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KATHIA SAMANTA ORTIZ MERCADO

“EL CONTRATO DE SEGURO MARITIMO”

“El scguro puede ser clasificado entre las instituciones de prevision,
porque es un resultado de la prudencia y de la prevision la ventaja que el
ascgurado disfruta en caso de siniestro. Avanzando los pueblos en la
civilizacion, vemos como toma este contrato formas y caracteres propios y
como, cuanto mas aumentan los peligros a que estan expucstos los
buques y las mercancias, tanto mas se multiplican las Sociedades de
Seguros para separar aguellos peligros mismos. Es inttil querer convencer
de las ventajas del Seguro. Mediante ¢l mismo ¢s posible ¢l resarcimiento
total o parcial del dano que sorprende, y cs precisamente esta certeza la
~ausa de un mayor desarrollo cn la actividad econdmica, porque nunca
avanza ésta con mayor fuerza que cuando existe scguridad en el porvenir,
Y las ventajas no se limitan al asegurado Gnicamente, sino que repercuten
sobre aquellos que prestan las cosas propias o las propias obras o
trabajos. Cuanta mayor circulacion de materiales, de mercancias y de
trabajo, mayor aumento dec salarios, retribuciones, beneficios y mayor
hienestar para todos. Ademas, ¢l Scguro hace mas facil la vida del crédito,
porquce aseguradas las cosas que sc¢ dan en garantia del mutuo, los
capitalistas son mas asequibles a facilitar capitalcs, seguros de que, aun
cuando la obra del hombre o de la naturaleza destruyeran las cosas dadas
ecn garantia, cncontrarian un eficaz substitutivo en la indemnizacion que
deberia pagar cl asegurador. Mas facil y mas segura la vida del crédito,
toda la actividad nacional se beneficia de cllo y sc¢ convicrte en cxcitante
y ayuda de nucvas y mis audaces cmpresas”

VIDARI.
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INTRODUCCION.

El contrato de “Seguro Maritimo”, es un tcma poco estudiado, sin
embargo, ¢s actual y dc vital importancia para la economia de un pais
comao ¢l nuestro, ¢l cual ticne un litoral de cerca de 11,000 kilometros.

El proyecto dc tesis quc nos ocupa, se caracteriza por ser de
singular importancia para la rcalidad maritima, juridica y econémica de
nuestro pais, ya que la rama de Derecho Maritimo ha sido olvidada por los
juristas y legisladores del territorio nacional, dejando a un lado todo lo
referentc a la rcnovacion de leyes sobre la materia, en especial lo
relacionado con “El Seguro Maritimo”.

Una caracteristica muy particular del presente trabajo, es que no
solo cucnta con cstudios tedricos, sino que incluye documentos que son
utilizados en la practica tanto en México como a nivel mundial por las
distintas empresas aseguradoras, tal es ¢l caso del analisis de una poéliza
de “Scguro Maritimo” vigente en México, proporcionada por la empresa
aseguradora GNP (Grupo Nacional Provincial), asi como las Clausulas del
Institulo de Aseguradores de Londres, junto con las Clausulas Tipo de la
UNCTAD, las cuales son de gran importancia en los mercados mundiales
de seguros maritimos, ya que hay paises que incluyen dentro de sus
pélizas para buques de gran tonelaje dichas clausulas, o sin incluirlas en
sus polizas, siguen la misma linea o patron.

El presente estudio, nos lleva de la mano para comprender todo lo
relacionado con cl “Seguro Maritimo”, desde que el hombre conocié el arte
de navegar y comenzd a construir en primer lugar balsas y canoas, para
despucs dar vida a los primeros barcos dc la historia, descubriendo asi la




necesidad de proteger de todo riesgo sus propiedades una vez comenzada
la aventura maritima,

En primer lugar surgieron las figuras del préstamo maritimo y de la
Gruesa Aventura, antecesores de lo que hoy conocemos como el contrato
de “Seguro Maritimo”; Pero no fue sino hasta el afo de 1688 en la Ciudad
de Londres donde surgié el moderno contrato de “Seguro Maritimo”,
gracias a Edward Lloyd, creador de la primer sociedad clasificadora,
misma que lleva su nombre y que hasta nucstros dias siguc conservando
¢l mismo prestigio de antafno.

En México, el contrato de “Scguro Maritimo” no cs conocido sino
hasta la llegada de los espanoles, mismos que lo regulaban a través de las
vicjas Ordenanzas de¢ Bilbao, siendo hasta ¢l siglo XIX, cuando sc regula
por primera vez a través de Leyes mexicanas como lo son: El Codigo de
Comercio dc 1884, Cadigo de Comercio de 1889, Ley sobre ¢l Contrato de
Scguro del 26 de agoste de 1935. D.O.F. 31 de agosto del mismo ano, Ley
¢ Navegacion y Comecercio Maritimo del 10 de enero de 1963, D.O.F. 21 de
novicmbre del mismo ano, y por ultimo la Ley de Navegacion del 23 de
dicicmbre dec 1993. D.O.F. dcl 4 de cncro de 1994,

A pesar de que México ha contado ya con varias Leyes para regular
el contrato de “Seguro Maritimo”, cabe destacar que no ha desarrollado
una definicion completa y adecuada de csta figura, la cual tiene como
principal funcion la de eliminar los riesgos y la incertidumbre, generando
asi un aumento de cficacia, productividad y cvitando asi pérdidas para la
empresa maritima,

El contrato de “Seguro Maritimo” sc compone de tres elementos
principales como lo son ¢l asegurador, asegurado y beneficiario, y entre las
caracleristicas mas importantes dc este contrato se destaca la de ser
valido tinicamente a través de una péliza lirmada por las partes, asi como
la obligacién del asegurador de indemnizar al asegurado, siempre y cuando
s¢ haya realizado uno de los ricsgos cubicrtos por la poliza, mismos que
dependiendo de su gravedad daran origen a una Averia Grucsa o al
Abandono.

Toda vez que México carcce de verdaderas Leyes de Navegacion y
principalmente sobre el Seguro Maritimo, ¢l presente proyecto es
presentado como propuesta de ley, toda vez que es un tema de gran
importancia, y por tanto no me parcce justo que quede como un simple
Capitulo de la Ley de Navegacion y siga dependiendo de la Ley sobre el
Contrato de Scguro de 1935, ya que debido a la importancia del tema,
mcerece su propia autonomia a través de una Ley.,
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Por lo antes cxpuesto, a fin de dar a conocer las caracteristicas del
“Seguro Maritimo”, hemos dedicado el capitulo primero de cste trabajo al
concepto, contenido y caracteristicas del “Seguro Maritimo”, como lo son
su definicion, su régimen legal aplicable, los antecedentes histaricos, su
naturaleza juridica y el objeto del contrato.

En el capitulo segundo se tratan los elementos del contrato de
“Seguro Maritimo”, asi como ¢l analisis de una poéliza de “Seguro Maritimo”
vigente en México, propercionada por la empresa ascguradora GNP, (Grupo
Nacional Provincial). Entre los principales eclementos del contrato de
“Seguro Maritimo” podemos encontrar los elementos personales como lo
son el Asegurador, el Asegurado y el Beneficiario; Asi como las obligaciones
de cada uno como son: la indemnizacion y el pago de la prima,

Asimismo, sc¢ estudian las figuras de la Averia Gruesa y cl
Abandono.

El tercer capitulo nos habla dec los seguros de casco, comenzando
con el concepto del buque como figura principal de este tipo de contrato, y
una resefia histérica de la navegacién, posteriormente sc cstudiaran la
clasificacion de los buques, su nacionalidad y las Socicdades
Clasificadoras, asi como las Clausulas del Instituto de Aseguradores de
Londres y las Clausulas Tipo de la UNCTAD para el Seguro Maritimo de
cascos en sus dos modalidades: Cobertura a Todo Riesgo y Cobertura de
Ricsgos Enumcrados; y para finalizar mencionarcmos los scguros de
Proteccion ¢ Indemnizaciéon (PANDI).

Hablando del cuarto capitulo podcmos decir que trata los Seguro
Maritimos de Carga, empezando por ¢l Conocimiento de Embarque, el cual
jucga un papcl importante dentro de los seguros de carga, y de igual forma
que el capitule tercero, este estudia las Clausulas Tipo de la UNCTAD para
el Scguro Maritimo dec carga en sus tres versiones: Cobertura a Todo
Riesgo, Cobertura Intermedia y Cobertura Restringida.

Tratandose del capitulo cinco, podemos decir que trata los Riesgos
de la navegacion entre los que se cncuentran las Averias, Arribadas
forzosas y Abordajes principalimente, ademas dentro de este capitulo se
encuentra un pequecno resumen de lo que sucedié con el “Titanic”, el
protagonista de una dc las historias mas famosas de hundimiento que se
ha registrado cn la historia moderna,

Pero sin lugar a dudas lo mas sobresaliente de este trabajo es el
capitulo seis, con cl Proyecto que hemos elaborado como una propuesta
legislativa, misma que recibe el nombre de: “Ley sobre el Seguro Maritimo
para cl territorio nacional”, el cual cuenta con una gran variedad de temas



de gran importancia sobre la materia, mismos que no se encuentran en la
actual scccion de “Seguro Maritimo” de la Ley de Navegacion de 1994,

Después de estudiar los diferentes codigos y analizar la situacion dcl
pais, he llegado a comprobar que México no es el (inico pais que requiere
de una renovacion en cuanto a la materia, ya que todos cllos son muy
antiguos y no se¢ han adaptado a la realidad mundial, basados en los
adelantos tccneléogicos y olvidande muchos aspectos de la materia para
recurrir a la dependencia de Leyes aparcntemente mas completas, Lo que
si es importante senalar al respecto es que México ha logrado separar a la
materia a través de la Ley de Navegacion, decjando de lado al codigo de
comercio, del cual dependia anteriormente.

Gracias a la creacion de dicha lcy, nuestro pais dio un gran paso al
notar la importancia de la rama maritima, pero no fue mas alla y se ha
conformado con leyes mediocres, ya que nucstra reformada y vigente Ley
de Navegacion del 4 dc cnero de 1994, adolece de muchas cosas, entre
ellas lo relativo al seguro maritimo, tema quc ni siquiera tomaron cn
consideracion, y sdlo se concretaron a reproducir el capitulo IV del titulo
tercero, denominado “del seguro maritimo”, de la antigua Ley de
Navegacion y Comercio Maritimos de 1963.

Por lo antes expuesto, ¢s necesario que el Gobierno de nuestro pais,
junto con los juristas y legisladores, le den un nuevo giro a la materia de
“scguros maritimos”; Al primero corresponde ¢l apoyo a la industria
maritima y aseguradora, asi como un verdadero impulso académico al
respecto, para que scamos los mismos mexicanos quienes nos hagamos
cargo de la renovada industria, y no tengamos que recurrir a extranjeros
por desconocimiento de la materia; También es necesario que los
legisladores apoyados por los verdaderos juristas de nuestro pais
especialistas en la materia, tomen cartas en el asunto y realicen leyes mas
completas y adecuadas a la realidad nacional.

A)




“ KATHIA SAMANTA ORTIZ MERCADO

CAPITULO 1

“EL SEGURO
MARITIMO”



KATHIA SAMANTA ORTIZ MERCADO

CAPITULO 1.

“EL SEGURO MARITIMO”

»

“Hace cinco mil afos, los Chinos que transportaban
mercancias por el Rio Yangtze adoptaron la costumbre de
distribuir la carga entre muchos barcos al acercarse a los
rapidos, se repartian pues el riesgo. Hoy dia incluso los mayores
aseguradores depositan sus mayores riesgos en una red global
de responsabilidad financiera compartida”

Andrew Tobias, 1982.

El Cédigo de Hamurabi, hace treinta y siete siglos, incluia
disposiciones para estimular ¢l comercio y la inversion. Si un
viajero babilonio era asaltado, el gobierno local estaba
comprometido a reponerle lo que hubiera perdido (hoy dia,
seguro de viaje). Si un granjero tenia una deuda, pero un
desastre natural le afectaba, a éste le era perdonado el pago
correspondiente a esa temporada (seguro de cosecha), Y si las
mercancias de un comerciante no llegaban sanas y salvas a su
destino, se le perdonaban las deudas que hubiera contraido
para el financiamiento de su viaje (seguro de fletes).
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Mil afios después, surge el comercio maritimo de Rodas, pero el
mecanismo es el mismo, los mercaderes de Rodas pedian dinero
prestado para pagar sus viajes, dando como garantia lo Unico
que tenian, “sus barcos y sus cargamentos”; si el viaje tenia
€xito, se pagaban los préstamos mas un interés; si un barco o
un cargamento se perdian en el mar, se le perdonaban el
préstamo y los réditos, éstos ultimos lo suficientemente altos
como para compensar la pérdida. :

Los Romanos tenian sociedades financieras denominadas -
collegia organizadas para solventar los gastos de entierros, en
ellas, los scldados romanos contribuian a un fondo para las
familias de sus comparieros caidos en batalla.

Todos éstos acontecimientos han sido y seguiran siendo
una especie de antecedente para los actuales seguros, pero lo
cierto es que la moderna industria del seguro tuvo sus origenes
en la ciudad de Londres a finales del siglo XVII, en el legendario
café de Edward Lloyd, donde se reunian todos los interesados en
los negocios maritimos para intercambiar noticias, por lo que
Edward Lloyd tuvo la idea de publicar el Lloyd News, en el cual
se hablaba de todo lo que ocurria en el medio maritimo,
convirtiéndose asi su pequeno café en el lugar de reunién para
todos aquellos que deseaban suscribir un seguro, siendo asi el
café de Lloyds la cuna del seguro moderno y Edward Lloyd su
progenitor.



CAPITULO 1

“EL SEGURO MARITIMO”

1.1, DEFINICION,

Del latin securus: cierto, firme y verdadecro; las aclividades
relacionadas con cl comercio maritimo principalmente, han sido diligencias
de alto riesgo, por lo quec los navicros desde muy remotos tiempos, se
vieron en la neccsidad de crear algo que pudiera ayudarlos a resarcir los
danos sufridos en las aventuras maritimas.

El resultado fue “el seguro maritimo”, el cual, es sin duda alguna,
uno de los mas grandes v trascendentes inventos de la humanidad, ya que
no solo dio origen a la cstadistica, la cual sirve para analizar las
probabilidades de riesgo y encuentra la manera mas precisa de remediar el
dafio, sino que ayudd a esos grandes marinos a reparar los dafnos que
sufrian en casi todas sus travesias por alta mar, provocando ademas, que
los grandes comerciantes no desisticran de seguir utilizando ese medio
para transportar sus mercancias por las enormes pérdidas que se veian
reflejadas en cada viaje, y por si fuera poco, permitio que la industria del
transporte maritimo siguiera crecicndo hasta ser lo que es hoy en dia.

De no existir un riesgo no habria razén de contratar un seguro, ya
que el scguro es producto del riesgo. Todo riesgo provoca una
preocupacion, por lo que se busca la seguridad para protegerse del riesgo,
es decir, hay la necesidad de proteccion que se logra con el seguro”,! es por
eso que los seguros maritimos contemplan los riesgos derivados de la
navegacion y del transporte de mercancias por mar, y es, sin duda alguna,
¢l mas antiguo de los seguros, ya que, bajo sus distintas formas es el que
ha precedido a todos los demés.

“El "Guidén de la Mer’2, lo consideraba como un contrato, en el que
una parte ascgurado, ponia a cubierto el riesgo que podian correr su nave,
las mercancias transportadas en eclla, o cualquier tipo de mercancia de su
propiedad que, por destino, debian afrontar los peligros derivados de un

! VAZQUEZ DEL MERCADO. OSCAR. CONTRATOS MERCANTILES. 1la. EDICION, EDITORIAL
PORRUA. MEXICO. 1982, Pag. 176

* La obra conocida como “Guidon dc Mer™ (guia del mar). no fuc una ley, sino una recopilacién de usos y
costumbres dcl mar. ésta conticnc la primera rcgulacién sobre cl scguro maritimo, v fuc la base dc la
ordenanza francesa de Luis X1V promulgada cn 1681,

Dicha obra cs clasificada por los juristas dc obra notable, ¥ de la cual sc desconoce el autor. se dice que fuc
publicada cn los ailos 1556 y 1584..
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viaje por mar, sumamente inciertos en aquella época, pagando por ello una
suma preestablecida al asegurador. Este a su vez, contraia el compromiso
de afrontar la consecuencia de todos los riesgos estipulados”.®

Pero para los tratadistas y leyes modernos les es necesario emitir su
propia definicion, las cuales son muy variadas, pero en esencia nos dicen
lo mismo, por lo que al respecto nos comentan:

El tratadista Stevens dice: “ El seguro maritimo es un contrato de
indemnizacion contra las pérdidas que acompanan a los riesgos y
aventuras de mar sobrevenidas al navio, a la carga, al flete o a otro objeto
cubierto por la péliza durante una travesia o determinado numero de
travesias, o bien durante el transcurso de un tiempo dado " *

El italiano Vidari dice al respecto: “ El contrato de seguro maritimo
es aquel por el cual el asegurador, mediante un pago correspondiente al
asegurado, que se llama prima, se obliga a resarcirle los dafios que pueden
recaer a causa de un determinado siniestro maritimo, sobre una cosa que
el asegurado tiene interés en conservar ilesa .” 5

Para el argentino Gonzalez Lebrero: “ El contrato de seguro maritimo
es aquel por cl cual una de las partes, asegurador, se obliga mediante el
pago de una prima a indemnizar a la otra parte, asegurado, de los dafios o
perjuicios que pueda sufrir por un acontecimiento futuro e incierto que
afecte algin interés como consecuencia de un riesgo maritimo” ¢

Pero al respecto no debemos olvidar las definiciones que nos dan los
esparioles Garrigues, Broseta Pont y Uria, las cuales nos dicen lo
siguiente:

“ El contrato de seguro maritimo es aquel por el cual el asegurador,

a cambio de la prima que ha de pagarle el asegurado, se obliga a

indemnizar a este, hasta el limite de la suma asegurada, los daros

sufridos en ¢l buque o en su cargamento por consecuencia de un riesgo de
mar.

Garrigues.

“Contrato por el cual una persona (asegurador), se obliga a cambio de una
prima, a indemnizar a otra (asegurado), hasta el limitc de una suma fija,
los danos patrimoniales que sufran los intereses asegurados en una

* ENCICLOPEDIA_JURIDICA OMEBA TOMO XXV.. EDIT LIBREROS, BUENOS AIRES,
ARGENTINA, 1976,

1 IBIDEM.

* IBIDEM.

% GONZALEZ LEBRERQ. RODOLFO. MANUAL DE DERECHO DE LA NAVEGACION.. 3a EDICION,
EDITORIAL DEPALMA. BUENOS AIRES. 1979. p.545
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expedicion maritima, 6 en cualquicra de los momentos de quietud que, en

dependencia directa con ella, la precedan, interrumpan o subsigan”
o Urdal?

Para Broseta Pont “ El contrato por ¢l que un asegurador, mediante
la percepcion de una prima se obliga a indemnizar en la forma y limites
pactados, los dafios que puedan sufrir los intereses inherentes a una o
varias cxpediciones maritimas, 6 a las operaciones que le precedan,
acompafien o sigan .” #

Ya en nuestro pais, el maestro Cervantes Ahumada decia que: “ Por
¢l seguro maritimo, ¢l ascgurador conviene con el ascgurante en asumir
las consecuencias economicas de un riesgo maritimo y se compromete a
cubrir en consecuencia la indemnizacion pactada, y el asegurante se obliga
a pagar como contraprestacion, una cantidad que recibe el nombre de

» g

prima”.

