviniendo de cualquier causa, sea voluntariamente 

realizado para la conservaci6n del buque o de loe bie-­

nes o para prevenir daffos mayores, se considerará oomo­

avería gruesa y será soportado por el buque y la carga". 

Y contin-óa comentando el autor antes mencionado, -

que la regla de York de 1950 estableoi6 (70) "existe un 

acto de avería com'Ón, 'Ónioamente cuando se ha hecho o -

contraído intencionada o razonablemente algán sacrifi-­

cio o gasto extraordinario para la seguridad común con-

(69) J.G, GOMEZ B.- Ob.cit. página 11 

(70) J.G.GOMEZ B.- Op.ci.t. página 15. 
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el objero de preservar de un peligro las propiedades cos 

prometidas en un riesgo común marítimo". 

Nuestra Ley de Navegación y Comercio !rlar!timos de -

1963 en au Libro III título IV denominado "DE LOS RIES­

GOS" en el artículo 256 define a las averías gruesas o -

comunes de la siguiente manera: "Es avería gruesa o co­

md.n, todo daño o gasto extraordinario, ocasionado delib! 

rada y directamente por actos del capitán al buque o a -

su cargamento para salvarlos de un riesgo conocido y 

real". (71) 

a) REQUISITOS DE LA AVERIA GRUESA COMUN.- Loa reqaj. 

sitos de la avería gruesa comd.n son las condiciones que­

debe reunir el daño ocasionado al buque o a las mercan-­

cías o el gasto efectuado en favor del buque o la carga, 

para que pueda ser cubierto de manera proporcional, por­

el mismo buque, el flete y las mercancías. 

Se han considerado como características distintivas 

de la avería gruesa, las siguientes: 

1.- El sacrificio voluntario. 

2.- Un motivo de inter~a comd.n ante el riesgo. 

3.- El riesgo o peligro. 

{71) ARTICULO 256 de la L.N.C.M. 

1 -
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la definici6n dada por nuestra Ley de Navegaci6n y­

Oomercio Marítimos a la avería gruesa todas las defini-­

ciones que se encuentran contenidas en las legislaciones 

de los principales países marítimos, coinciden al seEia-­

lar tres condiciones esenciales para considerar un acto­

como avería gruesa, y dichas condiciones son: 

1.- La existencia de un acto deliberado e intencio­

nado; la avería debe ser resultado de un acto humano in­

tencional y no obra de la naturaleza. 

2.- La existencia de un peligro, es preciso que el­

sacrificio haya sido a causa de un peligro grave que pu! 

da afectar a la nave o a su cargamento. 

Respecto a la existencia de un peligro, Brunetti -

(72) sefiala que "es necesaria la. existencia de un peli­

gro real sobre el buque y la mercancías; es decir un pe­

ligro de ~&rdida total de ambos elementos y no de uno s~ 

lo de ellos, pues entonces no encontraría juatificaci6n­

el hecho de contribuir en el resultado de la avería". 

3.- le. comunidad de intereses; el sacrificio debe­

haberse realizado en interás del buque y de su cargamea 

to, &ate requisito justifica el hecho de que tanto el -

(72) BRUNETTI.- Op.cit. página 46. 
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armador.como los cargaddres participen en la p~rdida que 

resulte como consecuencia de la avel':ÍS. gruesa, 

LOS Rii';)GO§..EECIALES.- Entre los riesgos llama-­

dos especiales encontramos los que señala el artículo --

616 del c6digo italiano de 1865 entre los cuales enumera 

loa siguientes: 

a) LAS HOSTILIDADES.- Segrtn Gemma. (73) "con la ex-­

presi6n hostilidades se hace alusi6n a la causa de cual­

quier daño o detrimento que sufra el navío o su cargamea 

to, ocasionados por acciones de tipo b~lico, que pueden 

ser la destrucci6n o el daño de parte de buques armados, 

sin excluir las causas indirectas a las cuales sería más 

adecuado dar la denominaci6n de "molestia" tales como -

las ordenes giradas por quienes poseen el mando militar­

y que con dichas disposiciones hacen peligrosa la navega_ 

ci6n y constituye por lo mismo un hecho de guerra que -­

viene a modificar las condiciones del viaje". Por ejem-­

plo, la obligaci6n de marchas en convoy escoltado por -­

submarinos y el oscurecimiento de los faros de la co's:ta. 

b) LA PRESA.- "La presa de la nave mercante perten~ 

ciente a una potencia beligerante ea posible cuando ásta 

sea de país enemigo o aliada aunque no fuera legitima, -

(73) GEtmIA.- Appunti de Derecho Internacionale páe.32 ~ 

1923.-
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según declaraoi6n del Tribunal de Presas, vendría a con! 

titu!r un riesgo de guerra.". (74) 

e) LA RBPRESALIA.- Segilli Manuel J. Sierra (75) "es­

un acto de fuerza que un estado lleva a cabo en contra -

de otro para obligarlo a consentir en un arreglo satis-­

tactorio". 

Las represalias vienen a ser un medio de obtener ª! 

tisfacci6n en un caso de delicuenoia internacional, ha-­

ci~ndose justicia por su propia mano, 

Indica el autor de menci6n, que siendo un acto de -

fuerza, las represalias son sumamente peligrosas fuera -

de tiempo de guerra y sus consecuencias puede ser la gu! 

rra.misma debido a esto las represalias solo deben ser -

utilizadas en el caso de haber agotado todos los recur-­

sos de Derecho. 

Las represalias son efectuadas en caso de denega--­

ci6n de justicia o retardo en la misma, siempre y aliando 

constituya un acto de delicuenoia internacional por el -

cua.l el estado ofendido no ha obtenido la reparaoi6n co­

rrelativa a trav~s de negociaciones amistosas. 

(74) W.AHL.- "Précis theor prat. de D,Maritime" pág,jlO. 