Las definiciones antes mencionadas son unas cuantas de las
muchas emitidas por diferentes tratadistas de todo el mundo a través de
los afnos, pero que a mi criterio son de las mas completas.

1.2. REGIMEN LEGAL APLICABLE.

En cuanto al régimen legal del contrato de seguro maritimo,
podemos decir que ninguna lcy da una definicion como tal, sino que es
preciso remontarnos a la Ley sobre el contrato de seguro, misma que en su
articulo lo nos da la simplista definicion de contrato de seguro en general
y que a la letra dice: “Por ¢l contrato de seguro, la empresa aseguradora sc
obliga, mediante una prima, a resarcir un dano o a pagar una suma de
dinero al verificarse la eventualidad prevista por cl contrato ”.Esta
definiciéon como muchas dadas en nuestras leyes, es lo que se podria
llamar un poco incxacta, ya que como dice Arturo Diaz Bravo, el empleo de
la palabra mediante, que equivale a la expresion por medio de, parece
indicar que la obligacion de la empresa ascguradora solo surge después de
que se le ha pagado la prima, cosa que ¢s incorrecta, pues como la misma
ley lo dice en su articulo 21, fraccion segunda:

“ El contrato de seguro: 1l.- No puede sujetarse a la condicién
suspensiva de la entrega de la poéliza o de cualquier otro documento en que
conste la aceptacion, ni tampoco a la condicién de pago de la prima”; pues

" GONZALEZ HEVIA. RAUL. MANUAL_DEL_SEGURO_MARITIMO, 2a. EDICION, EDITORIAL
MAPFRE, MADRID. 1980, pig. 17.

* OLVERA DE LUNA. OMAR. MANUAL DEL_DERECHO MARITIMO. la EDICION, EDITORIAL
PORRUA. MEXICO. 1981, pig. 199.

? CERVANTES AHUMADA, RAUL. DERECHO MARITIMO. 1a EDICION. EDITORIAL HERRERO,
S.A.. MEXICO. 1977. pag. 898,




tal obligacion se perfecciona conforme a lo establecido en la ley mexicana,
por el solo consentimiento verbal como lo senala el también articulo 21
fraccion primera que a la letra dice: “ El contrato se perfecciona desde el
moinento en que el proponente tuviere conocimiento de la aceptacion de la
oferta”.

Y si bien, es cierto que la ley sobre el contrato de seguro no da una
definicién sobre el seguro maritimo y mucho menos se encarga de este, si
cabe destacar que dicha ley en su articulo 3o. dice que:” El seguro
maritimo se rige por las disposiciones relativas al Cédigo de Comercio y
por la presente ley en lo que sea compatible con ellas”. 10y !

En resumen y después de analizar todas las definiciones, podemos
decir que son Contratos de Seguro Maritimo: “ Todos aquellos en los cuales
una persona denominada asegurader se compromete por el simple
consentimiento verbal de las partes y posterior pago de una prima, a
reparar un dafno 6 a pagar una suma de dinero hasta por cl limite de la
suma ascgurada a otra persona llamada ascgurado, en la forma y limites
pactados, los detrimentos patrimoniales que sulra el buque o su
cargamento por consccuencia de un riesgo de mar al realizar una
expedicion maritima 6 en aguas interiores, ¢ durante operaciones
terrestres que fueren accesorias, ya sea durante un namero de travesias
determinadas o durante el transcurso de cierto tiempo”.

1.3. ANTECEDENTES HISTORICOS DEL SEGURO MARITIMO.

Los estudios realizados sobre esta figura a través del tiempo, no ha
permitido esclarecer su verdadero aorigen, lo unico cierto es que el hombre
siempre ha buscado la seguridad para sus seres queridos y sus bicnes, ¢s
por cso, que comcnzaremos con los datos mas antiguos que hasta ahora
hemos encontrado al respecto.

" LEY SOBRE EL CONTRATO DE SEGURO. PUBLICADA EN EL DIARIO OFICIAL DE LA
FEDERACION DE 31 DE AGOSTO DE 1935.

" gs preciso  destacar que ¢l antes mencionado art. 3o de la Ley sobre e contrato de seguro debido a su
antigiicdad v a las malas revisiones a las que ha sido sometida, nos remite al Cadigo de Comercio, siendo
que cste en lo que concicrne a los contratos de scguros correspondicntes a los articulos del 392 al 448. han
sido derogados. lo mismo que todo lo referente al comercio maritimo. ya que todo lo relacionado con este
tetma se remitio a la Ley de Navegacion v Comercio Maritimos publicada en o) D.O. de la Federacidn del 21
de Noviembre de 1963, la cual fuc derogada por la Ley de Navegacion publicada ¢l 4 de encro de 1994, con
excepeion del capitulo 1V del titulo tercero del libro tercero, denominado “del Scguro Maritimo™,
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Se dice que ya en la India en el siglo Il antes de Cristo, existia el Codigo del
Mantl, en ¢l cual se hablaba del préstamo maritimo para la navegacion, el
cual presenta un antecedente a la gruesa aventura. '?

Dc acuerdo con referencias que hace Pedro Hors y Baus, nos dice
que Tito Livio'® narra el hecho de que los Patricios sc encargaron de enviar
elementos muy importantes para el ejército romano que combatia en
Espana, logrando del Senado que les asegurase el cargamento por una
importante suma, pero para estas fechas, no sbélo ya se empezaba a
manejar la figura del seguro, sino también el fraude, si es que ya en ese
entonces cxistia la figura como tal; pues se dice que un Patricio llamado
Postuminus de Pyrgé, licné viejos buques con mercancia de muy poco
valor ¢ hizo naufragar los barcos durante su viaje. Esta mala accién no
solo fue considerada como mala por el hecho de originar un fraude, sino
porque ocurrié durante la segunda gucrra panica, en la que Roma se vio
tremendamente afectada.

El Gobierno se vio intimidado por los financieros de la época, por lo
que el Senado no quiso castigar al autor para no agravar a los Patricios,
pero el pucblo en cambio dio origen a una acusacién capital en contra de
Postuminus que le obligd a expatriarse.

También el mismo Hors relata como en la antigiedad ya se conocia
el seguro contra riesgos de la mercancia vendida, pues segin el,
Aristéoteles narraba el caso de un mercenario que se comprometia a
entregar el precio de todo esclavo fugitivo a quien le pagase la cantidad de
diez dracmas por cada esclavo que fuera de su propiedad.

De lo antes mencionado nadie tiene certeza de si es o no cierto, lo
que si es verdad es que estos hechos fueron muy esporadicos, por lo que
no podria decirse que son antecedentes directos del seguro, pero si cabe
destacar que son precedentes interesantes de resaltar.

De acuerdo con datos mas precisos, podria decirse que uno de los
primeros origenes del seguro data del texto hebreo “ Talmud de Babilonia”
, cn donde se destaca que entre los navegantes del Golfo Pérsico, cuando
un naviero perdia su nave sin ser culpable, se le proporcionaba otro navio
mediante un fondo comun de marinos, mismo al que se debia pertenecer;
Podria decirse que esta costumbre era una forma de ascgurar un barco,
pero lo cierto es, que tanto los hebreos como los griegos y los romanos,

' SALGADO Y SALGADO. JOSE EUSEBIO. APUNTES DE LA CATEDRA DE DERECHO
MARITIMO.

'* Historiador latino nacido cn Padua 64 6 59 afios antes de Cristo. autor de Una historia romana (desde los
origenes hasta cl afio 9 a.C.).

" HORS Y BAUS. PEDRO. TRATADO DE LOS_SEGURQS DE TRANSPORTES. EDITORIAL
GUSTAVO GILI

S.A.. BARCELONA. 1944, pag. 90.
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mas que una institucion de seguros, lo que manejaban era una especie de
solidaridad familiar o comunal para afrontar los riesgos de - las
expediciones maritimas.

Otros tratadistas, atribuian su creacion a los romanos, pero esa idea
va ha sido rechazada, puesto que se ha comprobado que los romanos no
manejaban el contrato de seguro, sino una especie de préstamo a la gruesa
al cual denominaban “ foenius nauticum ”15,

La figura del préstamo a la gruesa, fue sin duda la mas utilizada
hasta el siglo XIII d.C., fecha en que fue prohibida por el Papa Gregorio IX,
por considerarla una practica usurera.!® Tal vez como muchos autores
piensan, esta prohibicion a la gruesa, dio origen al verdadero contrato de
seguro, ya que en los primeros siglos de 1a edad media surgié el seguro
mutuo, es decir, “ aquel en donde no existe asegurador como persona
distinta dc los asegurados, sino que ellos mismos forman un fondo comiin
que se destina a reparar los danos que sufran los miembros de la
mutualidad”.'?

¢Pero a quién realmente se le ocurrié la idea?, este es un tema de
controversia, pucs hasta la fecha nadie ha podido demostrar a quien se le
debe la paternidad del seguro, unos dicen que fueron los flamencos, otros
los espaiioles, algunos mas dicen que fueron los portugueses, otros ios
italianos y hasta hay quien afirma que fueron los judios francos refugiados
en ltalia, los cuales fueron expulsados por ¢l Rey Felipe V, creando estos
una figura parccida al seguro con la finalidad de asegurar los bienes que
estaban abandonando.

Pero la idea mas generalizada es de que el seguro o prima tuvo
realmente su origen en Italia, en donde se han encontrado libros de
comerciantes florentinos y genoveses, asi como un Decreto del Dux Gabric
Adorno, de 1369, dondec ya se mencionaban los seguros. A pesar de que lo
antes dicho es una idea muy utilizada, algunos tratadistas mexicanos
como el Dr. Jos¢ Eusebio Salgado y Salgado nos habla de que el seguro
maritimo cfectivamente tiene su origen en Italia y para ser mas exactos
precisamente en la ciudad de Génova, pero en cl afio de 1347.

Pero lo que si no debemos pasar por alto es el hecho de que los primeros
documentos legales de los que se tiene conocimicnto son las célebres
Ordenanzas de Barcelona dadas en 1435, mismas que son calificadas
'* £l préstamo a la gruesa es un contrato de cardcter aleatorio mediante ¢l cual un acreedor participa de los
riespos del mar. El que sc ve beneficiado con ¢l préstamo queda liberado si la embarcacién, o las cosas
maicria del contrato sufren dafio o sc picrden a causa de los riesgos que ¢l prestador tomd a su cargo. Y en
caso de que 1o pérdida sea parcial. ¢l préstamo se reduce proporcionalmente. toda vez que la embarcacién u
abjctos matcria del contrato scan depurados de los gastos de salvamento

:(’ CERVANTES AHUMADA. RAUL. Op. Cit.. pig. $96.

IDEM.
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como la primera ley detailada sobre la materia, a e¢sta le siguieron: “ La
Ordenanza del Gran Consejo <de Venecia (1468), Estatuto de Florencia
(1523), Ordenanzas de Burgos (1538), Ordenanzas dc Sevilla (1556),
Ordenanzas dc Bilbao (1560), Ordenanzas de Carlos V y de Felipe Il para
los paises bajos (1549-1563 y 1570), Costumbres de Amberes (1582),
Ordenanzas de Amsterdam (1598), Ordenanza de Middelbourg (1600),
Ordenanzas de Rotterdam (1604) y Edicto del rey de las Dos Sicilias
(1622), etc. '®

1.3.1. LA CUNA DEL MODERNO CONTRATO DE SEGURO.

Al referirnos a los aspectos histéricos mas sobresalientes en la
materia de seguros, no podemos dejar de mencionar al que sin duda es el
centro mas importante en  maleria de seguros, la ciudad de Londres
Inglaterra, en donde ¢l gran desarrollo de la moderna industria del seguro
csta unido al nombre del Lloyd’s de Londres, pues se dice que alla por el
ano de 1688, época en la que llegd el café?® a Europa procedente del
Mediterranco oricntal, ¢l cual causé gran cntusiasmo cntre la poblacion,
pucs a la obscura bebida sc le atribuian propiedadces medicinales, pues se
decia que podia curar la gota, la hidropesia y ¢l escorbuto y “ No solo eso,
sino que previene la pesadez y estimula la capacidad para los negocios ”.2¢

Esta gran aceptacion de la nueva bebida en occidente, dio origen a
que se abriecran mas de 300 cafés en toda la ciudad, pero ninguno tan
especial como el dc Edward Lloyd, propictario de un café-taberna (coffee-
house)??, mismo que llevaba su nombre y que se ubicaba muy cerca de los
muelles londinenses, en Tower Street; en ¢l lugar sc rcunian los capitanes
de regreso de sus viajes, para comentar lo acontecido e¢n ellos, se daban
noticias acerca de los piratas, de sus hazanas, de nuevas rutas, etc., pero
lo que hacia cada vez méas importante el renombrado café era el hecho de
que se habia convertido en el Centro de Contratacién mas importante para
la compraventa de buques, ajustes de fletes, etc., pero lo mas importante
era la suscripcion de seguros maritimos, pues a falta de compaiiias que se
dedicaran a estc giro, fueron los mismos marineros, con ayuda de

* HORS Y BAUS. PEDRQ. Op. Cit., pdg. 90

922 afios después de que sucediera cl tragico incendio que devasté la ciudad londinense por cinco dias cn
1666, y despuds del cual comenzaron a surgir las compaiias de seguros contra incendios en la ciudad,

* Para cstas fechas los londinenscs todavia no se ponian de acucrdo ¢n como liamar. y cn especial como
cscribir ¢l nombre de la bebida de color obscuro quc acababa de llcgar de ticrras Icjanas al continente
curopeo, pucs en primer lugar lo llamaron kauphy. después kauffee, lo que derivd en la palabra inglesa
coffee. misma que sc sigue utilizando hasta nucstros dias.

"' TOBIAS. ANDREW. LOS BANQUERQS INVISIBLES, EDITORIAL PLANETA, BARCELONA 1984,
pig. 83

> De acucrdo con referencias hechas por Pedro Hors y Baus. este dice que el café de Edward Lloyd fue cl
primer lugar cn donde se sirvio ¢l café cn tazas.
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banqueros, mercaderes, armadores, y en general, gente con dinero los que
asumieron sus propios riesgos.

Para esas fechas, los navieros se reunian en el café de Lloyd para
solicitar un seguro, para ecllo escribian las caracteristicas del viaje
proyectado, el nombre del barco, su capitan, los puertos que tocaria
especificando la cantidad con que tenian que asegurar el navio y la carga,
lo mismo el monto de la prima. Al mismo tiempo, otros
parroquianos igualmente présperos, aceptaban cuanto quisieran de la
prima y decl riesgo, escribiendo sus nombres a continuacién en el mismo
contrato.?

El mismo Lloyd no aseguraba nada, su negocio era vender café, pero
lo que si hizo y con gran acierto fue hacer algo que en la época nadie
hacfa: “proporcionaba noticias”. La gente de Lloyd iba y venia de los
muclles al café con las noticias mas importantes, mismas que cran leidas
desde un pulpito, pero ya para 1698, Edward Lloyd tuvo la idea de
publicar tres veces por scmana una sola hoja titulada “ Lloyd’s News 7,
(noticias del Lloyd's)?'. Esta idea revolucionaria fue la pauta para el
crecimiento de la industria del seguro, pero como cen toda historia, no falté
quien abusara de la industria del seguro, pues no todas las personas que
suscribian lo hacian de buena fe, séle con ¢l animo de negociar, sino que
también habia quienes escribian nombres ficticios al pie de la hoja de
seguro y sc embolsaban ¢l monto de las primas; de momento ¢l plan era lo
bastante bueno como para volverse costumbre, claro, si el barco no
hubiera sufride contratiempos, pecro como era de esperarse, el barco se
hundid y cuando los suscriptores ficticios hubieron de pagar se descubrio
¢l fraude.

Pero lo anterior no fue el unico capitulo que manché la historia de
los seguros, también para c¢sa época, la actividad especuladora hizo su
aparicion en la ciudad de Londres a principios del siglo XVIII, fecha en que
se podian comprar pélizas tan extranas como las que se daban por muerte
ocasionada a causa del consumo de Ginebra, contra las mentiras de los
competidores comerciales, y por increible que parezca hasta una poéliza
contra la llamada castidad femenina; Pero el Gobierno inglés al percatarse
de tales hechos abolioen 1720 casi todas las companias de seguros
destinadas al lucro, excepto dos, pero como Lloyd’s nunca ha sido una
compania aseguradora, quedd al margen de dicha disposicion.

' Un viaje breve a un solo pucrio, al mando de un famoso capitin, podia merecer una sencilla prima del 2%
o 2 libras por cada 200 ascguradas. a diferencia de los viajes mas peligrosos, los cuales ameritaban una
prima de hasta el 15%,

=' El periddico de Lloyd. junto con ¢l London Gazctic eran los tnicos medios impresos de 1a época, lo que
demucestra ¢f gran interés de la gente en ¢l medio maritimo.
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Cincuenta anos mas tarde, la especulacién volvié a la ciudad con
mas auge, por lo que los suscriptores mas sensatos del Lloyd’s decidieron
separarsc del resto y mudarse a un nuevo local, asociandose formalmente
en 1771, para scr exactos, fueron 79 personas las que integraron el nuevo
Lloyd's como ascguradores individuales, convirtiéndose asi, aiun después
de la muerte de Edward Lloyd en marzo de 1713, en el mayor y mas
anliguo mercado de seguros dei mundo.

Los aseguradores individuales han jugado y siguen jugando un papel
importantisimo en el desarrollo del seguro maritimo; aunque la
complejidad de las reclaciones comerciales y el incremento de los riesgos
hagan mas dificil cada dia su supervivencia. En nuestros dias, el Lloyd’s,
lo mismo que en los tiempos de Edward Lloyd, no se obliga a los contratos,
ni asume responsabilidades respecto de las pdélizas, quienes se obligan
son sus miembros suscriptores (Underwriters).2s

1.3.2. LA CASA LLOYD'S EN LA ACTUALIDAD.

De acuerdo con los expertos en el tema, se dice que la casa Lloyd's
cuenta en la actualidad con mas de 4,000 suscriptores, agentes y
empleados, quienes suscriben poélizas de seguros que producen primas de
mas de $5,000 millones de dolares al afio. Dicha cantidad es
impresionante y nada despreciable para cualquier persona, solo que para
poder ser miembro del Lloyd’s hay que presentar las credenciales
adecuadas, tales como estar recomendado personalmente por otro
miecmbro y demostrar al comité de admisiones que tiene titulos
prontamente realizables por mas de $300,000 ddlares aproximadamente;
una carta dc crédito de su banco contra el vator de sus titulos financieros
servira de fianza a una cantidad concordante con el numero de primas que
desea suscribir anualmente. Después de este pequeno requisito, hablamos
de una inversion inicial “ en efectivo ”, de aproximadamente $5,000
dolares de cuota por inscripcién y otros gastos, y sobre esa inversion
después de 3 anos? cmpezara a percibir sus beneficios, claro, a menos de
que los sindicatos a los que se ha unido pierdan dinero y en cuyo caso se
Ie requerira que paguce su parte. ¢

Pero ademas de tener la posibilidad de convertirse en una persona
mas rica, también sus miembros tienen el privilegio de estar en las filas
integradas por cl Duque y la Duquesa de Kent, la banda de rock Pink
Floyd y muchas otras personalidades.