(75) MANUEL J • SIERRA,-"Tratado de D.Int.Pdb, pá.g. 459• 
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El autor a que nos hemos venido refiriendo pone el -

siguiente ejemplo: en 1908, el presidente de Venezuela, 

desconoci6 el carácter diplomático al r.linistro de Holanda 

en Caracas, M. de Reusa; en virtud de esto, Holanda consi 

der6 esto como una flagrante atentado a su dignidad y ca~ 

tur6 dos navíos pertenecientes al gobierno Venezolano; 

los cuales fueron devueltos, previa negociaci6n. 

La represalia es un caso que se encuentra regulado -

por el Derecho internacional y seg6n decir de Balladore -

Pallieri (76) "como reacci6n contra la lesi6n recibida en 

un propio derecho, el lesionado está en aptitud a la vez, 

de lesionar un derecho del ofensor". 

d) EL ARRESTO.- El arresto es una disposición de ti­

po coactivo frente a un buque mercante, emitida por un e~ 

tado amigo o no, de hecho o de Derecho, mediante la cu.al, 

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 formas: arresto por­

orden de potencia extranjera, Angaria, Bloqueo, Embargo,­

etc. e te. 

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

ampliamente pero cabe decir que normalmente loa asegurad~ 

(76} BALLADORE PALLI:SRI,- "La. Guerra" pág. 377 • 
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ree Ingleses, cubren las mercancías contra los riesgos de 

declaraci6n de guerra, riesgos que en tiempo de paz es 

considerado inexistente, otorgándose ásta garantía gratu! 

tamente al asegurado. 

Enfrente de un peligro de guerra más real que de CO! 

tumbre, los aseguradores se dán cuenta de la gravedad de­

la garantía as! concedida y buscan por todos los medios -

anular la totalmente. 

De manera oficiosa, los aseguradores ingleses han e! 

tudiado ~stos problemas, más no tardarán en aparecer en -

los mercados de la mayoría de los paises, las restriccio­

nes naturales que revelarán al público el temible peligro 

que amenaza a las naciones del mundo. 
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EL SEGURO r.1ARITI~rn.- :El seguro marítimo es el más­

antiguo de todas las clases de seguros que hay, y sus -

primeras manifestaciones revistieron la forma de segu-­

ros contra los riesgos del mar. 

ANTECE~JIT[§.Jlli.k_~gQ...!4!Il!!!llQ.•- El antecedente­

del seguro lo es el préstamo a la gruesa que es una in! 

tituci6n ya en desuso debido a que el seguro marítimo -

lo vino a auatitu!r con grandes ventajas tanto desde el 

punto de vista eoon6mioo como de seguridad; terminando­

con los abusos e irregularidades a que dio origen dicha 

figura jurídica.. 

La mavegaci6n marítima siempre ha ofrecido numero­

sos peligros y el comerciante se ha visto en la necesi­

dad de limi ta:r su responsabilidad y evitar los riesgos­

que puedieran recaer sobre el considerable valor de los 

buques y de la carga, esto ha traído como conseouencia­

el nacimiento del contrato de seguro marítimo. 

(77) "Grotiua y Puffendorf ha.cían remontar el se-­

guro marítimo hasta el Derecho Romano en virtud de que 

los romanos tenían una forma de pr~stamo llamada " EL -

NAU1'ICUM FOENUS" y también la famosa cláusula que hada 

depender un contrato de la llegada del buque de los --­

puertos de Asia". Pero estos no eran ~erdaderos contra-

(77) RIPERTQ- Op.cit. página 381. 
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tos de seguros marítimos; este naci6 en la edad media -

por la separaci6n de una cláusula usual del contrato en 

que ella estaba inserta; la primera idea fué la de ha~ 

cer un préstamo o venta, poniendo como condici6n la bu! 

na llegada del navío; los historiadores disienten si la 

primera idea se remonta hasta los flamencos de brujas,­

los espaffoles, portugueses, judíos o italianos. 

Nace este contrato a fines del siglo XII o princi­

pios del XIV como una desviaci6n del préstamo a la gru! 

ea; con respecto a las prohibiciones que se hicieron a 

ésta figura jurídica, de las que se trataba de prohibir 

todo interés en el préstamo a la gruesa y esto equivalía 

a suprimirlo, pues era el interés el que le daba el tia 

te mercantil; así mientras loa te6ricos del Derecho tr~ 

taban de demostrar que el préstamo a la gruesa no era -

usurero; analizándolo desde diversos puntos de vista 

con el objeto de sustraerlo a la interdicción papal; la 

práctica originaba el seguro. 

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

Rúan consagr6 el seguro marítimo. 

Targa (78) dice: "La ganancia depende del a.zar, que 

aquel que se asegure se encomiende a Dios". 

( 78) MANUEL TARGA.- (sin título y sin página). 



En lo que se puede decir que están completamente -

de acuerdo la mayoría de los historiadores, es en que -

el seguro es producto del extraordinario tráfico marít! 

mo que existid en la edad media entre los pueblos del -

mediterráneo. 

El contrato de seguro nace pues, en el Derecho ~ta­

rítimo como una consecuencia de la necesidad que tienen 

los navieros y los comerciantes de eludir las responsa­

bilidades del riesgo marítimo, a diferencia de la actll! 

lidad, antiguamente el contrato de seguro funcionaba es 
mo una apuesta o juego en realidad del asegurador no 

sabía sí iba n perder o a ganar; era una apuesta ya que 

la primera e1•a arbitraria en virtud de que no estaban -

debidamente calculados y el asegurador cobraba fUerte -

cantidad por comprometerse a pagar las consecuencias 

econ6mioas del riesgo marítimo; casi por lo general, no 

había conexi6n entre los aseguradores, ni inter6s jurí­

dico ni económico del asegurante con relaci6n a la cosa 

asegurada ya que cualquier persona podía tomar un segu­

ro sobre el objeto asegurado aunque no fuera su dueíla. 

A medida que pas6 el tiempo, este contrato se fuá­

profesionalizando y los aseguradores fueron vi6ndolo en 

perspectivas de masas y más tarde aparecen las estadís­

ticas y los cálculos actuariales, en los "Cofee House"­

se recopilaron datos por registros referentes al movi--
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miento de los barcos y sus respectivos capitanes, as! o~ 

mo de las mercancías, y se ooncretaron a proporcionar d! 

tos a su clientela; en dichos centros ae reunían armado­

res, capitanes de buques, mediadoras, "Brockers" y ase:m, 

re.dores "rlierchant Insurers" pues era costumbre concurrir 

a esos lugares para hablar sobre asuntos marítimos. 

De tal manera que el seguro marítimo fuá adquirien­

do tal importancia como contrato masivo que uno de eGoa­

centroa o cafes se convirti6 en centro de seguros mundi~ 

lea que en la actualidad es lo que se conoce como el - -

"LLOYD'S DE LONDRES". 

Actualmente el seguro es un contrato de masas que -

no puede ser concebido aisladamente. Es un contrato cu-­

yos aspectos más preponerantes están regulados por las -

matemáticas pues por medio de las estadísticas se deter­

minan las incidencias de los riesgos y se calculan los -

siniestros que van a ocurrir, se ha adelantado tanto en 

este aspecto; que se puede prever de antemano cuantos 

barcos se van a hundir en un año; lo fulico que no es p~ 

sible determinar es específicamente que barcos se van a 

hundir. 

Jean Halperin (79) se~la que "la fecha tre.diciona!, 

(79) JEAN HALPERIN.- "Loe Seguros en el regimen Capita.-.. 
lista". 
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mente adoptada con respecto a la aparici6n del primer -

contrato de seguros es la referente a. un seguro maríti­

mo estipulado en Gánova. y que pa1•ece datar de 1347 11 • E! 

to puede ser una. prueba de la mayor antigUedad del aeS!! 

ro marítimo con respecto a las demás clases. de seguros. 

Además señala dicho autor que "el iiltimo nexo del­

nacimiento del seguro marítimo lo constituy6 la apari-­

ci6n de la p:dmera p6liza fecha.da. en 1385". {80) 

ORIGEN EN riIT~XICO .- En lo tocante a Mbico, pode­

mos decir que cuando todavía era la Nueva Bspai'ia sur-­

gieron en Vera.cruz dos comapaías de Seguros en forma -

de sociedades por acciones para operar en :f'orma exclu­

siva en materia de seguros marítimos y de esta manera.­

cubrir los riesgos en "la carrera. de las Indias" (di­

cha denominaci6n se debía a la navegaoi6n que antigua­

mente se efectuaba por naves comerciales entre un puet 

to de Espai'ia y otro de Amárica). 

Luis Ruiz Rueda (81) hace notar que "desde finea­

del siglo XVIII era tal la f luídez comercial entre la­

metr6poli y la colonia que di6 lugar a la properidad -

de las empresas aseguradoras". 

(80} JEAN HALPERIN.- Op.cit. página 28. 

(81) RUIZ RUEDA LUIS "Revista Mexicana de Seguros" -

Núm.80 Vol. VII 1954 página 10. 
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En 1789 se fund6 en Veracruz la primera compañía -

de seguros encargada exclusivamente de cubrir los ries­

gos marítimos en la carrera de indias, esta empresa du­

r6 poco tiempo funcionando debido a la guerra entre Es­

paña e Inglaterra que obligó a los aseguradores vera.011~ 

zanos a liquidar la compañía. 

Pero en 1812 se fund6 u.na. segunda empresa asegura­

dora en cuyo capital intervinierón tanto comerciantes -

de la Nueva España como de la madre patria. y la cual 

llev6 el nombre de "COMPAÑIA DE SEGUROS MARITiiirOS DE LA 

NUEVA ESPANA" • 

Cabe afirmar de acuerdo con Jean Halperin (82) que 

"el seguro surgi6 de la lucha simultánea contra la. ins2_ 

guridad marítima y contra las prohibiciones papeles". 

Asi tenemos que en la evoluci6n del Seguro ü'tariti­

mo ea notorio que de negocio aislado, con normas juríd! 

ca.a y econ6micas imprecisas se va transformando en ope­

raci6n de grandes empresas sujetas a reglamentaciones -

bien definidas y surgidas más que nada debido a las ex! 

genoias de la práctica. 

LOS :PRINCIPIOS FUNDAMENTALES DEL SEGURO MARITIMO •• 

Los principios fundamentales del seguro ma.r!timo son: -

(82) JEAN HALPERINo- ob. cit. página 41. 



67 

a) La indemnizaci6n en caso de siniestro y; 

b) La prima a pagar por el riesgo corrido. 

En raz6n de estos principios en que descansa el -

moderno Derecho de Seguro Marítimo; el propietario del 

buque o del cargamento recibe una indemnizaci6n si se­

actuali za e¡ daffo previsto y debe pagar una prima al -

asegurador .corno compensaci6n del riesgo que toma a su­

cargo en caso de que ocurra el siniestro. 

l.- La indemnizaci6n en caso de siniestro.- esta• 

blece este principio que se debe resarcir al asegurado 

de un daffo ocasionado por el siniestro, esto es, por -

la actualizaci6n del riesgo objeto del seguro, empero­

no debe considerarse que la indemnizaci6n consiste en 

una ganancia para el asegurado, esto es err6neo, ya 

que en realidad la indemnizaci6n tiene una finalidad -

puramente compensatoria esto es, el contrato de seguro 

solo cubre hasta el limite a que ascienda el daño o el 

perjuicio sUfrido con motivo del siniestro. 