** L:n espaol undenwriter significa suscriptor 6 ¢l que escribe debajo.

** Se requicre de Lres afios para cerrar los cjercicios correspondicntes a cada afio de operacioncs, porque las
reclamacioncs tardan ¢sc ticmpo cn resolversc,

*7 Iista mala sucrte no sicmpre sc da. va que si cl sindicato al que decide intcgrarse ticne una sucric
razonable, ¢s posible quc uno jamds paguc un cenlavo y. si cn cambio, sc pucden obicner ganancias por
decenas de miles de délares al aiio. solo por scr rico y arriesgar su riqueza.
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1.3.3. EL SEGURO MARITIMO EN MEXICO.

El contrato de seguro en México no fue regulado sino hasta fines del
siglo XIX, ya que antes cste solo cra regulado por las Viejas Ordenanzas de
Bilbao y por los cddigos de comercio que le siguieron; es por eso que la
primera ley que regula este tipo de contratos data de fechas un poco mas
recientes. Tal es el caso de la Ley Sobre Companias de Seguros del 16 de
diciembre de 1892, la cual ienia la caracteristica de que el contrato de
scguro podia celebrarse libremente por particulares; y no fue sino hasta la
Ley General de Sociedades de Seguros del 25 de mayo de 1926 cuando
este tipo de contratos se configuré como un contrato de empresa?s, siendo
hasta la Ley General de Instituciones de Seguros del 31 de agosto de 1935
cuando se marcé el momento mas importante en materia de seguros en
nuestro pais, ya que dicha ley obligé al desarrollo de las compaiias
mexicanas de scguros y mexicanizd las rcservas de las companias
aseguradoras del extranjero, al hacer obligatoria su inversién en el pais.
Sin embargo, hoy dia las grandes empresas de seguros mexicanos estin en
manos de extranjeros, a excepcion del Grupo Nacional Provincial (GNP,
empresa que afortunadamente es una de las mas grandes del pais.

1.3.4. LOS USOS DEL SEGURO.

Con la finalidad de demostrar la importancia del segurn, es preciso
destacar los servicios que presta. Un servicio comun a todas las formas de
seguro es que garantiza la proteccién contra siniestros importantes a
cambio de pagos pequenos y fijos. El propietario se compromete a pagar
una prima relativamente pequefia a intervalos determinados de tiempo
(generalmente de forma semestral o anual), a su vez la compania de
seguros asume el riesgo de pérdidas cuanticsas o problematicas, por
cjemplo, a pesar de que un individuo sabe a la perfeccion que los incendios
destruyen continuamente las embarcaciones o las mercancias que estas
transportan, este no puede saber a ciencia cierta si sus bienes seran
afectados, ni cuando, si le fuera posible preveer con alguna exactitud los
siniestros que pudieran causarle los incendios, tomaria sus precauciones
anticipadamente sin ayuda del seguro.

Lo que resulta incierto respecto a un individuo, puede, sin embargo,
ser calculado con bastante exactitud al tratarse de un grupo. Las
estadisticas de seguros muestran que, por ejemplo, en lo referente a
naufragios, se puede contar con que habra cierta proporcion de siniestros
por causa de naufragios. Al considerarse un grupo suficientemente amplio,

¥ Como ya mencionamos. fue a partir de 1926 cuando el seguro mexicano se estipuld como un conlrato de
cempresa, pero cabe destacar que las compadias de scguros pucden scr de dos tipos, ya scan socicdades
andnimas o mutualistas. Las primeras son mexicanas cuando ¢ 50% o mds de su capital s¢ encucntra cn
podcr del Gobicrno Federal o de algln organismo cstatal.
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expuesto al mismo tipo de pérdida financiera, los aseguradores estan
dispuestos a convertir la incertidumbre en certeza, garantizando a cada
individuo a cambio del pago de una prima estipulada, que si su siniestro
se produce sera compensado por la compaiiia aseguradora,

El resultado que arroja la eliminacién del riesgo y la incertidumbre
resulta en un aumento de cficacia, productividad y ganancias para la
empresa, ya que si un hombre de negocios expuesto a grandes riesgos
financieros tiende a aminorar los peligros que pueda correr su empresa a
través del seguro, mismo que a su vez le permite dedicar su atencion a los
pequerios detalles que le dan ventaja sobrec sus competidores. Reduciendo
cl riesgo de pérdida, el seguro aumenta la anuencia de invertir capital en
otros necgocios; Tal ¢s ¢l ejemplo que nos da Robert Riegel en su Tratado
sobre Seguros, ¢l nos dicc: “ supongamos que un joven ha acumulado un
pequciio capital y se lc ofrece la oportunidad de invertir ¢sta suma en un
negocio de exportacion. Puede estar muy confiado en el éxito de este
negocio y dispuesto a arricsgar su futuro cn ello, sin embargo, reflexiona
las dificultades de los transportes trasatlanticos, los peligros de incendio y
la falta de honradez. Puesto que su inversion representa una acumulacion
adquirida por ahorro y trabajo tesonero, rehusa arriesgar a menos quc sc
introduzca ¢l seguro como medio de proteccion., En esta forma el seguro
promueve empresas facilitando la aventura en empresas nuevas.??

Otra de las ventajas del seguro moderno es el establecimiento
equitativo de los costos. Resulla de vital importancia para el éxito del
negocio del seguro, que los gastos puedan establecerse equitativamente
entre los aseguradores, dec tal modo que cada uno pague de acuerdo con cl
riesgo y los gastos determinados por el tipo de seguro que contrato.

Todo individuo se encuentra expucsto a incontables riesgos, en
relacion con la vida, el esfuerzo fisico, €l negocio, etc., y la mayoria de los
individuos tienen interés en salvarse siempre que sca posible de las
consecuencias perjudiciales de tales riesgos.

Hay riesgos tan insignificantes, que los dafios originados se aceptan
sin ningan problema, pero algunos de ellos, implican por otra parte, scrias
consecuencias econdmicas que ningin individuo prudente desea
enfrentar,

El seguro cumple con la interesante funcion de dar tranquilidad al
asegurado en tanto siente que elimina el ricsgo que adquiere el
asegurador. También ¢l seguro cumple una doble funcion, ya que por un
lado crea en ¢l publico una conciencia de solidaridad para afrontar
comunmente las adversidades en el futuro, y por el otro logra la captacién

B RIEGEL . ROBERT. JEROME S.. MILLER. SEGUROS GENERALES, PRINCIPIOS Y PRACTICAS,
sn. EDICION. EDITORIAL COMPANIA EDITORIAL CONTINENTAL S.A.. MEXICO. 1980, pdgs.24
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de recursos a través del cobro de las primas, las cuales son invertidas
creando asi fuentes de produccion, lo que da pauta a un mejor desarrollo
econémico.

1.3.5. LA GUERRA Y EL SEGURO MARITIMO.,

Cuando el mundo se encuentra en cstado de guerra, la marina
mercante de ambos beligerantes y hasta neutrales, se encuentran
expuestos a peligros inusitados causados por la acciones bélicas, mismas
que son poco comunes en estado de paz. Cuando esto ocurre, hasta los
buques de neutrales se exponen a ser capturados, hundidos y detenidos,
asi como a realizar viajes muy prolongados para cvitar dichos peligros.

Como resultado de la guerra, tenemos primeramente el efecto que
esta tiene de limitar los ricsgos que los aseguradores privados estan
dispuestos a cubrir, ya que cl seguro en tiempos de guerra no puede
proporcionarse contra la captura de buques amigos, ni contra mercancias
antes de ser embarcadas, etc., porque los aseguradores no pueden
suscribir tales riesgos con cuotas que sean comercialmente posibles.

Un scgundo cfecto ocasionado por la guerra es ¢l de crear una
demanda cde seguro maritimo que va mas alld de la capacidad de las
comparnias aseguradoras, ya que los valores se ven aumentados y las
marinas mercantes crecen rapidamente debido a que los paises
beligerantes necesitan todos los productos de primera necesidad para su
pueblo, siendo este un motivo para que las companias aseguradoras
rechacen los riesgos azarosos.

Durante la primera Guerra Mundial, en los Estados Unidos, el
monto de las primas era rcalmente alto, por lo que el seguro resultaba
inaccesible para los propictarios. Lo anterior dio como resultado la
creacion de una Oficina de Guerra en 1914, misma que se¢ dedicaba a
ascgurar los buques y cargamentos americanos y de sus aliados contra
peligros maritimos o de guerra que las empresas aseguradoras no estaban
dispuestos a cubrir. El resultado de sus operaciones fue excelente, ya que
al término de la guerra no hubo pérdidas, pero dicha proteccién nunca se
consider6 como un seguro, sino mas bien como un subsidio
gubernamental a los cargadores y duenios de cascos con motivo de la
guerra.

Actualmente en los Estados Unidos, se cuenta con instituciones
como la War Shipping Administration, la cual se encarga de cubrir los
ricsgos que pucda sufrir un buque en caso de guerra™.

* RIEGEL.ROBERT. OP. CIT. pigs.730-733.
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1.4. NATURALEZA JURIDICA DEL CONTRATO DE SEGURO
MARITIMO.

Muy diversos son los criterios propuestos para clasificar a un
contrato, pero tratandose de un contrato tan complejo como el de Seguro
Maritimo, es imprescindible hacer mencién a cada una de las
caracteristicas de dicho contrato, ya que de estas depende el mismo:

1.4.1. CONTRATO PRINCIPAL.

El contrato de seguro maritimo es de caracter. prmcipal puesto que
puede existir por si mismo y tiene un fin' propio”e.independiente de los -
demas, es decir, no es necesario que exista'un acto’juridico’ previo a su
realizacion. :

1.4,2. CONTRATO BILATERAL.

Otra caracteristica de este tipo de contratos es su bilateralidad, ya
que en ecllos, ambas partes se obligan reciprocamente, es decir, hay
derechos y obligaciones para ambas partes. Por parte del asegurador, la
obligacion principal es la de pagar la indemnizacion al asegurado, y por
parte del asegurado, la de pagar la prima respectiva,

1.4.3. CONTRATO ONEROSO.

Estos contratos son preponderantemente econdmicos, en virtud de
que hay provechos y gravamenes para ambas partes.

1.4.4, CONTRATO CONSENSUAL.
Esta caracteristica se la da el -hecho de ‘que:: para. su’
pelrcccmn'lmnemo no requiere de formalidades determinadas. para su total

validez, sino que solo es suficiente con el consentlmient 'y’ l'bre expresxon
de las voluntades de las partes. .

1.4.5. CONTRATO INDIVISIBLE.

Con el término de mdwislblhdad nos referlmos a que’ ester txpo de
contratos no puede ser dividido, aun: cuando .se. pueda - renovar
indefinidamente, o se divida la prima en fraccnones para su pago.

1.4.6. CONTRATO UNICO. :

Se dice que el contrato de seguro maritimo es fnico, ya que no
depende de ningiin otro contrato para su existencia.
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1.4.7. CONTRATO DE TRACTO SUCESIVO,

Es decir que el cumplimiento de las prestaciones se realiza en un
periodo de tiempo determinado, generalmente por un afo, precisamente
porque el ascgurado puede pagar periodicamente la prima.

1.4.8. CONTRATO ALEATORIO.

La alcatoriedad de este tipo de contrato se da por ¢l hecho de que los
provechos y gravamenes dependen de una condicion 6 término de tal
manera que no pucda determinarse la cuantia de las prestaciones en
forma exacta, sino hasta que se realice la condicién 6 término. En ¢l caso
concreto del seguro, esta condicion se da cuando ocurre el siniestro.

Se dice que el contrato de seguro es un contrato aleatorio, porque es
cl azar o la suerte la que decide quién sufrira el beneficio ¢ la pérdida; si el
asegurado 6 ¢l asegurador.

1.4.9. CONTRATO MERCANTIL.

El seguro maritimo es una institucién de derecho moderno, pues
surge como resultado de la cultura occidental, y actualinente todas las
ramas de la actividad humana tienen relacién con e¢l. A este contrato se le
considera acto de comercio en razén de lo dispuesto en el Cédigo de
Comercio de nuestro pais, el cual dice en su art. 75 “ La ley reputa actos
dc comercio: XVL.- Los contralos de seguros de toda especie, siempre que
sean hechos por empresas”™!.

De lo anterior sc desprende que solo las empresas que se organicen
y funcionen comeo instituciones de seguros pueden contratar el seguro,
dado quec se prohibe a cualquier persona fisica o moral que no sea
institucion de seguros autorizada para hacerlo.

El contrato de seguro maritimo pertencce a esta rama por tratarse
de un contrato sobre bienes muebles sujetos a la especulacién mercantil,
ya que no puede realizarse por nadie que no esté constituido como
cmpresa,

1.4.10. CONTRATO INTERNACIONAL.

Este tipo de contrato adquicre la categoria de internacional por et
hecho de que se da en el medio maritimo internacional..

* CORIGO DE COMERCIO. 4a.EDICION, EDITORIAL McGRAW HILL. MEXICO, 1999,




1.4,11. CONTRATO NOMINADO.

El contrato de seguro pertenece a este tipo por estar mencxonado o]
citado en el texto de las leyes mexicanas, e internacionales. .

1.4.12. CONTRATO DE ADHESION.

Dicho contrato pertenece a este rubro por el hecho de que el aseyg"urédor es

quien impone las condiciones y es el asegurado quxen se concreta a
aceptar dichas estipulaciones. ; :

1.4.13. CONTRATO DE BUENA FE.

Esta caracteristica es sin duda alguna una de las mas importantes,
ya que como en ningin otro contrato, el asegurador confia plenamente en
lo afirmado por el asegurado, es por eso, que se dice que a éste contrato lo
rige la mas exquisita buena fe.

Y si bien es cierto que esta caracteristica existe en todos los
regimenes obligacionales, no es mcnos cierto que en este contrato la
ubicacién del concepto es mas rigurosa e impone una actuacion leal de
ambas partes.

1.4.14. CONTRATO COMPENSATORIO, INDEMNIZATORIO (o]
RESARCITORIO.

Dicho contrato contiene dichas caracteristicas por el simple hecho
de quc debe indemnizar al asegurado una vez que se presenta el riesgo y
se realiza; Es decir, que procura solamente la reparaciéon de los danos y
perjuicios sufridos por el asegurado como consecuencia del siniestro,
reintegrandoselo a la misma situacion anterior al tiempo del hecho que
originé el dafo 6 perjuicio!?.

Como diria Hors: “ Es un contrato de indemnizacion, porque su
simple finalidad consiste en procurar al asegurado un resarcimiento
correspondiente al perjuicio experimentado ”.33
1.4.15. CONTRATO DE EMPRESA.

De acuerdo con otros especialisias en la materia de seguros, como lo

¥ SALGADO Y SALGADO. JOSE EUSEBIO. PROGRAMA DEL CURSO DE LA MATERIA DE
DERECHO _MARITIMO. UNIVERSIDAD NACIONAL AUTONOMA DE MEXICO. MENICO. 2001,
pig. 7. EL SEGURQ MARITIMO.

VHORS Y BAUS, PEDRO. OP.CIT. pig. 200,
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es Kosack, el contrato de seguro maritimo es un contrato de cmpresa,
riesgo y prima, por lo que presenta las siguientes caracteristicas:

Primera: Es un contrato sinalagmatico, puesto que el asegurador se obliga
a pagar la indemnizacion del seguro, y el asegurado una prestacion en
dinero, que puede consistir en una prima, en un pago ulterior 6 bien una
parte contributiva;

Segunda: La obligacion del ascgurador depende de la realizacién de un
acontecimiento que constituye el riesgo asegurado;

Tercera: La obligacion que afecta al asegurado de pagar la prima no tiene
por fin el de remunerar al asegurador, porque venga obligado a hacer
algun dia efectiva la obligacion del seguro, sino porque corre el riesgo de
tener que pagar eventualmente esta indemnizacion.

Cuarta: El contrato de seguro dche concertarse de forma independiente y
no puede, en consecuencia, adjuntarse a otro contrato a titulo de contrato
accesorio,™

1.5. EL OBJETO DEL CONTRATO DE SEGURO MARITIMO.

El objeto del contrato de seguro maritimo no es la cosa que esta
expucsta al riesgo maritimo, sino ¢l interés que el asegurado tiene sobre
ese bien; el interés ascgurable es la relacion existente entre el asegurado y
cl bien que sc ascgura, de forma que cl primero sufra un perjuicio si el
bien se pierde, averia ¢ resulte comprometida su responsabilidad de
alguna forma. El interés asegurable debe existir mientras corren los
riesgos, pero particularmente al tiempo de ocurrir el siniestro. El interés
ascgurable suponc una rclacién econémica y debe ser licito, yva que de no
existir un interés asegurable o no fuera legitimo, el contrato seria nulo.

Al respecto nos dice Lebrero, que tienen interés ascgurable y por
consiguiente pueden contratar seguro los propietarios de los buques y de
las mercancias, los acreedores hipotecarios del propietario del buque, los
acrcedores prendarios de las mercaderias, y en general todo aquel que
tenga interés.

Con respecto a los intereses asegurables las leyes mexicanas no
dicen nada al respecto, por lo que nos ¢s necesario remitirnos a la Ley de
Navegacion Argentina, misma que en su articulo 410 nos dice: “ Todo
interés sobre el buquc, carga o flete puede asegurarse contra cualquier

BIDEM. pig. 201,
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riesgo de la navegacion con exclusiéon de los que provxenen del hecho
intencional del duefio o titular del interés asegurado,

Son especialmente intereses asegurables los vinculados a:
a) Buque 6 artefacto naval;
b) Provisiones y todo lo que hubiere costado la preparacion del buque para
el viaje o para su continuacion;
¢) Efectos, expresién que comprende tanto la carga como cualquier otra
cosa que sca materia del transporte;
d) Flete correspondiente al transporie de mercaderias;
¢) Flete o precio del pasaje;
f) Lucro esperacio por la llegada de la mercaderia a destino;
g} Averia comun;
h} Salario del capitan y de la tripulacion;
i) Riesgo asumido por ¢l ascgurado.

Por cxtension, son intereses asegurables los vinculados al buque en
construccion.”s

1.5.1. EL BUQUE COMO OBJETO DEL CONTRATO.

En lo que respecta al buque 6 artefacto naval, este puede ser objeto
de varios intereses, y estos ultimos ser objeto de contratos de seguro
maritimo.

Con respecto a los riesgos e intereses que se refieren al casco o
cuerpo del buque, Gonzalez Hevia nos dice que existen tres modalidades
de seguros:

a) Seguros de riesgo de construccion:

En este tipo de seguros la péliza garantiza la construcciéon desde el
momento del acopio de los materiales hasta el de las pruehas de mar
previas a la entrega al armador.

b)Seguros de riesgos de Puertos:

Aqui las pdlizas o contratos cubren los riesgos que pueden ocurrir ‘en’
el puerto donde se halla amarrado el buque por un tiempo indeﬁnido ya
sea para servir de almacén o para otra finalidad; y

c) Seguros de riesgos de navegacion:

Este tipo de seguro es sin duda alguna ¢l mas importante dc los tres,
ya que es el scguro de casco propiamente dicho que se refiere a la
navegacidn de] buque.?®

* GONZALEZ LEBRERO. RODOLFO. OP.CIT. pig,292.
" GONZALEZ HEVIA, RAUL. OP.CIT. pig. 32.
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El seguro del buque, por constituir una universalidad de hecho
comprende:

1) El casco del buque y la quilla, cargado 6 no cargacdo, en puerto 0
en viaje, armado o desarmado, navegando solo 6 acompafado;

2) La maquina, velas y aparejos, si ¢l barco es de vapor;

3) El armamento;

4) Las provisiones, tanto viveres y combustibles, y en general todo lo
que ha costado ¢l buque hasta el momento de su salida;

5) Las cantidadcs dadas a la gruesa y sus premios;

6} El cargamento;

7) El lucro esperado;

8) El flete que se va a devengar;

9) La vida y la libertad de los tripulantes y pasajeros;

10) Todos los ohjetos comerciales sujetos a riesgo de navegacion
cuyo valor pueda fijarse en cantidad determinada.