2.- La. prima a pagar por el riesgo corrido.- Este­

principio surge por la raz6n misma de consistir el se~ 

ro en un contrato oneroso en el cual cada contratante -

percibe intereses de tipo patrimonial, correlativo al -

que otorga a su con o sea, según decir de - - - -
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URIA {83) "el asegurado debe pagar al asegurador una -

cantidad determinada por concepto de precio del riesgo 

a.sumido por éste último"• 

~NICION lJEL SEGU•10 •- Arnould { 84) connotado -­

autor, máximo exponente de las teorías inglesas sobre -

el seguro, define a áste contrato como "el contra.to por 

el cual el se compromete a indemnizar al asegurado, en 

la forma y extensi6n que en el se conviene, contra las­

pérdidas inherentes a la aventura marítima", 

Encontramos que en esta definici6n, los elementoe­

fundamentales del seguro se encuentran incompletos, da­

do que únicamente ae hace referencia a la indeninizaci6n, 

obligación del asegurador y se omite la prima., obli'ga.-­

ci6n del asegurado. 

{85) Littre considera que "asegurar es el com:9romi:, 

so de pagar una cantidad determinada cuando se realiza­

un siniestro también determinado". 

Tambián se le critica en raz6n de que '1nicamente -

hace referencia a la obligaci6n del asegurador y además 

(83) RODRIGO URIA.- "El serruro mar:!timo" Bdi torial Bosch 
Bncelona. 1940. 

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

{85) CI'l'.POH BENITEZ DE LUGO R. "Trata.do de Seguroo 11 
--

página 12. 



69 

porque en ~ate concepto únicamente encajan los seguros 

de cosas. 

Benitez de Lugo (86) definía al contrato de segu­

ro como "aquella instituci6n de previsi6n por el que -

mediante el pago de una prima o cuota, '1nica o peri6d! 

ca, se adquiere el derecho de ser indemnizado por los­

daños y menoscabos sufridos en nuestra persona o bie-­

nes, o a la entrega. de un capital o disfrute de una -­

renta en ~poca y tiempo determinados". 

Se puede decir que en cuanto encuadra los princi­

pios fundamentales del seguro es una definición un po­

co más completa que las anteriores. 

Ripert (87) dice que " es el contrato por el cual 

una persona (el aSeBUrador) acepta indemnizar a otra -

persona (el asegurado) del perjuicio sufrido en oca--­

si6n de una ex~edici6n marítima, que consiste en una -

p~rdida real de valor mediante el pago de una prima y 

hasta coincidir con una indemnizaci6n que no deberá 

exceder del valor de las cosas pérdidas". 

Nuestra Ley sobre el Contrato de Segur.o entiende­

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

(86) BENITEZ DE LUGO.- Ob.cit. p!gine. 12. 

(87) RIPERT.- "Derecho Comercial" Tomo V pág. 381. 
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namiento y siempre que no se oponga al c6digo, LA OBL! 

GACION DE LA EMPRESA ASEGURADORA DE CUBRIR UN DAÑO O -

PAGAR UNA StmIA DE DINERO EN CASO DE REALIZARSE EL SI~ 

NIESTRO PREVISTO EN EL CONTRATO, EN FAVOR DEL ASEGURA­

DO, MEDIANTE UNA PRIMA QUE ESTE PAGA. 

(88) "El seguro marítimo es sumamente complejo ya­

que el asegurado quiere que se le garantice contra to­

das las consecuencias enojosas que pueda tener para el, 

la expedici6n marítima, y el asegurador acepta tomar -

todos estos riesgos a au cargo, porque tiene así el d~ 

recho de intervenir para tratar de evitar el riesgo o 

cuando menos disminuirlo"• 

EL OBJETO DEL SE~.- El objeto del seguro de ~ 

acuerdo con la idea recogida por nuestro derecho; es -

el interés que tiene el asegurado en la cosa expuesta­

al riesgo. El interés asegurable, es la cosa en sí, ~ 

expuesta al riesgo. 

Según nuestra legislaci6n (89) "El riesgo debe -­

ser solo durante un peri6do determinado en el que es -

posible la realización de un acontecimiento dañoso que 

(88) ARTICULOS 831,835,836 y 842 del C6digo de Comercio 
Libro III que fuá deregado por el Artículo 2o. --­
Transitorio de la L. de N. Y C.hl. 

(89) ARTICULO 830 Fracc. X del Codigo de Comercio dero 
gado por el artículo 2o. Transitorio de la L. de : 
N. y C. 1~. 
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afecta el interds asegurable; o sea, que el riesgo es 

la posibilidad de que se produzca el siniestro, con-­

tra lo cual trata de protegerse el asegurado". 

De acuerdo con nuestra leg1slaci6n, para que el­

riesgo pueda ser cubierto por el seguro; debe reunir­

determinadas condiciones: 

1,- El riesgo debe ser por un per!odo determina­

do de tiempo, 

2.- El riesgo debe estar delimitado a un lugar -

y a un espai:lio. 

3.- El riesgo debe estar relacionado con las co-

eas de una manera directa. 

4.- El riesgo debe estar delimitado por la causa 

del dafío. 

(90) "Según nuestra legislaci6n el asegurador 

soporta la posibilidad de cualquier acontecimiento d~ 

ffoso ( idea de la universidad del riesgo) y esta res­

ponsabilidad se encuentra limitada solo por la Ley, -

(90) ARTICULO 830 Fraco. X del Código de Comercio que 
fue derogado por el Articulo 2o. Transitorio de­
la L. de N. y O. M, 
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en los casos que ella expresamente establece o por cou 

venio expreso entre las partes". 

La teoria general del riesgo en el seguro en gen~ 

ral se concibe en el seguro marítimo, en el sentido de 

que no siempre está regido por el principio de "la re~ 

lidad del riesgo", pues en el seguro marítimo se admi­

ten riesgos ficticios, por ejemplo, el artículo 859 de 

nuestra Ley en el que es condici6n única que las par-­

tes lo ignoren. 

La Ley habla de los riesgos que cubre el seguro 

denominándolos indistintamente "Riesgos del Mar" o - -

"Riesgos de la Navegaci6n" "pero en la práctica estos­

términoa no se aplican rigurosamente y vemos que se -­

extienden también a los riesgos terrestres, tales como 

en los casos de navegaci6n por ríos y canales, trans-­

porte de las mercancías al puerto de salida o del puet 

to de llegada a su destino, carga y descarga por ave-­

ría que obli¡:;ue al buque a parar en puerto intermedio~ 

(91) y aún cuando el buque entre al astillero para su­

reparaci6n y aún durante su construcci6n. 

IJ:!PORTANCIA JURIDICA Y _!COHOl.íICA DEL SEGURO•- - -

(91) ARTICULO 830 Fracc. VII del C6digo de Comercio -­
que fue derosado por el Artículo 2o. Transitorio­
de la L. de N. y c. M. 
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El estudio del seguro presenta dos aspectos: 

a) Como instituci6n de carácter econ6mi6o y; 

b) Como ineti tuci6n jur:!dioa. 

Siempre ha estado expuesta a inumeráb.les riesgos 

la nave~aci6n, que como regla común se puededecir -­

que son inevitables, pero con el surgimiento del con­

trato de seguro marítimo se llee;6 a cambiar esta si-­

tuaci6n que prevalecía trasladándose las consecuen--­

cias de los riesgos al patrimonio de personas comple­

tamente no relacionadas con el mar; "actualmente su­

utilidad está fuera de toda duda, al extremo de dar -

una afirmación plena en el sentido de ~ue absolutame~ 

te todos los bienes expuestos a los riesgos marítimos 

se encuentran cubiertos". (92) 

Es la causa de que actualmente la mayor parte de 

los Estados se han preocupado de manera especial en -

establecer una perfecta reglamentaci6n de este oontr~ 

to, ~ues no es de desconocerse la enorme importancia­

del mismo. 

(92) li!EZZERA ALVAREZ R. 11 CUrso de D. Marítimo" pág:!na 

453. 



74 

"Si tomamos en cuenta que en casi todas las oper~ 

ciones de tipo financiero se encuentra latente el rie~ 

go y además de este elemento encontramos al interés -­

econ6mico, es fácil comprender que estos forman parte-

esencial del contrato de segul'o y han de participar -­

por completo en todas las transacciones de tipo merca.u 

til", (93) esto se explica en raz6n de que a través -­

del tiempo y desde su nacimiento ha estado en intima -

conexi6n con la vida econ6mica de los pueblos~ 

Ha ejercido gran influencia el contrato ~e seguró 

en los acontecimientos políticos e hist6ricos que a su 

·· vez ejercían influencia en las corrientes de tipo eco­

n6rnico. 

El seguro alcanz6 su máximo esplendoit-;"~durifite ~li:c 

primera mitad del si¡glo XVIII y ejerci6 gra!l.;irif1uen-:o­

cia en el desarrollo de las colonias ame~i¿~~as'~/pro­
.·pici6 una mayor actividad de la navegaói6'~',~W~~;'.f~i ma­

nera que al aumentar la actividad de las~ ~~pr.~sas mer­

?.!'l~~iles_, .de manAra paralela aumentaron los _~iesgos de 
,._ -·· . 

ia nayegaci6n. 

Se empezaron a constatar las ventajas del contra­

to de seguro y los comerciantes acudieron al mismo de 

(93) JEAN HALPEHIN.- Op.cit. página 42 

1 .. 
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manera más frecuente. 

(94) "Los aseguradores aumentan sus campos de -

acci6n; del seguro del casco y del cargamento; atiaden 

el del flete". 

"Practicamente se puede decir que el contrato de 

seguro es un factor de suma importancia en el deaarr2 

llo econ6inico y social, c¡ue tiene como base principal, 

la previsi6n". (95) 

La humanidad a cada instante del dia y en cual-­

quier lugar está expuesta a peligros de todo tipo y -

diferentes en sus resultados, se corre un riesgo inm,!. 

nante tanto en los bienes como en la persona. 

Es indudable que ha sido la influencia del segu­

ro mariti~o la que di6 origen y además un gran auge a 

las oficinas y servicios de informaci6n sobre tráfico 

y accidentes marítimos, dichas oficinas, si bián han­

sido creadas por la iniciativa privada, normalmente -

cuentan con todo el apo~o de sus gobiernos. 

(94) JEAN HALPBRIN,- Op.oit. Pág. 77 y 78 

( 95) RODRIGU8 Z FELIX.- 11Tra tado de Seguros" Tomo I -
página 9 
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Tambi~n no es posible negar la decisiva influen­

cia que el contrato de seguro ha ejercido en la inst~ 

laci6n de todo tipo de servicios que tienden a dar 

mayor seguridad a la navegaci6n, como por ejemplo; 

las señales, salvamentos, etc. etc. 

- _- ----~ -=- -

Los aseguradores han contribuído tá.lllbi.~hi:'.~~·i'c,L. 
progresos de la técnica en cues.ti6n.·:c1é :~q-k~~~~~~i~6n_..: · 
de buques. 

"Se;'Ún decir de. UlUA (g~) ilrii; es pos{;;.:.. 

ble neea; la estreclta r~l~~{6~·,~:~ ~iist;;füJt~~n.as .. 
/, '•,' ·::·. ,> - -, ' -·~ '--·.,,-.- ·-

El seguro es una insti tuci6n que tra~¡)a~j{~;º~ºE. 
cionar al hombre de manera directa; la seg~~{d~a!j'a{.. 
cha seguridad en el campo de la navegación es mucJ1o. ,.. 

más necesaria. 

Es necesario que hagamos un análisis de los diversos­

caracteres del contrato que estamos tratando, para --

( 96) URIA GONZALEZ RODRIGO~- "El seguro mar !timo 11 --­

Editorial Bosch - Barcelona 1940. 
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una mejor comprensión del mismo lo estudiaremos anali­

zandolo de la siguiente manera: 

lo.- Fl seguro marítimo es un contrato de natura­

leza consensual pues se perfecciona con el consenti--­

miento de laa partes, aunque en la antigUedad se le 

coneider6 como un contrato solemne que constaba en un 

documento que a través del tiempo ha sido denominado -

como p6liza. 