Pero la contratacion puede referirse a una parte de los objetos antes
mencionados 6 a todos cllos, conjuntamente o por separado. Sobre estos
intereses se utilizan en la practica internacional clausulas comunes, en
particular las elaboradas por el Instituto de Aseguradores de Londres
(Institute of London Underwriters), de las cuales destacan dos tipos de
poélizas:

1.- Las pélizas que cubren uno 6 mas viajes; y
2.- Las pélizas que cubren determinados periodos de tiempo.

Siendo estas ultimas las que son utilizadas con mayor frecuencia en
la practica, ya que por lo general, los buques son asegurados por lapsos de
doce meses.

En la practica el valor del buque debe ser declarado por el asegurado
en toda péliza que cubra un interés vinculado a aquél. Cuando las partes
convienen que dicho valor cs el de tasacion, este se aplica a los efectos de
la indemnizacion del siniestro. El valor asegurable comprende el del casco
y ¢l de todas sus pertenencias, mas los gastos de armamento y el costo de
las provisiones en la fecha en que comenzaron los riesgos.:*?

De acuerdo con lo anterior, Lebrero nos secrfiala que en la Ley
Britanica sobre seguros maritimos de 1906, el valor del buque a ser tenido
en cucnta es ¢l de la fecha en que comienza cl riesgo, que en el caso
comun dc los seguros por viaje es ¢l del comienzo de cada viaje.?#*

" De acucrdo con ¢l articulo 244 de ta Ley de Navegicién y Comercio Maritimo mexicana, cn su capitulo
1V. del Scguro Maritimo. nos dice "Que se considera valor del buque el que tenga al iniciarse cl riesgo™.
™ GONZALEZ LEBRERO. RODOLFO. OP.CIT. pag.554.
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1.5.2. LA CARGA COMO OBJETO DEL CONTRATO.

El seguro del buque, sin otra designacion comprende el casco y
quilla, velas, aparejos, armamento y provisiones, pero no a la carga, ain
cuando pertenczca al mismo armador, a no ser que se haga mencion
expresa en el contrato; Es por eso que la carga es generalmente asegurada
por un viaje, pudiendo reconocerse dos tipos esenciales:

Las poélizas que excluyan la indemnizacién por averia particular, a
menos que el buque se hunda, se incendie, explote o vare,™ y aquellas que
incluyen la averia particular, si bien solo cuando esta supere cierto valor
minimo de depreciacion.*®

El valor de las mercancias se expresa en la pdéliza, pero si ello no se
ha hecho, dicho valor sera el que tengan en la época y lugar del embarque
mas todos los gastos realizados hasta su llegada a bordo, el flete debido 6
anticipado a todo evento, asi como la prima y los gastos del seguro,
pudiendo agregarse los derechos de importacion y cualquier otro gasto que
deba pagarse en caso de llegada a destino, pero estos montos no pueden
ser incluidos si no han sido efectivamente desembolsados.

Con respecto al seguro sobre mcercancias, el art, 234 de la Ley de
Navegacion Mexicana, nos dice que “ salvo pacto en contrario, la vigencia
del
seguro sobre las mercancias se iniciard en el momento en que estas sean
entregadas al porteador, cesara en el momento en que sean
desembarcadas en el lugar de su destino y se pongan a disposicién del
consighatario ",

Al respecto dcl tema tratado actualmente la utilizacion de
contenedores para el transporte de mercancias, ha dado lugar a un nuevo
reto para los mercados de scguros a nivel mundial, ya que en los nuevos
clausulados hechos al respecto se decben de garantizar tanto los
contenedores como las mercancias depositadas en cllos.

1.5.3. EL LUCRO ESPERADO COMO OBJETO DEL CONTRATO.

El lucro esperado es otro de los objcltos que pucde ser asegurado,
entendiéndose como este la ganancia en expectativa derivada de una
aventura maritima, la cual gencralmente se refiere a las ganancias que se
estimen de la venta de las mercancias cn caso de llegar sanas y salvas a su
destino.

¥ Estas polizas sc conocen por las iniciales L. AP 6 F.PLA. . ¢s decir. ~ libre de averia particular” 6 * free
of particular average™
" Estas polizas sc reconocen por las iniciales WL.A. | 0 sca. “wilh average™,
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1,5.4, EL PRECIO DEL PASAJE COMO OBJETO DEL CONTRATO.

El scguro quc cubre cl precio dcl pasaje esta disenado para reponer
el importe indicado en ¢l boleto de pasaje 6 en las tarifas correspondientes
al ascgurado, deduciecndo de este la indemnizacion de los pasajeros, asi
como los gastos previstos y no efectuados.

1.5.5, RESPONSABILIDAD POR DANOS A TERCEROS COMO OBJETO
DEL CONTRATO.

Tratandose de responsabilidad por danos a terceros, el ascgurador
responde por toda la suma que el asegurado se vea obligado a pagar a
terceros a causa de una o varias colisiones o abordajes entre buques,
originados en un mismo siniestro, asi como los gastos y costas derivadas
del juicio tramitado con consentimiento del ascgurador, destinado a salvar
la responsabilidad del propictario 6 armador del buque asegurado, siendo
cste cl objeto del siniestro.t!

" GONZALEZ LEBRERO.RODOLFOQ. OP. CIT. pigs. 556-557.
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CAPITULO 2.

“ELEMENTOS DEL CONTRATO DE SEGURO
MARITIMO.
ANALISIS DE UNA POLIZA DE SEGURO
MARITIMO VIGENTE EN MEXICO”.

¥

Los seguros son acuerdos contractuales para que el
asegurador compense al asegurado por la pérdida debida a un
acontecimiento fortuito, es decir, el asegurado obtiene recursos
acumulando pequenias contribuciones de quienes quieren
protegerse del riesgo de sufrir un dano aleatorio, creando asi un
fondo que permite recompensar a aquellos que sufren el dario,
dichas contribuciones son denominadas primas. El contrato de
seguro maritimo consiste en una péliza que especifica los
términos estipulados entre las partes, por la cual el asegurador
se compromete a indemnizar al asegurado por una determinada
cantidad en funcion de la prima desembolsada.

En el presente capitulo trabajaremos con una pédliza de
seguro maritimo vigente en nuestro pais, proporcionada por la
empresa aseguradora mas grande del Territorio nacional,
Grupo Nacional Provincial, la cual nos servira como base para
analizar de una manera mas practica lo que es en realidad el
seguro maritimo en México.
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CAPITULO 2.
“ELEMENTOS DEL CONTRATO DE SEGURO
MARITIMO.
ANALISIS DE UNA POLIZA DE SEGURO
MARITIMO VIGENTE EN MEXICO”.

2.1. ELEMENTOS PERSONALES.

Dcl concepto de contrato de seguro maritimo, mismo que se vio en
¢l Capitulo anterior, podemos deducir que existen tres elementos
personales 6 subjetivos, esto es, las partes 6 sujetos de la relacion
juridica, es decir:

1.- El asegurador;
2.- El ascgurado, y
3.- El bencficiario.

2.2. EL ASEGURADOR.

En los origenes del seguro maritimo, l!os aseguradores eran
particulares, cosa que con ¢! paso del tiempo y con el cada vez mas
creciente desarrollo del comercio y la propagacion de la instituciéon, se hizo
imprescindible la acumulacién de grandes capitales y una eficiente
organizacion a fin de poder responder a las exigencias derivadas de la
cxplotacion de este tipo de contratos, por tal motivo, surgieron asi las
primeras empresas de seguros, mismas que asumicren diversas formas.

Podriamos decir que en términos generales, el asegurador es la
persona fisica ¢ juridica que se comproimete a reintegrar cualquier pérdida
financiera que pueda sufrir el asegurado dentro de la extension del
contrato, a cambio del cual el asegurado se compromete a pagar una
retribucién. ¢

El asegurador puede ser:

a) Una empresa aseguradora;

" SALGADO Y SALGADO. JOSE EUSEBIO. APUNTES DE CATEDRA DE DERECHO MARITIMO. ™
' CAPITAL SOCIAL DE LAS EMPRESAS ASEGURADORAS.

En éste tipo de sociedades el capital social no es un capital de explotacion, sino
que funciona mas bien como un fondo de garantia3, es por cllo que la ley establece la
forma en que deberan ser constituidas, pues de acucrdo con el art. 29 de la Ley General
de Instituciones y Sociedades Mutualistas de scguros, nos dice que: “las instituciones de
seguros deberan ser constituidas como sociedades andnimas de capital fijo 6 variable,
con arreglo a lo que dispone la Ley General de Sociedades Mercantiles, en cuanto ho
esté previsto en esta ley y, particularmente, a lo siguiente:
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b) Una asociacion;

c) Un fondo del Estado;

d) El Estado mismo; o

e) Una persona en forma individual.

En México, la ligura del asegurador unicamente puede estar
representada por una institucién autorizada por el Gobierno, en los
términos que senala la Ley General de Instituciones y Sociedades
Mutualistas de Seguros, tal y como lo senala el art.. lo de dicho
ordenamiento: “Las empresas que se organicen y funcionen como
instituciones de seguros y sociedades mutualistas de seguros, quedan
sujetas a las disposiciones de esta ley.

Las instituciones nacionales de seguros se regiran por sus leyes
especiales y, a falta de éstas 6 cuanto en ellas no esté previsto, por lo que
estatuye la presente™”.

Asimismo, dicha ley en su art. 30 nos dice que: “ En materia de
actividad aseguradora:

1.- Se prohibe a toda persona fisica o moral distinta de las sefialadas
en el art. 1o de esta ley, la practica de cualquier operacién-activa de
seguros en territorio mexicano”. 43

Al respecto, también nos habla la Ley sobre el Contrato de Seguro,
mismo que a la letra dice en su art. 20: “ Las empresas de seguros sélo
podran organizarse y funcionar de conformidad con la Ley General de
Instituciones de Seguros ™6,

En gencral, y de acuerdo con nuestras leyes, podriamos decir, que el
ascgurador es la persona moral ¢ Institucion de seguros, que asume un
riesgo comprometiéndose a reintegrar cualquier pérdida financiera que
pueda sufrir el ascgurado dentro de los limites del contrato, recibiendo a
cambio una retribucién denominada prima.

1.- Deberan contar con un capital minimo pagado por cada operaciéon o ramo que se les
autorice, expresando en unidades de inversion, el cual se debera cubrir en moneda
nacional en el plazo previsto en esta fraccion vy que sera determinado por la Secretaria de
Hacienda y Crédito Publico durante el primer trimestre de cada afio, para lo cual
deberan considerarse, entre otros aspectos, los recursos que sean indispensables para
apoyar la adecuada prestacion del servicio que representa la actividad aseguradora, la
suma de capitales pagados y reservas de capital con que opere el conjunto de
instituciones que integra el sistema asegurador, la situacién econoémica del pais y el
principio de procurar el sano vy cequilibrado desarrollo del sistema y una adecuada
competencia.

" LEY GENERAL DE INSTITUCIONES Y SOCIEDADES MUTUALISTAS DE SEGUROS. 24
EDICION. EDITORIAL PORRUA. MEXICO. 1990

" VASQUEZ DEL MERCADO. OSCAR. CONTRATOS MERCANTILES. 81. EDICION. EDITORIAL
PORRUA. MEEXICO. 1998, piigs. 337 v 338,

' LEY SOBRE El. CONTRATO DE SEGURO. 24EDICION. EDITORIAL PORRUA. MEXICO. 1990
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2.2.1. OBLIGACIONES PRINCIPALES DEL ASEGURADOR.

La obligacion principal del asegurador es aquella consistente en
asumir los riesgos convcenidos, obligacion de la cual resulta la de
indemnizar al asegurado. Por otra parte, y como obligacion secundaria,
tiene el ascgurador la de extender y entregar debidamente firmada al
asegurado la pdéliza respectiva.

Segun se deduce del precepto legal, la obligacion principal del
asegurador consiste en resarcir el dano ¢ pagar una suma de dinero al
ocurrir el siniestro contractualmente previsto, configurando este el
compromiso de la empresa aseguradora.

En gencral, podemos decir que las obligaciones del asegurador son
tres:

1.- Asumir los riesgos convenidos;

2.- Extender y entregar debidamente firmada la péliza; e

3.- Indemnizar al asegurado.

2.2.2. ASUMIR LOS RIESGOS CONVENIDOS.

Si bien, la obligacién de indcmnizar al asegurado es la mas
importante, no podemos dejar de mencionar otra obligaciéon no menos
valiosa, como lo es la de asumir los riesgos convenidos, ya que si el
asegurador no se comprometiera a asumir los riesgos, no tendria caso
hacer uso de un seguro, cn cl cual la persona ¢6 institucion a la que le
conflamos nuestros biecnes no se compromete a nada, y por lo tanto, cada
quién asumiria sus propios riesgos en lo particular.

La institucién aseguradora se obliga primordialmente a asumir el
riesgo mediante el pago de la prima, proporcionando asi una certidumbre
al asegurado, que ¢sto cs precisamente lo que trata de alcanzar el tomador
al celebrar el contrato, puesto que el objeto de su interés radica en la
conservacion de la cosa y cl provecho que de ella puede obtener, ¥y no
alcanzar una indemnizacion, la cual se cubrira soélo en el caso de que
ocurra el sinicstro previsto cn el contrato.1?

2.2.3. EXTENDER Y ENTREGAR DEBIDAMENTE FIRMADA
LA POLIZA.

El contrato de seguro en México, se¢ perfecciona por el mero
consentimiento de las partes, cosa que se deduce del art. 21 de La Ley
Sobre el Contrato de Seguro que dice:

Y DIAZ BRAVO. ARTURO. CONTRATOS MERCANTILES. 20 EDICION. EDITORIAL HARLA.
MEXICO. 1987, pig, 129,
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“ El contrato de seguro:
1.- Se perfecciona desde el momento en que el proponente tuviere

conocimicnto de la oferta”®,

También de dicho consentimiento nos habla el art. 222, relativo al
seguro maritimo, de la Ley de Navegacién mexicana, mismo que a la letra
dice:

“ El seguro maritimo.... se perfeccionara en el momento en que el
solicitante tenga el conocimiento de su aceptaciéon por el asegurador...... 749,

Contrario a las leyes mexicanas, en Espafa, de acuerdo con lo
estipulado en el articulo 737 del Cédigo de Comercio vigente, en lo relativo
a los seguros maritimos dice:

“ Para ser valido el contrato de seguro maritimo, habra de constar
por escrito en péliza firmada por los contratantes...,”s",

A pesar de que en Meéxico, el contrato de seguro es valido
unicamente con el consentimiento de las partes, la inica y mas adecuada
forma de probar la existencia de dicho contrato es por escrito, y es por ello,
que otra de las obligaciones del asegurador es la de emitir y entregar al
ascgurado 0 a su representante la poéliza, misma que es el documento que
hace prueba plena del contrato.

Otra de las obligaciones del asegurador e¢s la de interpretar las
polizas, puesto que estas en materia maritima pucden ser redactadas en
idioma distinto al espanol y estructuradas de forma distinta, de
conformidad con las costumbres juridicas de otros paises. De acuerde con
la Ley Argentina en materia de navegacion, ésta cuenta con dos articulos
referentes a la interpretacion de las poélizas, el primero correspondiente al
numero 414 de la misma, el cual dice al respecto que:

“Cuando la clausula de una péliza tenga una redaccion ambigua u
obscura, cuyo significado exacto no pueda establecerse mediante las reglas
juridicas de interpretacion, ésta debe hacerse en contra de quién la hizo
insertar en la péliza™!, y con respecto a los vocablos extranjeros, la misma
ley en su articulo 415 dice:

“ Si no se cstablece que las partes entienden atribuir un sentido
especial a las palabras extranjeras usadas en una poliza, y salvo que el
uso del lugar les dé un significado determinado, debe aplicarseles la
aceptacion técnica y juridica que tengan cn el idioma a que pertenezcan”s?,

* ®LEY SOBRE EL CONTRATO DE SEGURO. OP.CIT.ART.21

"LEY DE NAVEGACION ¥ COMERCIO MARITIMO. EDITORIAL McGRAW HILL, MEXICO. 1999.
* CODIGO DE COMERCIO ESPANOL., LIBRO TERCERQ. DEL COMERCIO MARITIMO. ART. 737.
" CODIGO DEE COMERCIO ARGENTING. LEY DE NAVEGACION 1857, ART. 414

“iBIDEM. ART. 415
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Lo antes dicho, son las reglas que estipulan las leyes argentinas
para la interpretacién de una péliza, mismas que podria decirse son lo
bastante completas para interpretar una péliza confusa, ya que si bien,
nuestra ley sobre seguros maritimos también nos habla de las reglas de
interpretacion, esta ultima sélo se limita a decir las siguientes lineas en su
articulo 224:

“A [alta de disponibilidad legal aplicable, las clausulas oscuras o
confusas se interpretaran por la autoridad competente en el sentido menos
favorable para quien las propuso™.

Sobre materia de interpretacion, Gonzalez Lebrero nos dice que en la
Gran Bretana, la Ley de Seguros Maritimos de 1906 y los tribunales,
claboraron una serie de reglas de interpretacion, debido a la importancia
del mercado de seguros britanico y la extensa aplicacién de practicas y
polizas emergentes de las que destacan 1as siguientes:

1.- La intencién de las partes debe tenerse especialmente en cuenta;

2.- La podliza debe ser considerada en su conjunto, y no
parcialmente;

3.- El contenido de la péliza debe ser considerado segin el
significado natural y ordinario de las palabras;

4.- Los texlos agregados al formulario impreso de la péliza deben
tener prelacion sobre el texto impreso;

5.- En caso de duda 6 ambigliedad en el significado 6 el efecto de las
palabras, la péliza debe interpretarse en el sentido mas favorable al
ascgurado;

6.- El término “ pcligros de mar ”, se refiere solamente a los
accidentes fortuitos ¢ siniestros del mar, pero no incluye la acciéon
ordinaria de los vientos y de las olas.

7.- El término “ todos los demas riesgos”, incluye solamente riesgos
similares en su naturaleza a los mencionados especificamente en la
poliza.

2.2.4. INDEMNIZAR AL ASEGURADO.

Resarcir un dano 6 pagar una suma de dinero al ocurrir un suceso
contractualmente previsto, configura el compromiso de la empresa
ascguradora, segun se desprende del concepto legal.