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

sensual porque surge por el solo acuerdo del asegura-­

dor y del aseeurado independientemente de todo hecho -

material". No1•malmente se expide la :p6liza de seguro,­

pero en reahdad ésta no es más que un documento prob!! 

torio de la existencia del contrato de se&uro; ésta -­

forma ha sido reconocida por nu~stro c6digo de Comer-­

cío, pues el artículo 812 fué reformado por Decreto de 

11 de febrero de 1946 en el cual se cambi6 la parte 

final del mismo en el sentido de señalar que el contr~ 

to de seguro no es formal sino consensual, pues en la­

parte referente a lo antes indicado dice lo siguiente­

"el contrato no podrá ajustarse a la condici6n suspen-

(97) DANJON DANIEL.- "Tratado de D. rt!ar:l'.timo" Tomo IV­

página 142. 
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siva del pago de la primera prima o de la entrega de -

la p6liza 11 • (98) 

Esta idea fuá aceptada por nuestra Ley de Navega­

ci6n y Comercio Marítimos a la vez que estableció el -

sistema de la información en el párrafo lo. del artíc~ 

lo 222 que a la letra dice lo siguiente: "El seguro -­

marítimo podrá contratarse por cuenta propia o de un -

tercero y se perfeccionará en el momento en que el so­

licitante tenga conocimiento de su aceptaci6n por el -

asegurador. Su vigencia no podrá supeditarse al pago -

de la prima, a la entrega de la póliza o de cualquiera 

otro documento equivalente". 

2o.- Otra característica que se le ha señalado; -

es lade ser un contrato aleatorio. 

El maestro Cervantes Ahumada (99) niega de manera 

categórica la característica de aleatorio al contrato­

de seguro, en virtud de que en la actualidad las comp! 

ñías aseguradoras saben de antemano que van a ganar y 

para eso se sirven del metodo estadístico; por lo que­

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

(98) DECRETO 3 DE 1\1.AYO DE 1946 (fecha en que se publi­

có) 

(99) CERVANTES AHUMADA R.- "Apuntes de D. Mercantil" -
1962 y D. Marítimo 1963. 
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cer el pago de la prima, lo incluye al precio de la -

mercancía o a los gastos generales. 

Ripert (100) nos dice que "el aseguran.te ya no -

realiza una apuesta, puesto que procura fulicamente de­

garantizarse contra. una posible párdida". Continúa di­

ciendo el mismo autor que "la división absoluta de los 

riesgos ha dado lugar a que el asegurador convierta 

una operaci6n 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 áxito". {101) 

Actualmente el seeuro ha dejado de ser aleatorio­

ya que únicamente se le podría considerar con esa ca-­

racterística si se tomara de manera aislada pero esto­

ya no ocurre en el contrato de seguro moderno. 

3o. Una característica muy propia del seguro marf 

timo es que consiste en un contrato basado en la buena 

fé.de las partes, ya que el asegurador por lo general­

no tiene el conocimiento directo de las cosas objeto -

del segtU'o • 

(100) RIPERT,- Op.cit. página 377• 

(101) RIPERT.- Op.oit. página 377• 
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Se ha objetado esta característica, seíla.lando que 

para eso están las compañías clasificadoras, pero se -

ha contraobjetado indicando que dichas compañías no -­

han solucionado totalmente el problema, aún cuando son 

capaces de proporcionar toda clase de datos. 

El principio de la buena fé tiende a proteger los 

intereses del asegurador evitando que el mismo sufra -

loa resultados de los errores e inexactitudes del ase­

gurante. 

El asegurado debe hacer una declaraci6n completa­

de todos los datos necesarios para la perfecta valord­

ci6n del riesgo. 

La doctrina Británica siempre ha adoptado el priu 

cipio de la buena fé, los ingleses han sostenido qué.:- -

absolutamente todos los contratos son de buena f6; pe­

ro el contrato de securo ea de buena fé "calificada" o 

de "exquisita buena fé", ya que desde sus orígenes al­

contrato de seguro se le ha señalado como un contrato­

de MAXIirIA BUENA FE, en raz6n de que al asegurador tie­

ne confianza absoluta en el dicho del asegurado que le 

indica lo correspondiente a las circunstancias de la -

cosa objeto del seguro. 



o=--~-

81 

Los ingleses siempre han recalcado el principio -

de la buena f ~ como uno de los preponderantes princi-­

pios del Derecho de Seguros y as! lo determinan tanto­

su doctrina jurídica como eu Derecho consuetudinario. 

"Las circunstancias referentes a un contrato de -

seguro son por lo general conocidas únicamente por una. 

sola de las partea y esta lo viene a ser el a.seguradoM 

y pese a la gran experiencia de las compañías asegura• 

doras, deben estas atenerse la mayor de las veces en • 

los datos proporcionados por el a.segurante". (102) 

"Los ingleses han calificado a.l contra.to de segu­

ro como de UBERRIMAE FIDEI e indudablemente que se en­

cuentra mejor calificada esta expresi6n al seguro mar! 

timo debido a que como antes hemos indicado, la mayor­

de las veces el asegurador se encuentra u lo que el 

asegurado de buena fé le señale respecto de la cosa 

asegurada; la falta de verdad del asegurado trae como­

sanci6n la nulidad del contrato".(103) 

"Nuestro Derecho.ha·adoptad.o también este sistema. 

de descripci6n del riesgo como :fundamental para la re~ 

(102).RUIZ RUEDA LUIS "Revista fi!ex. de Seeuros" No.41-
Vol. IV página 1 

(103) URIA GONZALEZ R.- Ob.cit. página 11 y 12 
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lizaci6n o celebraci6n de este contrato y el mismo ot 

denamiento regula las consecuencias del incumplimien-

to de este deber". (104) 

Los artículos 47 y 48 de la Ley sobre Contratoe­

de Seguros establecen que cualquier omisi6n, inexact~ 

tud o reticencia de la declaraci6n precontraotual del 

riesgo, permitirá a la Compañía Aseguradora declarar­

de manera unilateral la rescisi6n del contrato pero -

dicha declaraci6n deberá hacerse dentro de los 15 ---

días siguientes en que la emprP.sa aseguradora tenga -

conocimiento de la omisi6n o de la inexactitud de la-

declaraci6n; la comunicaci6n por parte de la asegura- · 

dora al aseguran.te deberá hacerse de manera auténtica-. 