Con respecto a las indemnizaciones pueden mencionarse dos
criterios: en primer lugar, aquel segiin ¢l cual al aseguradoe debe colocarse
en la misma situacion patrimonial en que hubicra estado de no haberse
llevado a cabo la aventura maritima, y por el otro quc a esc ascgurado
debe ubicarsele en la condiciéon economica en que se hallaria si aquella

“LEY DE NAVEGACION Y COMERCIO MARITIMO. OP.CIT. ART.224.
' GONZALEZ LEBRERO, RODOLFO. MANUAL DE DERECHQ DE LA NAVEGACION. 3a EDICION,
EDRITORIAL EDICIONES DEPALMA. BUENOS AIRES. 1979, pags. 574 v 575.
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aventura maritima hubiera concluido exitosamente, es decir que en este
segundo caso se admite la inclusion del beneficio que hubiere resultado.

La realizacion de los riesgos asumidos por el asegurador, es decir, Ia
produccion del siniestro, da nacimiento a la obligacion de aquél de
indemnizar al asegurado conforme a lo convenido entre las partes. En caso
de siniestro, los ascguradores cubren sélo los riesgos cspecilicamente
descritos en la péliza. En cuanto a los siniestros, podemos decir que estos
se dividen en dos catcgorias: totales y parciales.En los casos de pérdida
total, real 6 construcliva, la indemnizacion consiste en la suma total
asegurada mas los gastos de pruecba y averiguacion. Se dice que s¢ incurre
en una pérdida total real;

1.-Si el asegurado pierde la posesion de su propiedad, como cuando
un enemigo captura cl buque y lo condena;

2.-Si la propiedad deja de existir, como cuando un buque se hunde o
el cargamento s€ quema;

3.-Si la propiedad deja de existir como cosa de ese tipo, por ejemplo;
cuando materias alimenticias llegan en estado de putrefaccion a su
destino.

Por el contrario, una pérdida total constructiva se reconoce:

1.-Cuando la propicdad esta danada hasta el punto en que el costo
de reparacién es igual o superior al valor de la propiedad una vez
reparada,

Tratandose de pérdidas parciales existen algunas hipéotesis:

A) La pérdida de una parte del buque: cste tipo de pérdidas
parciales pueden ser de averia comun o de averia simple, y se indemniza
mediantc el pago del costo razonable de reposicion de esa parte afectada,
de la que se deduce un porcentaje por la diferencia entre lo viejo y lo
nucvo, de acuerdo con las Reglas de York-Amberes,

B) Daiios sufridos por el buque: c! asegurador debe indemnizar ¢l
costo razonable de la reparacion correspondiente, quedando a cargo del
ascgurador los montos rclativos a las reparaciones transilorias que
debieron efectuarse por razones de economia 6 para permitir la conduccion
del bugue a un lugar donde pueda practicarse las reparaciones definitivas,

Si ¢l buque ha sido reparado de forma parcial, la indemnizacion
consiste en el monto de la reparacion hecha menos las deducciones de
viejo a nuevo, Tratandose de mercancias, si una parte del cargamento se
perdicra totalmente, ¢l asegurador debera pagar una indemnizacion
equivalente al porcentaje que resulte de la relacion entre la suma
asegurada y el valor real dec la mercancia. $i las mercancias en su
totalidad 6 so6lo una parte sufren averias, cl ascgurador debera indemnizar



2

al aseguracdo segun la relacién entre la suma asegurada y el porcentaje del
dano sufrido.

Si el buque asegurado ha sufrido un dafio parcial, el asegurador
debe pagar el monto de las reparaciones que establezcan los peritos
designados para esos efectos, en la proporciéon correspondiente a la suma
asegurada con respecto a la que no lo esté, previa deduccion en concepto
de reposicion de nuevo por viejo, de los porcentajes resultantes de la Regla
XIH de York-Amberes, 1994, misma que habla de las deducciones del costo
de las reparaciones y a la letra dice: “ Las reparaciones que se admitan en
averia gruesa no estaran sujetas a deducciones por diferencia de ‘nuevo a
viejo’ cuando el material viejo se sustituya en su totalidad 6 en parte, por
nuevo, a menos que ¢l buque tenga mas de quince anos, en cuyo caso la
deduccion sera de un tercio ™53,

Si las reparaciones han sido realizadas, su monto debe pagarse
conforme al importe de las facturas correspondientes y por otros medios de
prucba, incluyendo inspecciones periciales, y en proporcion con las
deducciones antes mencionadas. En los casos de averia particular y
parcial, el porcentaje de la indemnizacion puede establecerse a eleccion del
asegurado, determinando la diferencia entre el valor correspondiente a los
efeclos en huen estado en el lugar de destino y el que se obtenga en remate
publico en el estado en que sc hallen, 6 por peritaje del deterioro sulrido.
El porcentaje de pérdida que resulte de uno u otro método, se aplicara a la
cantidad asegurada, deduciendo previamente toda merma para fijar e!
monto de la indemnizacion.

C) PERDIDA PARCIAL DEL CARGAMENTO: Esta pérdida puede
definirse como ef deterioro en la calidad o como pérdida de una parte del
cargamento.

D) PERDIDA PARCIAL DEL FLETE: E| {lete, los beneficios, etc., se
encuentran incorporados en el buque o el cargamento, y €s por €so mismo
dificil de imaginar su pérdida como no sea por dafios o destruccion de la
propiedad en la que se encuentran representados.

2.2.4.1, MEDIDA DE LA INDEMNIZACION.

En los casos de pérdida total, tanto real como constructiva, la
indemnizacion consiste en la suma total asegurada mas los gastos de
prucha y averiguacion. Es habitual en las polizas de casco establecer que
si durante la vigencia del seguro el buque sufricra sinicstros, se deduciran
del importe ascgurado las sumas que ¢l asegurador hubiera pagado o le
adcudare por siniestros anteriores, a menos que el asegurado restablezca

"* REGLAS YORK-AMBERES 1994, REGLA XIII,
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cl valor convenido en la péliza pagando la prima correspondiente
inmediatamente de recibir la indemnizacion por cada siniestro.

2.2.4.2, FECHA DE PAGO Y FORMAS DE EXIGIR LA INDEMNIZACION.

Después de comprobados los dafios y de producida fa evidencia
necesaria por cl asegurado, el asegurador debe pagar la indemnizacion
dentro del plazo previsto por la péliza, que generalmente es de treinta (30)
dias después de la entrega de los documentos justificativos de los dafios.

Para cmpezar a entender mejor las caracteristicas rcales de una
péliza, a partir de este momento comenzaremos a transcribir clausulas de
seguros maritimos referentes a cada tema, las cuales cuentan con vigencia
en nuestro pais.®

Clausula la. Lugar y pago de la indemnizacion.

“La Compania hara el pago de cualquier indemnizacion en sus
oficinas en el curso de los 30 dias siguientes a la fecha en que haya
recibido los documentos e informaciones que le permitan conocer el
fundamento de la reclamacion en los términos de éstas Condiciones
Gencrales”™ 7,

También dicha péliza nos habla de una indemnizaciéon maxima en la
siguiente clausula:

Clausula 2. Indemnizacién Maxima.

“Queda expresamente convenido y entendido que la Compaiiia no
sera responsable por una cantidad mayor que la suma asegurada, sin
embargo, la Compania pagard ademas los gastos de demanda, juicios y
gestiones que se incurran en los términos de la clausula 17, inciso A,
Medidas dc Salvaguarda®™s,

Para exigir al ascgurador el cumplimiento de su obligacién de
indemnizar, ¢l ascgurado cuenta con dos acciones a fin de percibir la
indemnizacion del seguro, el asegurado puede, a su libre eleccién, ejercer
contra cl asegurador las siguicntes dos acciones:

a) La averia; y
b) El abandono.

“ La pdliza aqui unalizada fue proporcionada por Grupo Nacional Provincial GNP, una de las ascguradoras
mds importantes de México. misina gue puede cstudiarse en los anexos del presente.

" SEGURO DE EMBARCACIONES DIVERSAS. GRUPO NACIONAL PROVINCIAL (GNP).,
CLAUSULA 19,

" BIDEM. CLAUSULA 23a.



2.2,5. ACCION DE AVERIiA,

E! origen de la palabra averia es incierto, algunas personas dicen
que proviene del idioma arabe, pero lo que si es hicn sabido es que dicha
palabra  se utiliza para designar cualquicer dano, perjuicio,
desmejora, deterioro 6 gasto extraordinario, en general, se usa para
referirse a danos matcriales sufridos por cosas objeto de los contratos.

Pero para un mejor entendimiento de la palabra, es necesario que
analicemos dentro del Derecho Maritimo, donde la palabra se vuelve aun
mas compleja, y es por eso que las siguientes definiciones hechas por
tratadistas internacionales, y las mencionadas en las legislaciones
mundiales seran de gran utilidad para entender las averias maritimas.

La primera definicién a la que recurriremos sera a la que nos da el
diccionario: “ Averia es un dano que padecen las mercaderias en el mar ”,5°
Otra es la que nos da el diccionario maritimo: “Dafo que recibe la
embarcacion 6 su cargamenio ”.

Pero especificamente la palabra averia en Derecho Maritimo, es algo
rcalmente complejo, por lo quc a continuacién darcmos las definiciones
mas utilizadas por los tratadistas internacionales:

“ Averia es un dano 6 gasto no causado como elemento medial para
conseguir o tratar de conseguir el fin de lucro de la explotacién del buque:
»

Hernandez Yzal.o®

“Averia es toda pérdida pecuniaria que puedan sufrir las personas
interesadas en las expediciones maritimas ".
Daniel Danjon.»!

“ El acto nautico juridico de averia comiin consiste en un sacrificio,
sea cxpensa, dafio O arriesgamiento extraordinarios, ejccutados
oportunamente con la finalidad de lograr la seguridad de la expedicion
maritima ante un pcligro de pérdida, comin a todos los intereses
compartidos en la misma ”.

Pedro Hors y Baus.%?

2 DICCIONARIO DL LA LENGUA ESPAROLA. MADRID. 1970.

"' HERNANDEZ YZAL. SANTIAGO. DERECHO MARITIMO. EDITORIAL CADI. BARCELONA.
1969. VOL. 1L P.141.

“' DANJON. DANIEL. TRATADQ DE DERECHO MARITIMO, MADRID. EDIT. REUS. S.A.. 1931
TRADUCCION DEL FRANCES POR LUIS AGUIRRE FANAIQUE..

““ HORS Y BAUS. PEDRQ. TRATADO DE LOS_ SEGUROS DE TRANSPORTES. EDITORIAL.
GUSTAVO GILI S.A.. BARCELONA, ESPANA, 1944, pig 379,
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“ Se entiende por averia todo dano ¢ gasto extraordinario que se
produce 6 se hace respecto del buque 6 de la mercaderia, 6 de ambos
conjuntamente, durante el viaje y desde la carga hasta la descarga. Los
darios 0 gastos ordinarios no se reputan averias, como los gastos comunes
de la navegacion ( pilotajes, derechos de puerto, etc, ).

Gonzalez Lebrero.t?

Si bien es cierto que las anteriores definiciones fueron hechas por
especialistas e¢n la materia, también es cierto que cada pais en sus
respectivas legislaciones cuenta con su propia definicién, y es por ese, que
me parece prudente anadir a ésta lista de deliniciones las mencionadas
por Pedro Hors y Baus en su libro Tratado de los Seguros, mismas que si
bien, probablemente en la actualidad ya hayan cambiado, alguna vez
fueron aceptadas por esos Estados y por tanto son de gran utilidad para
comparar los distintos puntos de vista que a nivel mundial ha tenido la
averia gruesa,

La siguiente lista de definiciones extranjeras copiadas ficlmente del
Tratado de Hors y Baus, a pesar de ser ordenada alfabéticamente, me fue
preciso encabezarla por la definicion que hace la Ley de Navegacion
mexicana en su articulo 115,

MEXICO.- “ Se entiende por averia todo dano 6 menuscabo que sufra
la embarcacion en puerto durante la navegacion, 6 que afecte a la carga
desde que es embarcada hasta su desembarque cn el lugar de destino, asi
como todo gasto cxtraordinario en que se incurra durante la expedicion
para la conservacion de la embarcacion, de la carga 6 de ambos.

Las averias sc clasifican en:

1.- Averia comun & gruesa es cuando se ha realizado 6 contraido,
intencionada y razonablemente, cualquier sacrificio 6 gasto extraordinario
para la seguridad comun, con ¢l objeto de preservar de un peligro las
propiedades comprometidas en un riesgo comun de la navegacidon por
agua.

El importe de las averias comunes cstara a cargo de todos los
intercsados en la travesia, en proporcién al monto de sus respectivos
intereses; y

2.- Avcria particular 6 simple, toda la que no pucda ser considerada
como comun,

Las averias particulares son a cargo dcl propictario de la cosa que
sufre ¢l dafio 6 que rcaliza el gasto extraordinario, sin perjuicio de las
acciones por responsabilidad que pueda ejercitar contra terceros™,

“ GONZALEZ LEBRERO, RODOLFO. QP.CIT . pag. 511
" LEY DE NAVEGACION Y COMERCIO MARITIMO. OP. CIT. ART.115,
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ALEMANIA.- “ Son averias comunes, los dafos intencionados y los
gastos hechos después de deliberaciones motivadas para el salvamento
comtin del buque y de las mercancias después de su cargamento y partida,
hasta su retorno y descarga ®. { art, 700 del Cadigo de Comercio ).

BELGICA.- “ Son averias comunes los gastos extraordinarios
efectuados y los demas sufridos voluntariamente para el bien y salvamento
del buque y mercancias; las demas averias seran particulares”. ( art. 102
de la Ley Belga ).

ESPANA.- “ Seran averias:

1.- Todo gasto extraordinario 6 eventual que, para conservar el
buque, el cargamento 6 ambas cosas, ocurriese durante la navegacion; y

2.- Todo dano 6 desperfecto que sufriere el buque desde que se
hiciere a la mar en el puerto de salida hasta dar fondo y anclar en el de su
destino, y los que sufran las mercaderias desde que se cargaren en el
puerto de expedicion hasta descargarlas cn el de su consignacién ”. (art.
806 dcl Cédigo de Comercio }.

FINLANDIA.- “ La avceria comun comprende todo dafio causado
voluntariamentc al buque 6 al cargamento con cl fin de salvarlos de un
peligro inminente, asi como todos los danos & gastos voluntarios 6
involuntarios, sufridos como consccuencia de las medidas tomadas con
igual fin ", (art. 133 ).

FRANCIA.- “ Son averias comunes los dafios sufridos
voluntariamente y los gastos hechos después de deliberaciones motivadas
para el salvamento comun del huque y de las mercancias, después de la
carga y partida, hasta su retorno y descarga ”.

GRAN BRETANA.- “ Danos cn averia comun ( general average ) es
una pérdida causada por un acto de averia comiin, 8 como consecuencia
directa decl mismo ( directly consequential |. Tanto puede consistir en un
gasto como en un sacrificio. Se produce acto de averia comun cuando
voluntaria y razonablementc s¢ ¢jecuta un sacrificio 6 se incurre en un
caso de peligro, con ¢!l propdsito de preservar la propiedad en riesgo en la
aventura comin ”. ( Marine Insurance Act 1906, Art. 66, 1 y 2 }.

GRECIA.- “ Son averias comuncs los gastos extraordinarios hechos y
los dafios sufridos voluntariamente para el bien y la salvacion comun del
buque y del cargamento........

No se consideraran averias comunes, ain cuando se hayan hecho
voluntariamente para la salvaciéon y beneficio comun, los dafios sufridos
por el buque 6 los gastos para él, si provienen de vicio propio ¢ vetustez del
mismo, 6 de una falta & negligencia del capitan dc la tripulacion ”,
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ITALIA.- “ Las averias comunes, los gastos cxtraordinarios y los
danos sufridos voluntariamente para el bien y el salvamento comun del
buque y del cargamento ”.

PAfSES ESCANDINAVOS.- “ Sc reputan averia comun todos los
danos causados intencionalmente al buque 6 al cargamento para salvarlos
de un peligro comiin a ambos, asi como todos los demas sacrificios hechos
con ¢l mismo fin y los gastos y danos ocasionados por tales medidas 6 que
han sido consecuencia directa”.

PORTUGAL.- “ Son averias gruesas 0 comunes todos los gastos
extraordinarios y los sacrificios hechos voluntariamente por el Capitan, 6
segln sus ordenes, con el {in de evitar un peligro para la seguridad comiin
del buque y del cargamenlo, desde la carga y salida hasta la vuelta y
descarga, (Art. 635), Habrd lugar a contribucién a la averia gruesa,
siempre que ¢l buque y el cargamento se¢ salven en todo 6 en parte (Art.
639) ".

RUMANIA.- “ Son averias comunes ¢ gruesas, los gastos
extraordinarios hechos y los dafios sufridos voluntariamente para la
salvaciéon comun del buque y del cargamento .

RUSIA.- “ La averia ¢s gruesa 0 comun cuando las pérdidas se han
sufrido para salvar al buquc, a los hombres, a la mercancia ( Art. 444 ).
Art, 2.- de la Ley Soviética de Septiembre de 1920: Se consideraran averia
comiin todos los danos sobrevenidos al buque, al cargamento 6 a ambos
por orden intencional del Capitan para salvarles de un riesgo maritimo
inminente, asi como los danoes causados ulteriormente por tales medidas y
los gastos efectuados con el mismo fin ",

TURQUIA.- “ Son averias comunes, en general, los dafos causados
volumariamente en caso de peligro y sufridos como consecuencia
inmediata de este peligro, asi como los gastos hechos en circunstancias
semejantes, después de deliberacion motivada, para la salvacion y
beneficio comun del buque y del cargamento mientras duren los riesgos, 65

2.2.5.1. ANTECEDENTES HISTORICOS DE LA AVERiA GRUESA.

Dc acuerdo a lo senalado por Lebrero, la primera manifestacion
escrita de la Averia Gruesa se encuentra cn la Lege Rhodia de Jactu, en
la cual se hablaba de la echazén de mercancias para disminuir el peso del
buque en peligro y asi reestablecer el equilibrio mismo.

De dicha ley nos trasladamos al derecho romano en el Digesto y en
las Institutas de Justiniano, en donde se le dedica todo un titulo a las

“ HORS Y BAUS. PEDRO. OP CIT. pigs. 378-380,
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averias. Posteriormente las averias gruesas fueron reguladas  por.- las
Leyes de Wisby, los Roles de Oleron y ¢n ¢l Consulado del Mar, entre
otros ordenamientos.

Se dice que entre tanto ordenamiento surgié un caos con respecto al
concepto de averia, mismo que fue subsanado por las Ordenanzas
Francesas de 1681, mismas quc lograron la clasificacion de las averias
dividiéndolas en los dos tipos de averias que se conocen actualmente: las
averias simples y las averias gruesas.

2.2.5.2. CLASIFICACION DE LAS AVERIAS,

Como ya mencionamos, las averias s¢ clasifican en dos grupos:
a) Averias Gruesas 6 Comunes;
b) Averias Simples 6 particulares,

En ambas clases se trata de danos ¢ gastos extraordinarios, pero
cuando ecstos son resultado de un hecho voluntario 6 involuntario
realizado cn bencficio del buque 6 de la carga, estaremos hablando de una
averia simple 6 particular, contrario a lo que sucede de una deliberacion
voluntaria y se ha hecho ¢n favor y utilidad de todos los integrantes de la
aventura, cosa que dara origen a una averia gruesa o comun.

Al respeclto Gonzalez Lebrero dice que: “ el monto de las averias
gruesas s¢ reparte proporcionalmente entre el buque, la carga y el flete,
siguiendo el principio tradicional y basico de que todo aquello que sea
sacrificado 6 invertido en momentos de peligro para el beneficio de
todos, debe ser repuesto mediante la contribucién de todos *, 66

2,2,.5.3, AVERIAS GRUESAS O COMUNES,

Segun la regla A de York-Amberes de 1994, “ Existe un acto de
averia gruesa solamente cuando intencionada y razonablemente, se realiza
un sacrificio o se contrae un gasto extraordinario para la seguridad
comun, con el fin de preservar de un peligro los bienes comprometidos en
una aventura maritima comun........” Es decir, para que exista una
averia grucsa se requieren de las siguientes condiciones:

a) Que haya un peligro cierto y comiin, aunque no sea
inmediato: El aclto de averia comin debe darse frente a un peligro grave y
cierto, aunque no necesariamente inminente, que afecte tanto al buque
como a la carga.En la regla A de York-Amberes, 1994, se determina que el
acto sc ejecuta “Para la seguridad comun con el propasito de preservar

“ GONZALEZ LEBRERO, OP.CIT. pig. 512.



de un peligro los bienes expuestos en una aventura maritima comin

”
.

Dado lo anterior, debemos entender que debe haber un peligro
probable 6 temido para el buque y todo lo que representa, con un
fundamento real hecho por ¢l Capitan; mismo que por su experiencia y
prudencia no puede tomar dccisiones a la ligera, sino quc las debera de
tomar de una mancra {ria y razonada.

b) Que el gasto 6 sacrificio sea extraordinario: Es decir, que no
sean gaslos ordinarios a cuenta del fletante, tales como los gastos
menudos y ordinarios propios de la navegacién, como lo son el pilotaje de
costas y ptertos, los de lanchas y remolques, anclajes, visita, sanidad,
cuarentenas, lazareto y demas llamados de puerto, los flctes de gabarras y
descarga hasta poner las mercaderias en el muelle y cualquier otro gasto
comin a la navegacion.»?

c) Que se realice un sacrificio voluntario: Es necesario para que
pueda existir una averia gruesa, que el sacrificio sea deliberado y
voluntario para cvitar cl dano y asi salvar el buque 6 cargamento en
peligro, 6 ambas si es posible.

d) Que tenga efecto iitil. El objeto de todo acto de averia gruesa
consiste en sustraer de un peligro a la aventura maritima. El acto debe
tender a la eliminacion del peligro, pero ello no significa necesariamente
que deba existir una relacion de causalidad entre aquel acto y el resultado
previsto al tiecmpo de realizarlo, o sea que no es necesario que la salvacion
sca total, siempre que se obtenga siquiera algan beneficio comun.

La péliza mexicana de seguro maritimo estudiada en el presente
capitulo, nos habla de una clausula de averia gruesa que dice:

CLAUSULA DE AVERIA GRUESA.
COBERTURA BASICA.

“Este seguro sc extiende a cubrir la contribucién que corresponda
al buque hasta por su valor Asegurado en la Averia Gruesa o General,
indicado en el Detalle de Coberturas de ésta poliza, que corresponde a la
Suma Ascgurada en la Cobertura de Pérdida Total del casco més la del
equipo espccial, que sera pagada scgln las disposiciones del derecho
mexicano conforme a las reglas de York-Amberes, si asi se pacta, o
conforme a las lcyes o practicas cxtranjeras que scan aplicables.

Cuando el valor que se Ic asigne al buque para propésitos de
contribucion en Avcria Gruesa, o cuando el valor dado al buque en esta

" CODIGO DI COMERCIO ESPANOL. Art. 807.
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poliza, resulten mayores que el monto del seguro, la responsabilidad de la
compafia para propositos de esta cobertura se limitara, dentro de la
responsabilidad del asegurado, al mismo porcentaje que exista entre la
suma asegurada y el valor dade al buque en esta péliza o dicho valor
contribuyente”.

2.2.5.4. ACTO DE AVER{A Y CONTRIBUCION DE AVERIA.

De acuerdo a lo establecido en el articulo 811 del Cédigo de
Comercio Espafiol: “ Seran averias gruesas 0 comunes, por regla general,
todos los dafos y gastos que se causen deliberadamente para salvar el
buque, su cargamentio o ambas cosas a la vez, de un riesgo conocido vy
efectivo, y ¢n particular las siguientes:

1.- Los electos o metalico invertidos en el rescate del buque o del
cargamento apresado por encmigos, corsarios o piratas, y los alimentos,
salarios y gastos del buque detenido mientras se hiciere el arreglo o
rescate.

2.- Los cfectos arrojados al mar para aligerar el buque, ya
pertenezcan al cargamento, ya al buque o a la tripulacion , y el dafio que
por tal acto resulte a los efectos que se conserven a bordo.

3. Los cables y palos que se corten o inutilicen, las anclas y las
cadenas que se abandonen, para salvar el cargamento, el buque o ambas
cosas.,

4.- Los gastos de alijo o transbordo de una parte del cargamento
para aligerar el buque y ponerlo en estado de tomar puerto o rada, y el
perjuicio que de ello resulte a los efectos alijados o transbordados.

- Los darios causados a los efectos del cargamento por la abertura
hecha en ¢l buque para desaguarlo e impedir que zozobre.

6.- Los gastos hechos para poner a flote un buque encallado de
propdsito con objeto de salvarlo. . : =

7.- El dafo causado en ¢l buque que fuere nccesarlo abnr, agUJerear SRR
o romper para salvar el cargamento. SRR

8.- Los gastos dc curacion y alimento dc los - trlpulantes que
hubieran sido heridos o estropcados defendiendo o salvando el buque.

9.- Los salarios de cualquier individuo de la tripulacién detenido en
rchenes por enemigos, corsarios 0 piratas, y los gastos necesarios que
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cause c¢n su prision -, hasta restituirse al buque, o a su domicilio, si lo
prefiere. : ' '

10.- El| salario y alimentos de la iripulacién del buque fletado por
meses, durante el tiempo que estuviere embargado o detenido por fuerza
mayor u. orden del Gobierno, o para reparar los dafos causados en
beneficio comin .

11.- El menoscabo que resultare en cl valor de los géneros vendidos
en arribada forzosa para rcparar el buque por causa de averia grucsa.

12.- Los gastos de la liquidacion de la averia "®,

Con respecto a este tema Gonzalez Lebrero nos dice que “debemos
distinguir el acto de averia de la contribucion de averia, ya que ambos
responden a dos momentos de diversa naturaleza y fundamentacion "2,

Al hablar de dos momentos diferentes nos referimos a que el primero
tiene lugar dentro de la esfera de accion publica del capitan; este es un
aclo que tiene derecho a cjecutar este tltimo como represeniante publico
dc la autoridad en cuanto que como dicho representante debe procurar
todo lo conducente para el salvamento de las personas y de la carga. Dicho
de otra forma, cl capitan esta legalmente autorizade a realizar cualquier
sacrificio 6 gasto razonable, sicmpre v cuando sean ideales para dar
seguridad a la aventura maritima en peligro, a pesar, de que el capitan
hubicre recibido de su armador orden en contrario y aunque el
transportador y cargador 6 cargadores hubieren pactado que durante el
viaje no se deberia realizar ningan acto de csta naturaleza; Asimismo,
debera ser la Ley del Estado cuya bandera enarbola cl buque, la que
debera de regir la averia comtn, asi como sus elementos y lormalidades.

En lo que sc reficre a la contribucion de averia, podriamos decir que
es la consecuencia 0 resultado cconomico derivado del acto de averia, pero
no participa de su naturalcza, dependiendo de 1a voluntad de las partes
interesadas quec sea o no procedente. La obligacion de contribuir en los
casos de averia gruesa se deriva de la ley, 6 de la convencion especial
contenida en las polizas de fletamento 6 en los conocimientos de
cmbarque.

2.2.5.5. CLAUSULAS ESPECIALES SOBRE AVERIAS.
Dentro del ramo maritimo, ¢s comun agregar a las polizas de seguro

la clausula “libre de averia particular” (LAP), la cual elimina toda
posibilidad de reclamo por averia particular, a menos, que el siniestro se

“ CODIGO DE COMERCIO ESPANOL. OP.CIT. ART.811.
" GONZALLZ LEBRERO, RODOLIFQ. OP.CIT. pag, 512.
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haya producido por hundimiento, incendio, explosiéon o varadura, pero los
aseguradores deben pagar cl valor asegurado de cualquier bulto que sc
pierda totalmente al ser cargado, transbordado o descargado, dicha
ctausula también acepta reclamos de danos o pérdidas ocasionadas por
incendio, explosion, abordaje o contacto del buque transportador con
cualquier objeto extlrafo, a la descarga de la mercaderia en un puerto de
arribada forzosa. También se incluye el pago de los gastos de descarga,
deposito y demas gastos de la mercaderia en caso de arribada forzosa,
como si la averia particular no hubiera sido excluida.

2.2.5.6. REGLAS DE YORK-AMBERES DE 1994, SU ORIGEN.

Si bhien la mayoria de los Estados cuentan con normas reguladoras
de la averia gruesa, ellas tienen caracter suplctorio, ya que por lo regular,
s¢ deja a voluntad de las partes la celebracion de convenios sobre dicha
institucion. En la practica se acostumbra la aplicacién de un conjunto de
normas uniformes ¢ internacionales, conocidas con ¢l nombre de “ Reglas
de York-Amberes ”, mismas que se¢ incorporan a las pdlizas ©
conocimientos de embarque.

A) SU ORIGEN.

Debido a que la averia comun esta legislada por cada Estado en
distintas formas, s¢ pensé que deberia existir un ordenamiento uniforme 6
internacional, motivo por cl cual la “ National Association for de Promotion
of Social Science "7, fundada en Londres, en 1857, convocd a la primera
reunion sobre la materia cn Glasgow, reuniendo a los representantes de
las corporaciones comerciales de todo el mundo, inleresadas en el Trafico
Maritimo con la Unica finalidad de unificar las reglas de la Averia Comun.

Dicha conferencia tuvo lugar en la ciudoad de Glasgow, Escocia, el 24
de septicmbre de 1860, sicndo presidida por Lord Brougham, y adoplando
unas cuantas reglas sobre la materia, asimismo designdé una Comision
espeeial para que en base a dichas reglas, formulare un proyecto de ley,
quc sometleria a aprobacion del Parlamento Inglés, y lucgo a los de los
demas paises. EI provecto consistia de once reglas  generales,
posteriormente {ue transformado en un largo texto que fue desechado en
otra conferencia celebrada en la ciudad de Londres por la misma
Asociacion.

Posteriormente surgio el “ International Average Commitee ", mismo
(que presenté otro proyecto discutido cn la conferencia de York, Inglaterra,
del 26 al 28 de septiembre de 1862, dicho proyecteo, una vez aprobado fue
llamado con el nombre de la ciudad donde se¢ aprobg, convirtiéndose asi en
las “ Reglas de York ”.

m

Asociacion Nacional para ¢l Progreso de la Ciencia Social.
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La “ Association for the Reform and Codification of Law of Nations ”,
se reunio posteriormente en la ciudad dc Amberes, Bélgica, en ¢l ano de
1877, bajo las 6rdenes de Lord O’Hagan para la modificacion de las reglas
de York, aprobando otras doce, mismas que se llamaron:“ Reglas de York-
Amberes ",

En agosto de 1890, la “ Association for the reform and Codification ”
convocod a una nueva reunion en la ciudad de Liverpool, Inglaterra, para
revisar las reglas de 1877, ampliandolas hasta el namero de XVIII,
tomando ahora el nombre de “ Reglas de York-Amberes de 1890 ~, pero,
toda vez que seguian vigentes las reglas de 1877, se convocd a una
conferencia en Génova, Iltalia, en cl afio de 1892 para derogar las
mismas.Para 1903, tuvo lugar cn la ciudad de Amberes una conferencia,
en la cual se aprobd y anadié a las reglas una nueva de nombre Amberes
de 1903, concordante con la regla “ D " de 1924,

Con el paso de los ainos los trabajos continuaron, si bien es cierto
que se vieron interrumpidos por la Primera Guerra Mundial, pero en
Estocolmo, Succia, en 1924, se concretd e¢n un ordenamiento dividido en
dos partes: sicte reglas ordenadas alfabéticamente (de la A ala G )y
veintitrés reglas ordenadas numéricamente ( de la regla 1 a la XXIII },
llamadas “ Reglas de York-Amberes de 1924 ",

Para el ano de 1949, hubo una nucva reunion para revisar las reglas
de 1924, la misma tuvo lugar en la ciudad de Amsterdam, Holanda. En
esta conferencia se aprobd una seric de reformas, naciendo asi las “
Reglas de York-Amberes de 1950 ", mismas que consistian en una regla
de interpretacion, sicte reglas designadas con letras, de la A ala G, y
veintitrés reglas numeéricas, de la 1 a la XXII,

A pesar de la gran aceplacion que tuvieron las reglas de 1950, la
practica de la navegacion y de las liquidaciones de averias fue mostrando
la necesidad de una nucva revision, por lo que se cred un nuevo proyecto
que corregido una y otra vez, fue llevado a la XXX Conferencia del Comité
Maritime International celebrada en Hamburgo, Alemania, del 1 al 5 de
abril de 1974, siendo exactamente cl dia 4 de abril de 1974, el dia que se
aprobo un conjunto de normas sobre la averia gruesa, conocidas como *“
Reglas de York-Amberes de 1974 ",

Pero como era de suponerse, las reglas de 1974 nccesitaban una
adaptacion a la recalidad internacional, por lo que el pasado 7 de octubre
de 1994, los delegados representantes de las Asociaciones de Derecho
Maritimo del CMI’}, reunidos en asamblca en Sidney, aprobaron el nuevo
texto dec las “Reglas de York y Amberes de 1994" quc viene a modificar

T COMITE MARITIMO INTERNACIONAL,
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el conocido y utilizado texto de las “Reglas York-Amberes de 1974”. El
nuevo lexto entrd cn vigor el 1 de enero de 1995,

Es importante schalar que todas las Reglas de York-Amberes, tanto
las de 1890,1924,1950,1974 y 1994, tienen vigencia y pucden ser
convenidas por todas las partes de un contrato, toda vez que las
modificaciones hechas a cada una dec las anteriores no ha significado su
derogacion, pere como cs preciso suponer, en la practica son utilizadas las
mas recientes, es decir, las “ Reglas de York-Amberes de 1994 "72,

2.2.5.7. AVERIAS-GASTO Y AVERIAS-DARNO.

Las averias se refieren a danos del buque o de las mercancias,
sicndo clasificadas ecn: averias-danos y averias-gastos; siendo requisilo
escncial de ambas, que dichos gastos o danos hayan sido ocasionados por
una causa extraordinaria € imprevista.

Por tal motivo, no seran consideradas como averias: el desgaste
natural del buque en cada viaje, los gastos ordinarios causades al cargar
las mercancias ¢n los puertos, ctc.

a) Tipos de Averia-Daiio.
- Echazon.

Como ya sc ha dicho, la echazén de carga ha sido la primera clase de
averia gruesa conocida en la histeria, esta consiste en el acto de arrojar al
agua cosas, que pueden corresponder tanto a la carga como al buque.

A esta figura se refiere la regla 1 de York-Amberes de 1994. En la
misma, se admite la echazon dec carga, siempre que esta se transporte
segin las costumbres reconocidas del trafico. L.a echazéon de una carga
quce se transporia en condiciones anormales, no sc admite como averia
gruesa, es decir, dicha anormalidad se reficre a las mercancias cargadas
sobre cubierta, a menos que este procedimiento sea habitual. Si bien es
cierto quec dicha regla no habla de la echazon de efectos del buque, es
comin en la practica, admitir la bonificacion en la averia gruesa del dafio
resultante de arrojar alguna parte integrante del inventario del buque, en
base a la Regla A,

2.- Extincion de fuego a bordo.

La regla 1l de York-Amberes, 1994, dice al respecto que “ el dafio
causado a un buque y a su cargamento, o a cualquicra de ellos, por agua o

" EL TENTO DE LAS REGLAS YORK-AMBERES, 1994, PODRA SER CONSULTADO EN LOS
ANEXOS CORRESPONDIENTES.
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e otro modo, incluso ¢l que se produzca al varar o hundir el buque, para
extinguir un fuego a bordo, sera admitido en averia gruesa.........

La regla anterior ¢stablece que los dafios causados por extincion de
fuego, se incluyen en la averia gruesa, aclarando que no deben incluirse
las partes danadas por el fuego.

3.- Varada voluntaria,

En la Regla V del ya mencionado ordenamiento, se admite como
averia gruesa las pérdidas o dafos resultantes del encallamiento o
varadura voluntarios de un buque para la seguridad comun, con
independencia de si hubiese o no encallado forzosamente.

4.- Dafos causados a las miquinas y calderas.

La regla VII dc York-Amberes, 1994, nos habla de los dafios
causados a maquinas y calderas para desembarrancar un buque en
peligro, pero descartan los danos causados al buque cuando esta a flote.

De tal mancra que quedan al margen todas las pérdidas o dafios que
no impliquen una previa varadura o que resulten de la alteracién en el
funcionamicento dc las mAaquinas.

5.-Efectos y provisiones del buque quemados como combustible.

Senala la Regla IX de York-Amberes, 1994, que los materiales del
buque o las provisiones que se quemen como combustible se incluiran en
la averia gruesa, pero unicamente en caso de que el buque se hubiere
aprovisionado ampliamente de combustible; pero la cantidad estimada de
combustible que hubicra sido consumida, valorada al precio corriente en el
tltimo puerto de salida del buque, sera acreditado como averia gruesa,

6.- Pérdida del flete.

La pérdida del flete estipulada en la regla XV dc York-Amberes,
1994, nos habla de que se considera como averia gruesa la pérdida de flete
neto, es decir, el flete bruto menos los gastos necesarios para realizar el
transporte y que se hayan efectuado a causa de la averia gruesa.

La norma da por entendido que el flete se pierde porque a su vez se
produce la pérdida dc la carga, a la cual esta generalmente ligado; el flete
se halla a riesgo del armador, por lo cual debe bonificarse ¢l flete neto si se
hubicre convenido la clausula.
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b) Tipos de Averia-Gasto.
1.-Arribada forzosa.

Al respecto de estos gastos nos hablan las Reglas X y XI de York-
Amberes, 1994, mismas que indican que los gastos producidos en el
puerto de arribada donde entra el buque para la seguridad comun y para
hacer las reparaciones neccsarias, s¢ consideran averias gruesas, asi como
los gastos de manipulacion del cargamento y de su almacenaje en tierra,
cuando dichas maniobras sean necesarias para efectuar las reparaciones
necesarias.

Asimismo, la Regla Xl, nos indica que los salarios y manutencion
tanto del capitan como de la tripulacion durante el tiempo necesario para
llegar al puerto de arribada y el tiempo que dure la reparacion, se
consideraran incluidos en la averia gruesa.

2.- Asistencia y Salvamento.

Los actos de asistencia y salvamento estan destinados a dar
seguridad a la aventura maritima, de ahi que cuando los gastos en que se
ha incurrido han beneficiado a la comunidad de intereses, dichos actos
son reembolsacdos a través de la averia gruesa.