La Ley de navegaci6n y Comercio Marítimo establ~ 

ce· algo al respecto en el articulo 227 al señalar que 

"EN CASO ~~ff~~OBARSE EL DOLO O L.A MALA FE, EL CONTR.~-
·. -~ -..__·<- .. .<: <::;~> :_'· -. :;J, 

El artículo 238 de la misma Ley añade EL ASEGUH! 

DOR RE'8PONDERA SALVO PACTO EN CONTRARIO DE LOS D.AliiOS­

y PERDIDAS OCASIONAD.AS POR VICIOS OCULTOS DE LA COSA, 

A MENOS QUE PRUEBE QUE EL ASEGUR.ANTE O EL GESTOR DEL­

SEGURO CONOCIAN TALES VICIOS O PUDIEROH CONOCERLOS SI 

(104) ARTICULOS 8, 9 y 10 de nuestra L.S.c.s. 
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HUBlESEN OBRADO CON LA DILIGENCIA NORMAL. 

"Otra oaracteristica del contrato de seguro es que 

se trata de un contrato masivo ya que el asegurador mo­

derno no ee concreta a tomar un seguro sino que toma ~ 

una cantidad de seguros, en raz6n de que un seguro se -

compensa con otro". (105) 

Para algunos autores (106) "el contrato de seguro­

es de los calificados de empresa, en virtud de tratarse 

de una eran cantidad de primas las cuales son determill! 

das por el Estado, basándose para esto en la estadísti-

ca. 

"Los asegurantes se aseguran y se distribuyen el -

riesgo entre todos, de esta manera crean un fondo de -­

primas por medio del cual será indemnizado aquel asegu­

rado que sufra el riesgo; una vez que se ha formado es­

te fondo lo ponen bajo la responsabilidad del asegura-­

dor y áste se obliga a realizar el pago de los resulta­

dos del riesgo; o sea que con el fondo formado por los­

asegurantea se paga con el mismo los riesgos que se 11~ 

(105) CERVANTES AHUTdADA.-"Apuntes de D,:Mercantil 1962 -

y de D. Marítimo 1963"• 

(106) UIUA GONZALEZ RODRIGO.- Op.cit. página 10. 
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guen a producir". (107) 

40.- Se ha señalado como otra de las característi­

cas del contrato de seeuro, que el mismo se trata de un 

contrato de adhisi6n pero esto es incorrecto ya que el­

principio de la autonomía de la voluntad y la libertad-

contractual tienen gran preponderancia en el seguro ma­

r! timo lo cual no sucede en los demás seguros; se puede 

decir que las normas de Derecho marítimo únicamente 

vienen a suplir a la voluntad de los contratantes y es­

tos están en aptitud de ·contratar en la forma que mejor 

convenga a sus intereses". (108) 

En nuestro segul"o, la mayor parte de las veces, el 

asegurado es una gran empresa naviera que por lo general 

es más potente económicamente que la empresa asegurado­

ra y por lo mismo tiene más prerrogativas en la expre-­

si6n de voluntad, "tanto as!, que en la actualidad las 

normas que regulan este contrato, son fundamentalmente­

supletorias esto es, que la voluntad expresada por las­

partes, está por arriba de esas normas e inclusive pue­

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

(107) CERVANTES AHUMADA R.- "Apuntes de D.Mercantil ---

1962 y Marítimo 1963. 

(108} CERVANTES AHUMADA.- "Apuntes de D. r.!ar!timo 1963-

y 1964"· 
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go la legislaci6n del seguro tiende a ser cada vez más 

imperativa", (109) prueba de ello es que el articulo -

193 de la Ley Sobre el Contrato de Seguro estatuye lo 

siguiente TODAS LAS DISPOSICIOifüS DE LA PRESENTE LEY -

TENDRAN EL CARACTER D~ IMPE.HATIVAS, A NO SER QUE ADIH­

TAN EXPRESA!1IENTE EL PAC'10 EN CONTRARIO. 

5o.- Otra de las características que se le han S! 

ñalado al Contrato de Seguro es la de considerarlo co­

mo un Contrato Bilateral y a Título Oneroso, en virtud 

de que a causa de este, las partes que lo realizan se 

ven en la obligaci6n de cumplir con sus derechos y --­

obligaciones reciprocas y ~stas tienen su origen en el 

momento mismo que se perfecciona el contrato. 

60,- Otra característica más, es la de considera! 

lo como un Contrato eminentemente indemnizatorio o com 

pensatorio ya que tiene como objeto únicamente el de -

i•eparar el daño sufrido por el ase¡$Urado, reintegrando 

en su patrimonio, la parte que fu~ destruida a conse-­

cuencia o como resultado del riesgo. 

Pero solamentb en la parte disminuída por el si~ 

niestro ya que el seguro no busca enriquecer al asegu­

rante y así lo determina el articulo 226 de la Ley de-

(109) CERVAN'l'ES AHUMADA RAUL.- "Apuntes de Derecho Me!:_ 
cantil,1962 11 
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go la legislaci6n del seguro tiende a ser cada vez más 

imperativa". (109) prueba de ello es que el articulo -

193 de la Ley Sobre el Contrato de Seguro estatuye lo 

siguiente TODAS LAS DISPOSICiom;s DE LA PRESENTE LEY -

TENDRAN EL CARACTER DE IMPEHATIVAS, A NO SER ~UE ADIU­

TAN EXPRESA!ilENTE EL PAC'i.'0 EN CONTRARIO. 