2.2.6. ABANDONO.

La figura del abandono en favor de los aseguradores es un aspecto
tipico del Derecho Maritimo, puesto que constituye un medio de
liquidacion o indemnizacion contrario a la comun indemnizacién por
danos. El abandono es el acto mediante cl cual el asegurado transficre al
asegurador el derecho de propiedad sobre los hienes que son motivo del
interés asegurable, de lo cual se deduce el derccho del asegurado para
exigir el pago de Ia indemnizacion convenida, es decir, el abandono
permite al ascgurado recibir el monto de la suma asegurada haciendo
dejaciéon a los ascguradores del objeto asegurado. El abandono del buque
libera al navicro dc las responsabilidades expuestas, dejando asi a salvo el
resto de sus bienes.

El abandono es una norma del Derecho Maritimo que se da para los
denominados siniestros mayores, cuando el dafo consiste en pérdida total
construcliva o casi cn su totalidad del buque, es decir, cuando el buque
ascgurado ya no represente utilidad alguna al asegurado.

Se dice que los casos de abandono son regulados por separado,
desglosandose asi tres tipos de abandono:
1.- Abandono de nave,



2.- Abandono de mercancia; y
3.- Abandono de flete.

Asimismo, existen tres sistemas para cllo:

a) Limitacién ad wvalorem: misma que nos habla de |Ia
responsabilidad civil contraida por los navieros en materia de abordajes, la
cual se encuentra limitada al valor del buque con todas sus pertenencias y
fletes devengados en el viaje, pero entendiéndose que cuando el valor del
buque y sus pertencncias no alcanza a cubrir las responsabilidades, tiene
preferencia la indemnizacion por muertc o lesiones.

b) Limitacién de responsabilidad por abandono: Consiste en el
abandono del buque con todas sus pertenencias y fletes que hubiere
devengado durante el viaje; este ¢s un métode opcional del naviero de
librarse de las indemnizaciones cn favor de un tercero, provocadas por la
conducta del capitan, tocante a la mercancia.

¢) Limitacién fortait: Esta limitacion surge de un Convenio
Internacional de Bruseclas de 1957, con la idea de que la obligacion del
propictario del buque, nace limitada por razén ecscncial y su
responsabilidad cs limitada, es decir, el propictario del buque responde
hasta el tope de su limitacion, con la totalidad de sus bienes si se diere el
caso.

Be acuerdo con la Ley Argentina en su articulo 455: “ La accion de
abandono implica la transferencia irrevocable al asegurador de todos los
derechos que tenga el asegurado sobre el bien vinculados al interés
asegurable, a partir del momento de la notificacion de abandono al
ascgurador, correspondiendo a este las mejoras o detrimentos que en el
socbrevengan.

En el abandono del buque, salvo pacto en contrario, no esta
comprendido el {lete....."7,

La acciéon de abandono esta reservada a los casos de siniestros
mayores por pérdida total del buque en los siguientes casos, de acuerdo
con cl articulo 457 del mismo ordenamicnto argentino:

“El asegurado puede ejercer la accion de abandono con respecto al
buque y exigir la indemnizacion por pérdida total en los siguientes casos:

a) Naulragio; o
b) Pérdida total o innavegabilidad absoluta y que no admita reparacion;

 CODIGO DE COMERCIO ARGENTINO. OP.CIT, A, 455,
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¢} Imposibilidad de reparar el buque en el lugnr donde se encuenlra y de
trasladarlo a otro donde pueda ser reparado,
d) Falta de noticias; : ‘
e) Embargo o retencién por orden dc goblerno proplo o cttranJcro,
f} Apresamicnto; ‘
g) Deterioro que disminuya su valor hasta las trcs cuartas partes (3/4) de
su totalidad”™ :

En cl caso de los efectos ¢l asegurador puede cjerc"e’r la aCcién de
abandono y exigir indemnizacion por pérdida total en los siguientes casos:

Art. 460 de la Ley Argentina .

a) Falta de noticias del buque en que eran transportados; ‘

b} Pérdida total a consecuencia de naulragio u otro riesgo cubierto por la
poliza;

c) Deterioro material que absorba las tres cuartas partes (3/4) de su valor;

d) Imposibilidad de que los efectos asegurados lleguen a destino;

e) Venta dispuesta por razon de su deterioro en un puerto que no sea el de
salida o de destino?s.

En lo que respecta al abandono del flcte y del importe de los pasajes,
el art. 462 de la Ley Argentina, nos dice: * El asegurado puede hacer el
abandono del flete que tuviere derecho a percibir respecto de los efectos
perdidos, salvados o desembarcados en puerto de escala, o del importe de
los pasajes debidos en ¢l momento del siniestro, ¥ exigir la indemnizacién
por pérdida total en los siguientes casos:

a) Cuando el derecho al flete haya sido tlotalmente perdido para el
asegurado;
b) Falta de noticias del buque”,

Art. 464 de la Ley Argentina: “ En los casos de falta de noticias el
buque se presume perdido totalmente una vez transcurridos los plazos de
3 0 6 mescs.......que deben contar a partir de la 0ltima noticia que se tenga
de aquel. La accién de abandono solamente puede ejercerse dentro de los
3 mescs subsiguientes al vencimiento del plazo respectivo...... ",

El abandono no puede ser parcial ni condicional, y comprende todas
las cosas que hayan estado a riesgo bajo la misma poéliza en el momento
del siniestro, incluyendo los derechos contra terceros inherentes a los

"VIBIDEM. An. 457,
TIBIDEM. Art. 460,
T IBIDEM. Art 462,
T IBIDEM. Ant. 464,
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hicnes abandonados. Si estos no han sido asegurados por su valor integro,
¢l abandono queda limitado a la parte del bien proporcional a la suma
ascgurada. Salvo acuerdo dec las partes en contrario, en el abandono del
buque no esta comprendido el flete,

La accion de abandono debe hacerse judicialmente. Al entablar la
demanda el ascgurado debe denunciar al asegurador todos los contratos
de seguros tomados sobre el bien que se abandona, sin cuya denuncia el
ascgurador no csta obligado a pagar indemnizacion correspondiente,
conforme al art. 466 de la Ley Argentina™ .

La figura del abandono es una accion comuin en el seguro maritimo
cuando el asegurado se encuentra como victima de siniestros mayores
como: arrcsto o detencibn de potencias extranjeras, naufragio,
apresamiento, inhabilitacion del buque para la navegacion cuando no
pueda ser reparado, y una vez dada la accion, el asegurador puede exigirle
al asegurador ¢l importe total de la suma asegurada, haciéndose
transmision de sus derechos sobre la cosa objeto del interés asegurado.

2.2.6.1. PERSONAS QUE PUEDEN REALIZAR LA ACCION DE
ABANDONO.

La accién de abandono sélo pucde ser reaiizada por el armador
propietario, el cual esta dotado dc capacidad para realizar la accion de
abandono, cosa que no se pucde decir dei armador no propietario, el
capilan y el gerente, mismos que no tienen capacidad para ejecutar dicha
accion. En cambio si tienen derecho a proceder a tal operacion: los
copropietarios dc la nave, que no sean personalmente armadores.

L.a declaracion de abandono debe ser formal y debe inscribirse en el
registro de la nave, notificandosc a los acreedores inscritos en tal registro o
cn ¢l Acta de Nacionalidad, y a los que tuvieren contra el armador un
juicio pendiente.

En caso de abandono a los acreedorces, estos deben serlo de la nave,
si sc hiciere en favor de acrecdores personales del armador, no constituiria
abandono, y no perjudica los derechos de los dcreedores navales. El
derecho de abandono cs renunciable, y puede caducar la facultad de
realizarlo, si no sc declara formalmente dentro de los ocho dias siguientes
a la notificacién de requerimiento judicial del armador. La declaracion de
abandono debe hacerse dentro de los plazos rigurosos, que varian en las
legislaciones de cada pais, dependiendo del lugar donde ocurrio el
siniestro, cn ¢l caso de abandono no puede ya admitirse, quedando a salvo
¢l derecho del asegurado de exigir la liquidaciéon por averia.

BIDEM. Art. 466
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Con respecto a los tiempos en que deba electuarse un abandono,
nuestra Ley de Navegacién vigente, en sus articulos 248 y 250 nos dice lo
siguiente:

* Cuando el buque se presuma perdido o quede imposibilitado para
navegar, las mercancias aseguradas podran abandonarse y exigirse el
monto total del seguro, si no son reembarcadas en el término de tres
meses " y “ El asegurador perderd ¢l derecho de objetar el abandono, si no
lo hace dentro de los quince dias siguientes a aquel en que reciba la
declaracién "7, Si el asegurado no hiciere en tiempo y forma oportuna uso
de su derccho de abandono,podria, no obstante reclamar el siniestro por
averia.

Otro caso que constituye pérdida total y por tanto motivo de
abandono, es ¢l caso de que aun en el supuesto de que ¢l buque
asegurado se mantenga a flote en puerto o rada, si no puede ser alli
reparado, aunque sea de manera provisional para secr llevado por sus
propios medios de propulsion 6 remolcado, para su rehabilitacion
definitiva en un astillero adecuado a su clase y tonelaje; es decir, si el
buque varado no puede ser puesto a flote éste queda inhabilitado para
continuar navegando, y, por lo tanto, constituira el sinicstro una pérdida
total indemnizable por el ascgurador, con ¢l posterior salvamento de
restos, quec quedan a favor del asegurador, una vez pagado dicho siniestro.

De acuerdo con el art. 800 del Cadigo de Comercio Espanol: “El
asegurado al tiempo de hacer el abandono debera declarar todos los
scguros contratados sobre los efectos abandonados, asi como los
préstamos tomados a la gruesa sobre los mismos, y hasta que se haya
hecho esta declaracion, no ecmpezard a correr ¢l plazo en que debera ser
rcintegrado del valor de los clectos....... 80

También, de acuerdo con lo dispuesto cn el Art. 803 del mismo
ordenamiento espainol, se dice que admitido el abandono por el
asegurador, 6 declarado admisible en juicio, la propiedad de las cosas
abandonadas, con las mcjoras o desperfectos que cn ellas sobrevengan
desde el momento del abandono, se transmitira al asegurador, sin que se
le exonere del pago de la reparacion del buque legalmente abandonado®!,

Una vez ocurrido un sinicstro grave que de origen a una pérdida
total, el asegurado decbe notificar inmediatamente al asegurador del
siniestro ocurrido, y por inicialiva propia y a cuenta decl asegurador, el
asegurado tendra la obligacién de hacer por si las diligencias que

“LEY DE NAVEGACION Y COMERCIO MARITIMO. OP. CIT. Articulos 248 y 250,
*' CODIGO DE COMERCIO ESPANOL. OP. CIT. Arl. 8,
SBIDEM. Art 803
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aconsejen las circunstancias para salvar o recobrar los efectos perdidos,
sin perjuicio del abandono que le competa hacer a su tiecmpo®4 ,

Tal y como lo hubiera hecho en caso de que el buque no cstuvicse
ascgurado, como dice Hors y Baus “la inobservancia de este primordial
deber podria constituir un caso de negligencia grave del aseguradao™3, cosa
quc podria originar la no indemnizacion del siniestro.

Si bien es cicrto que el asegurado tiene la obligacién de tomar las
medidas de conservacion y salvamento necesarias, también es cierto que el
asegurado tiene el derccho de gestionar 6 verificar el salvamento del buque
siniestrado, ya sea poniéndolo a flote, remolcarlo y tomar las medidas que
sean necesarias para su salvamento, todo csto sin que actue como duefio
cel buque, 6 que haya acceptado lacitamente el abandono del mismo.

El salvamento sicmpre debera de ser contratado por el armador 6
capitan del buque, pero casi siempre de acuerdo con el asegurador, y en
caso de que ¢l capitan 6 ¢l armador en una forma ncgligente se negaran a
contratar a una cmpresa cspecializada y dedicada al salvamento de
buques, la empresa ascguradora, después del requerimiento formal, podra
contratar cl salvamento “por cuenta de quicn correspondiera”, con el fin de
evitar la pérdida total e irremediable del buque.

El contrato de salvamento sicmpre debera ser realizado como ya se
menciond con una cmpresa cspecializada y dedicada al salvamento de
buques, dicho contrato siempre debera de ser hecho bajo la forma “no cure
no pay” “no se salva, no se paga”.

En los secguros de cascos, puede senalarse que si al asegurado le
interesa conscrvar el buque siniestrado, no hara uso de la accién de
abandono, sino que preferira acudir a la accion de averia para plantear su
reparacién y continuar explotandolo.

2.3. EL ASEGURADO O TOMADOR DEL SEGURO.

Otro de los elementos subjetivos del contrato de seguro maritimo, es
el asegurado, o sea, la persona que teniendo interés-en asegurar contrata
cl scguro, a su beneficio o al de un tercero. Es también la persona que
queda libre del riesgo®t.

Generalmente el contratante 6 tomador del seguro es quicn
transficre sus riesgos al ascgurador pagdandole una prima, pero puede
suceder que intervenga otra persona en la relacién contractual con el

“ Art, 791 de! Cédigo de Comercio espaiiol,
"_‘ HORS Y BAUS, PEDRO, OP.(‘,IT‘ pip. 354,
“'SALGADO Y SALGADOQ. JOSE EUSEBIO. OP.CIT.
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ascgurador. Esto ultimo puede suceder en los casos de seguros por cuenta
de terceros en que existe un tomador del seguro independientemente de la
persona dcl asegurado. El titular del ricsgo puede ser otro sujeto, en cuya
esfera patrimonial va a recacer el riesgo y que por lo tanto tiene necesidad
de la cobertura del seguro.

El ascgurado debe tener un inteérés ascgurable, o sea, que debe verse
afectado economicamente al presentarse la averia o pérdida del bien
asegurado. De igual forma debe tener capacidad para celebrar el contrato,
pudiendo también llevarse a cabo por la intervencion de un mandatario
designado a tal efecto, ya sca por un mandate especial o mandato general
de administracion.

De lo antes mencionado nos habla la Ley sobre el Contrato de
Seguro en sus articulos del 9 al 13, pero principalmente en el articulo 12,
que nos dice que: “el seguro podra contratarse por cuenta propia o por
cucnta de otro, con o sin la designaciéh de la persona del tercero
asegurado. En caso de duda, se presumird que el contratante obra por
cucnta propia™?,

Ascgurado lo es cualquicr persona fisica o juridica. Pero no por ello
toda persona puede contratar un seguro, ya que para celebrar el contrato
de seguro sc debe tomar en cuenta, la capacidad de goce y la capacidad de
ejercicio,

Por lo general, es comun que todas las figuras subjetivas que
comprende la figura del asegurado recaigan en un mismo sujeto, el
tomador del seguro es el mismo asegurado, es decir, el titular del interés y
a su vez ¢l beneficiario del mismo en caso de siniestro,

2.3.1. SEGURO POR CUENTA DE OTRO.

El scguro que se contrata por un tomador distinto del asegurado, va
sea a través de un mandato, o bien, sin que exista e¢ste. Si ¢l contrato se
realiza por un representante del asegurado, deberan declararse todos los
hechos importantes que secan o deban ser conocidos del representante y
del representado, tal como lo scnala el articulo 9 de la Ley sobre el
Contrato de Segurobe,

En el contrato de seguroc por cuenta de otro o cuenta ajena, ei
contratante y ¢l asegurado son dc igual mancra personas distintas, pero el
tomador no ticne poder, en este contrato el tomador del seguro, aunque no

* LEY SOBRE EL CONTRATO DE SEGURO. EDITORIAL McGRAW HILL. MEXICO, 1999. Articulos
913,
S BIDEA. A 9.
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sca representante, debera declarar todos los hechos importantes que sean
o deban ser conocidos del tercero ascgurado o de su intermediario, tal y
como lo senala la Ley en su articulo 1007,

Esta forma dc seguro obliga a la empresa aseguradora, aun cn ¢l
caso de que el tercero asegurado ratifique el contrato después del siniestro
Art, 12, Lo anterior se refiere a que el asegurador queda obligado
contractualmente a pagar la indemnizacion aun cuando el tercero
ascgurado ratifique el contrato ceclebrado a su favor, una vez rcalizado el
siniestro®,

El seguro por cuenta ajena es realizado frecucentemente en el
comercio, en espcecial, cuando una persona es responsable de los bienes
ajenos encontrados a su cargo, como e¢n el caso del transporte,
administracién, depésito, elc.

En este tipo de contrato las partes contratantes son thicamente el
ascgurador y el tomador del seguro. El asegurado no interviene en ¢l
contrato, pero es a el a quien le corresponde el monto de la indemnizacion
por scr el titular del interés asegurado.

2.3.2. OBLIGACIONES DEL ASEGURADO.

En general las obligaciones del asegurado, sc puedcen resumir en tres
puntos:

1.- Pagar la Prima;

2.. Mantener el bien asegurado en condiciones tales quc los riesgos
previstos no se modifiquen.

3.- Comunicar al asegurador en el plazo o términos convenido el la
poliza la realizacion del siniestro y tomar las mcdidas necesarias para
proteger los intereses aseguraduos, evitando el aumento de los dafnos.#?

Todo ascgurado tienc la obligacion de informar adecuadamente al
ascgurador acerca de todas las circunstancias relacionadas con el estado
del ricsgo asumido, cuando cl contrato se perfecciona surgen cargas que el
asegurado debe cumplir y que principalmente consisten en el pago de la
prima y en un adecuado comportamicnto posterior al siniestro con el
objeto de disminuir sus efectos e informar al ascgurador de su
acontecimiento.

Un principio fundamental cn esta materia,es el de que e! asegurado
debe comportarse en todo momento como si hubiera transferido los riesgos
al asegurador.

*IBIDEM. Art. 10,
* iBIDEM. An. 12,
* SALGADO Y SALGADO. JOSE EUSEBIO. OP. CIT.
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2.3.2.1. EL PAGO DE LA PRIMA.

La obligacion principal del asegurado es la de pagar al asegurador,
como contraprestacion, el precio del seguro denominade prima o premio,
la prima es dcbida desde la celebracién del contrate, pero no es exigible
sino contra entrega de la poliza, salvo que se haya emitido un certificado o
instrumento provisorio de cobertura.?

L.a prima o premio del seguro es uno de los elementos esenciales del
contrato de scguro, asimismo, constituye una obligacién basica que debe
ser cubierta por ¢l asegurado, como lo indica el articulo 31 de la Ley Sobre
¢l Contrato de Seguro, que a la letra dice: “ el contratante del seguro estara
obligado a pagar la prima en su domicilio...” .

La obligacion del tomador del seguro se cumple pagando una suma
de dinero suficiente para cubrir el monto de la prima; sin ese dinero la
empresa aseguradora no estaria en posibilidad de formar un fondo
suficiente para hacer frente al pago de indemnizaciones por siniestros
ocurridos a sus clientes. La prima puedc cubrirse en un sélo pago,
llamAandose prima tinica, o por ¢l contrario, la prima puede subdividirse,
por lo que cl ascgurado hara varios pagos para cubrir el monto total, o sea,
estaremos hablando de una prima peridéclica o fraccionada , ¢n nuestro pais
gencralmente ¢l pago de la prima sc hace cn dos semestres, pero de
acuerdo con el articulo 39 de dicho ordenamiento: “en los seguros por un
solo viaje, tratandosce de transporte maritimo, terrestre o aéreo ....... ,No se
podra convenir ¢l pago fraccionado de la prima™2,

El pago de la prima es comun que lo haga el tomador del seguro,
pcro como lo dicc el articulo 42 de la ley mencionada “la empresa
ascguradora no podra rehusar ¢l pago de la prima ofrecida por los
acrecdores privilegiados, hipotecarios o prendarios, terceros asegurados,
beneficiarios o por cualquier otro que tenga interés en la continuacion del
seguro™?,

El monto de las primas no sc establccen en forma individual para
cada caso, sino que surgen de estudios estadisticos, calculos actuariales y
financieros quc tienen en cuenta las probabilidades del cumplimiento del
riesgo vy su modalidad, por lo que de acuerdo a ello se puede hablar de
prima pura y de prima bruta o comercial. La primera se refiere al valor
exacto del riesgo asumido sin tomar cn cuenta ningin gasto de la empresa
para su operacién, por lo que no representa ni pérdida ni utilidad. La

L

Articuto 3 del Titulo primero def capitulo primero de! Codigo de Comercio Argentino.
TLIZY SOBRE EL CONTRATO DI SEGURO. OP. CIT. An. 31.