5o.- Otra de las características que se le han s~ 

ñalado al Contrato de Seguro es la de considerarlo co­

mo un Contrato Bilateral y a Título Oneroso, en virtud 

de que a causa de este, las partes que lo realizan se 

ven en la obligaci6n de cumplir con sus derechos y --­

obligaciones recíprocas y ~stas tienen su origen en el 

momento mismo que se perfecciona el contrato. 

60.- Otra característica más, es la de considera! 

lo como un Contrato eminentemente indemnizatorio o com 

pensatorio ya que tiene como objeto únicamente el de -

1•eparar el daño sufrido por el asegurado, reintegrando 

en su patrimonio, la parte que fu~ destruida a conse-­

cuencia o como resultado del riesgo. 

Pero solament& en la parte disminuida por el si-­

niestro ya que el seguro no busca enriquecer al asegu­

rante y así lo determina el artículo 226 de la Ley de-

( 109) CERVAN':l.1ES AHUhIADA RA UL.- 11 Apuntes de Derecho Me!:, 
cantil,1962" 
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Naveeacidn y Comercio Marítimo que tiende a evitar que 

el asegurante obtenga como consecuencia del siniestro­

una cantidad mayor al daño sUfrido. 

7o.- URIA, (110) sef'iala que 11 otra de sus caracte-
1, 

r!sticas es la de ser un Contrato de Tracto Sucesivo -

ya que no se agota en una sola prestaci6n sino en pre~ 

taciones sucesivas". Esto tiene su explicaci6n en que­

en el transcurso de la navegación pueden surgir un siu 

numero de siniestros que determinen otras tantas pres­

taciones sucesivas del asegurador. 

Continúa señalando el mismo autor que (111) "el -

seguro marítimo es poseedor de una característica ex-­

clusi va, esta peculiaridad que lo hace diferente de -­

las demás ramificaciones del seguro contra daños, con-

siste en que su principal finalidad u objeto es el de­

cubrir los intereses asegurables contra los riesgos de 

la navegaci6n marítima". 

Ripert (112) precisa el carácter de marítimo al 

seguro "en virtud de que se encuentra sometido a una -

reglamentaci6n legal diferente de la que rige al segu-

(110) URIA.GONZALEZ RODRIGO,- Op.cit. página 10. 

(111) .URIA GONZAL8Z RODRIGO.- Op.cit. pág. 14 y 15 

(112) RIPERT G,- Op.cit. página 388. 
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ro terrestre", 

El mismo autor (113) le considera un Acto de Co­

mercio dado que "todas la.a com:paEi!as de seguros tanto 

terrestres como marítimas, son cons~deradas comercia­

les por la jurisprudencia Francesa". 

(113) RIPERT G.- O:p.cit. página 381 





l.- El riesgo marítimo surgi6 desde el momento que 

el hombre inici6 sus incursiones en el mar y hasta la -

actualidad en que pese a los sistemas de previsi6n y -­

los modernos aditamentos auxiliares de los buques; es-­

tos siguen siendo objeto de los siniestros marítimos. 

2.- El riesgo del mar es un acontecimiento que SU!:, 

ge en el mar y que puede ocasionar un daño a las expeda:_ 

oion~s marítimas pudiendo provenir o bien de la acci6n­

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

mismo. 

3.- El riesgo marítimo para obtener dicho carácter 

debe estar relacionado con la navegaoi6n. 

4•- Los acontecimientos de la naturaleza para que­

tenean el carácter de caso fortuito deben constituir -­

fen6menos cuya producci6n no ocurra oomunmente en la n! 

vegaci6n 

5·- El seguro marítimo amplía su campo de acci6n a 

riesgos que por la causa que los produce no constituyen 

riesgos marítimos. 

6.- A partir del siglo XIX se empezaron a excluir­

los riesgos de guerra, debido al gran problema que re~ 
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.presentaba el determinar la importancia de estos rie~ 

gos, a lo poco coml1n de loa miamos y al hecho de que­

el seguro trascendió al ámbito internacional, nuestra 

Legislaci6n excluye los Riesgos de Guerra. 

1.- Ea necesario que se establezca un reglamento 

de validez internacional que reeule las operaciones -

de guerra marítima y que señale los medios licitos e 

ilícitos a que los países belieerantes están capacit! 

dos a recurrir. 

8.- Por lo general se ha considerado como prueba 

plena el diario de la navegaci6n para determinar las­

oauaae del naufragio. 

9.- El accidente o riesgo de abordaje es aquel -

en e¡ cual el deber de dar asistencia es más neoesa-­

rio y así lo ha comprendido la mayori'a de los países­

al eeE'ialar "La asistencia marítima obligatoria".- De 

obligación moral, la asistencia ha pasado a ser una -

obligaci6n legal. 

10.- Es necesario que se reglamente cual es el -­

tiempo necesario que debe permanecer un buque inmovi­

lizado para que se le considere varado o encallado. 



11.- Las represalias por constituir un acto de -

fuerza son sumamente peligrosas y a consecuencia de -

las mismas puede aurBir la guerra, por lo tanto solo­

se debe hacer uso de ellas despu~s de haber agotado -

todos los recursos de Derecho. 

12.- El seguro maritimo surgi6 en el Derecho ma­

rítimo como una consecuencia de la necesidad que tie­

nen los navieros y los comerciantes de eludir las -

responsabilidades del riesgo marítimo. 

13.- La indemnizaci6n que se otorga al asegurado 

tiene una finalidad puramente compensatoria. 

14.- Los elementos fundamentales del seguro son: 

a) La indemnizaci6n en caso de que ocurra el acciden­

te marítimo; y b) La prima que debe pagar el asegura­

do por el riesBo corrido. 

15.- La autonomía de la voluntad y la libertad -

contractual tienen gran in:fluencia en ~1 seguro marí­

timo a diferencia de lo que ocurre en las demás ola-­

aes de seguro. 
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