" [BIDEM. Art 39,

“VIBIDEM Art. 42
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scgunda ¢s la que corresponde a la prima pura mas los recargos por los
gastos de la empresa para su operacion y la que corrresponde pagar al
ascgurado. La prima quc aparcce en la péliza es la prima comercial, la cual
es superior a la prima neta porque comprende las utilidades de la empresa
ascguradorat. La prima debe pagarse al asegurador o a la persona que se
haya designado en la péliza, efectuandosc por lo comun en ¢l domicilio del
asegurador, en México, la ley seiiala en su articulo 31, que “cl contratante
del scguro estara obligado a pagar la prima cn su domicilio, si no hay
estipulacion expresa en contrario™s,

La falta de pago de la prima produce la suspensién de la garantia
asumida por el asegurador, ¢l cual pucde requerir el pago mediante accion
judicial, o bien dar por rescindido el contrato, situacién csta ultima
normalmente prevista en las polizas. De acuerdo con el articulo 40 de la ya
mencionada Ley ,“Si no hubiere sido pagada la prima o {raccion de ella en
los casos de pago en parcialidades, dentro de los 30 dias naturales
siguicntes a la fecha de su vencimiento, los cfectos del contralo casardn
automaticamente a las doce horas del tltimo dia del plazo®™», Al cesar los
efectos del contrato por falta de pago de primas, el ascgurador no esta
obligado a cumplir su prestacion si ¢l siniestro ocurre durante el periodo
de suspension.

Con respecto al tema de las primas, la poéliza aqui analizada nos dice
lo siguiente:

Clausula 3a, Primas.

A) Laprima a cargo dcl Ascgurado vence en ¢l momento de la
celebracién del contrato y, salvo pacto en contrario, se entendera que
el periodo del seguro es de un ano.

B} Siel Ascgurado ha optado por el pago fraccionado de la prima,
las exhibiciones deberan ser por periodos de igual duracion, no inferiores
a un mes, con vencimiento al inicio de cada periodo pactado y se
aplicaran las tasas de financiamiento por pago fraccionado autorizadas
por la Comisién Nacional de Segures y Fianzas a la fecha de la expedicién
de la poliza, :

C) El Ascgurado gozara de un periodo de espera de 30 dias
naturales para liquidar el total de la prima o de cada una de sus
fracciones convenidans. Los efectos de este contrate cesaran.
automaticamente a las doce horas (mediodia) del tltimo dia del periodo

™ VASQUEZ DEL MARCADO, OSCAR, OP, CIT. pig.293
** LEY SOBRE L CONTRATO D SEGURO. OP. CIT. Art. 31,
* {BINEM. Art. 40
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de espera si el Asegurado no hubiese cubierto el total de la prima o de su
fraccion pactaca,

D) La prima convenida debera ser pagada en las oficinas de la
Compania, contra entrega del recibo correspondiente.

E} En caso de siniestro, la Comparia podra deducir de la
indemnizacion debida al beneficiario, el total de la prima pendicnte de
pago, o las fracciones de esta no liquidadas hasta completar la totalidad
de la prima correspondiente al periodo del seguro contratado®?. .

2.3.2.2. INDIVISIBILIDAD Y ANTICIPACION DE LA PRIMA.

Cualquicra que sea la forma de pago de la prima, ésta se encuentra
sometida a dos principios generales: El primero es el hecho de que como ya
mencionamos, la prima se calcula a través de hipotesis estadisticas y
financieras por lo que se sostiene que la prima es indivisible, es decir que
el asegurador no ecstad obligado a reintegrarla cuando el contrato se
extingue antes del transcurso del tiempo convenido, siempre que los
riesgos hubieran comenzado a correr, e¢s decir, que la prima se paga aun
cuando ¢l contrato se extinga durante el periodo en que corre ¢l riesgo, es
por tal motivo que la prima se¢ paga por entero al comenzar cada periodo,
porque como ya sc dijo, la prima no se calcula individualmente ni de
momento a momerito, sino por un periodo de tiempo que coincide con el
ticmpo de la cobertura.

El segundo principio de las primas es el de anticipacion, y es por eso
que la prima se paga anticipadamente, esto es, a la realizacion del
contrato.

En materia de seguros maritimos, si ¢l contrato se anula, a menos
que la anulacion se funde en un caso de fuerza mayor, los aseguradores
ganan integramente el premio o prima si los riesgos ya hubieran empezado
a correr, y si esto ultimo no sucediera, solo tienen derecho a retener el
cincucnta por ciento del valor asegurado, tal y como lo senalan los
articulos siguientes del Cadigo de Comercio Argentino.

Art. 411. - El contrato de seguro es nulo si al tietnpo de su
celebracion, el asegurado conoce la produccion del siniestro, o si el
ascgurador sabe la inexistencia dcl riesgo o su cesacion. Salvo prucba en
contrario, sc presume que ¢l ascgurado tienc esc conocimiento si la noticia
de tales hechos llegd antes de la celebracion del contrate al lugar dende se
realizo, o al del domicilio del ascgurado o al lugar desde ¢l cual el
asegurado dio orden de realizarlo.

" POLIZA DE SEGURO DI: EMBARCACIONIES DIVERSAS. GNP
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Cuando ¢l asegurador no haya tlenido conocimiento de la
inexistencia del riesgo o de su cesacion, tiene derecho al reembolso de los
gastos y a la prima entera, si prueba que la produccién del siniestro era
conecida por el asegurado.

Si el asegurador tuvo conocimiento de la inexistencia de los riesgos o
de su cesacion al tiempo de contralar, cl asegurado tiene derecho a exigir
el reembolso de la prima pagada, el de los gastos que demando cl contrato
y ¢l pago dc los dafos y perjuicios®.

Art. 424, - Sin perjuicio de los casos de retencidon o devolucion de la
prima especialmente previstos en otras disposiciones de csta Seccién, el
asegurador tienc derecho a la prima integra siempre que cl contrato se
anule por hecho que no provenga directamente de su culpa o de caso
fortuito o de fuerza mayor, y que los objetos asegurados hayan comenzado
a correr los ricsgos. Si éstos no han comenzado a correr, solamente tiene
derecho al medio por ciento (1/2 %) del valor asegurado, o a la mitad de la
prima cuando la tasa de ésta sca inferior al uno por ciento {1 %) de dicho
valor®,

2.3.2.3. DEVOLUCION DE LAS PRIMAS,

Con respecto a este tema, en México se siguen las siguientes reglas:
Devolucion de primas‘
Las primas seran devueltas como sigue:

1. Neto diario a prorrata en caso de terminacién bajo la clausula de
cambio de propietario.

2. Ncto mensual a prorrata, por cada mes no comenzado, si se
conviene de comin acuerdo en cancelar esta poéliza. .

3. A la terminacién de la vigencia de esta poliza y siempre y cuando
el buque hubiecre llegado sano y salvo y se encuentre fondeado en puerto,
la Compania devolvera por cada periodo de 30 dias consccutivos en
que el buque estuviera inaclivo en puerto.

La cantidad especificada ¢n ¢l Detalle de Coberturas de la
presente poliza (centavos por ciento neto), si no esta siendo reparado;

La cantlidad cspecificada en el Detalle de Coberturas de la
presente pdliza (centavos por ciento neto), si esta siendo reparado
pero estipulandose que:

a) Sino ha ocurrido una pérdida total del buque durante la
vigencia dc csta poliza.

- comco DE COMERCIO ARGENTINO. OP. CIT. Art. 411
* IBIDEM. Art. 424,
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b) En ningin caso se accptara una devolucién por inaclividad
cuando el buque estc expueslo en aguas al descubierto o sin proteccion
o en alglin lugar no aprobado por la Compania.

c) En caso de cualquier modificacion a la tasa anual, las tasas de
devolucion que anteceden se ajustaran de acuerdo con ella,

d) En ninglin caso se¢ permitira devolucion cuando cl buque se use
como buque de almacenamiento o para efectuar transhordos.

Si el buque queda inactivo durante un periodo de 30 dias
consecutivo y solo una parte de ellos cstuviera dentro del periodo
cubierto por esta poliza, la Compania pagara dicha parte proporcional
de la devolucion que se debiera respecto de un periodo completo de 30
dias,

2.3.2.4. OTRAS OBLIGACIONES DEL ASEGURADO,

Después de terminado ¢l contrato de seguro y durante todo cl tiempo
de su vigencia, ¢l asegurado debe encargarse de mantener al objeto del
seguro, el buque, la carga, ctc., en condiciones tales que los riesgos
previstos no sc modifiquen. En ¢l caso dc seguros sobre buques, por
cjemplo, esta obligacion consiste en su conservacion en buen estado de
navegabilidad y en el mantenimicnto de la clasificacion que tenia en el
momento de contratarse ¢l seguro, asi como la vigencia del respectivo
certificado de navegabilidad.

En caso de ocurrir un siniestro, el asegurado deche comunicar al
asegurador o a sus representantes el hecho, dentro del plazo previsto en la
poliza y adoptar inmediatamente todas las medidas adecuadas para
proteger los interescs asegurados, cvitando ¢l aumento de los danos. El
incumplimiento de estas obligacioncs libera al asegurador del pago de la
indemnizacion, ejemplo de todo lo antes dicho son las clausulas que
contiene la péliza estudiada.

Clausula 4a. Obligaciones del asegurado.

El Asegurado se obliga a quc la cmbarcacion se mantendra
estanca; exhibira en todo  tiempo las luces reglamentarias
y cstara debidamente equipada conforme a la ley y costumbre; contara
siempre con un vigilante a bordo y con la tripulacion adecuada para el
scrvicio & que se destina; no cargara mercancias e¢n cxceso del
francobordo autorizado y solo conducira sobre cubierta las que sean
costumbre y practica en la navegacion de que se trate y nunca en
cantidad o forma quc sca peligrosa; y en general  cumplird con todos
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los requisitos establecidos por la ley y los reglamentos aplicables.
Ademas, el Ascgurado sc oblign a que el buque no cmprendera
remolques o servicios de salvamento mediante contrato previamente
arrcglado o concertado, a menos que obtenga el consentimiento
previo dc la Compaiiia, en tal caso ¢l Asegurado pagara la prima
adicional quc corresponda.

Para embarcaciones cargueras y/o de servicios portuarios
adicionalmente el Ascgurado garantizara que:

i. El buque ascgurado, tendra siempre una tripulacion minima
compuesta por un maquinista y un timonel de cubierta, siempre que el
buque se encuentre al ancla o amarrado a boyas.

ii, Siempre que estén efectuando maniobras u operaciones dc
transferencia de liquidos entre tanques yo recibiendo o entregando
liquidos, utilizando el equipo del buque u otro cualquiera, el jefe de
maquinas y ¢l Capitan regular de la embarcacion permancceran a bordo.

Debe entenderse que cl vigilante que se acostumbra a usar, mientras
quc el buquc permanezca ¢n puerto, sea anclado, amarrado a boyas o ¢n
¢l muclle, no sera considerado tripulante a menos que posca una licencia
expedida por la autoridad portuaria y dentro de sus funciones a
bordo, esté cl vigilar la cadena y sentinas de maquinas, asi como
tener capacidad para efectuar maniobras c¢n caso de emergencia.

La rotura de ésta garantia por parte del Asegurado invalidara la
cobertura de la poliza automaticamente!®!,

Clausula 5a. Agravacién del riesgo.

El  Asegurado debera comunicar a la Compania cualquier
circunstancia que, durante la vigencia de este seguro provoque una
agravacion esencial de los riesgos cubiertos, dentro de las veinticuatro
horas siguientes al momento en que tenga conocimiento de tales
circunstancias. Si el Asegurado omiticre el aviso o si ¢l mismo provoca
la agravacién esencial de los riesgos, la Compania quedara, en lo
sucesivo, liberada de toda obligacion derivada de este seguro'e?,

Clausula 6a. Procedimiento en caso de pérdida.

A) Medidas de salvaguarda o recuperacion.

" BIDEM.
"2 iBIDEM.
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Al tener conocimicnto de un siniestro que ponga c¢n  peligro
inminente a la embarcacién, cl asegurado, el armador, ¢l capitan o
sus mandatarios o administradores deberan actuar para la defensa y
proteccion del buque y para establecer derechos de  recobro y  por lo
tanto, entablaran reclamacion o juicio y, en su caso, viajaran y haran por
cuenta de quicn corresponda las  gestiones nccesarias  para la
salvaguarda o recupcracion del buque o de sus pertenencias, El
incumplimiento de ecsta obligacién afectara los dercchos del Asegurado
en los términos de ley. .

A los pastos incurridos por tal concepto contribuira la
Compania con ¢l porcentaje que le corresponda, segun la relacion
que puarde la  suma asegurada después de restar el monto de
cualquicr siniestro por ¢l que la Compania resultare responsable y cl
avalio del buque convenido en esta poliza. Ningan acto de la Compania
o del Ascgurado para recuperar, salvar o proteger el buque se
interpretara como renuncia o abandono.

B) Aviso de siniestro,

Al ocurrir  algiin  siniestro, que pudicra dar lugar a
indemnizacion conforme a este seguro, el asegurado, el armador, el
capitan o sus mandatarios tendran la obligacion de comunicarlo
por escrito a la Compafiia tan pronto sc cnteren de lo acontecido. La falta
oportuna de cste aviso, podra dar lugar a que la indemnizacion sea
reducida a la cantidad que originalmentc hubiera importado el
siniestro si la Compania hubiere tenido pronto aviso sobre el mismo. La
Compania quedara desligada de todas las obligaciones del contrato si
cl ascgurado, cl armador, el capitin o sus mandatarios o
administradores omiten el aviso inmediato con la intencién de impedir
que sc comprucben opoirtunamente las circunstancias del siniestro.

C) Certificacion de danios.

En caso de perdida o dano que pudicra dar lugar a una
reclamacion al amparo de este seguro, el Ascgurado, ¢l armador, el capitan
o sus mandalarios o administradores solicitaran desde luego - una
inspeccion dc danos y la certificacion respectiva, para lo cual acudiran
al Comisario de Averias de la Compania, si lo hubierc en ¢! lugaren que
se requicra la inspeccion y en su defecto del Agente Local de Lloyd's vy
a falta de estos al Capitan de Puerto, al Cénsul Mexicano, a un Notario
Publico, a la Autoridad Judicial y por ltimo a la Autoridad Politica
local.

D) Documentos, datos ¢ informes que ¢l Asegurado debe rendir a la
Compafiia, excepto para los que se refieren a Responsabilidad  Civil.
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El Asegurado comprobara la cexactitud de su reclamacion y de
cuantos extremos estén consignados en la misma. La Compania tendra
el derecho de  exigir del Asegurado o beneficiario toda clase de
informacion sobre los hechos relacionados con c¢l siniestroy por la
cual puedan determinarse las circunstancias de su realizacion y las
consecuencias del mismo, vy el Asegurado entregara a la Compania
dentro de los quince dias siguientes al siniestro o en cualquier otro
plazo que esta le hubiera especialmente concedido, por escrito, los
documentos y datos siguicntes:

i. Un estado de danos causados por el siniestro, indicando del
modo mas detallado y exacto que sea posible cuéles fueron los bienes
destruidos o averiados asi como el importe del dano correspondiente,
teniendo en cuenta el valor de dichos bienes en el momento del siniestro.

ii. Una relacién detallada de todos los seguros que existan sobre los
bienes,

tii.Todos los planos, proyectos, libros, recibos, facturas, copias o
duplicados de facturas, guias de ferrocarril, documentos justificativos,
actas y cualesquiera documentos que sirvan para apoyar su reclamacion.

iv. Todos los datos relacionados con el origen y la causa dcl
dano, asi como las circunstancias en las cuales se¢ produjo y a peticion
de la Compaiia y su costa, copias certificadas de las actuaciones
practicacdas por ¢l Ministerio Piblico o por cualquier otra autoridad que
hubiere intervenido en la investigacion del siniestro o de hechos
relacionados con ¢l mismo.

v. Sin perjuicio de la documentacion ¢ informacién antes
mencionada, se considerara comprobada la realizacion del siniestro,
para los cfectos de este seguro con la sola presentacion de la
denuncia penal, su ratificacion y prueba dec propiedad, y preexistencia.

E) Documentos, datos e informes que ¢l Asegurado debe rendir a la
Compania para el caso de la Seccion de Responsabilidad Civil.
Disposiciones en caso de siniestro:

i. Aviso de reclamacion: el Asegurado se obliga a comunicar a la
Compainia, tan pronto tenga conocimicnto, las reclamaciones o demandas
recibidas por €l o sus rcpresentantes, a cuyo efecto, le remitira los
documentos o copia de los mismos, que con c¢ste motivo se le hubicran
cntregado y la Compania se obliga a manifestarle, de inmediatoy por
escrito que no asume la direccion del proceso, si esta fucre su decision.
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Si no realiza dicha manifestacion en la forma prevista, se
entenderda que la Compania ha asumido la direccion de los procesos
seguidos contra el Asegurado y este debera cooperar con ella en los
términos de los siguientes puntos de esta Clausula.

En el supuesto de que la Compania no asuma la direccién del
proceso, expensara por anticipado, al asegurado, hasta por la cantidad que
se obligo pagar por este conceplo, para que este cubra los gastos de
defensa, la que debera realizar con la diligencia debida.

ii. Cooperacion y asistencia del Asecgurado con respecto a la
Compania: el Asegurado sc obliga en tedo procedimicnto que pueda
iniciarse en su contra, con motivo de la responsabilidad cubierta

por e¢sta poliza:

a) A proporcionar los datos y pruebas necesarias, que le hayan
sido requeridos por la Compaiia para su defensa, en caso de ser esta
necesaria o cuando el Asegurado no comparezca.

b) A ejercitar y hacer valer las acciones y defensas que le
corresponden en derecho.

¢) A comparccer en todo procedimiento.

d) A otorgar poderes en favor de los abogados que la Compania
designe para que los representen en los citados = procedimientos
en caso de que no pueda intervenir en forma directa en todos los tramites
de dichos procedimientos.

Los gastos procedentes que efectue el asegurado, para cumplir
con dichas obligaciones, serin sufragados con cargo a la suma asegurada
relativa a gastes de defensa.

Si la Compania obra con negligencia en la determinacion o
direccion de la defensa, la responsabilidad en cuanto al monto de los
gastos de dicha defensa no estara sujeta a ningun limite,

iii.Reclamaciones y demandas: la Compania queda facultada para
clectuar la liquidacién de las reclamaciones extrajudicial o judicialmente
para dirigir juicios o promociones ante autoridad v para recibir
convenios,

No se opondra a la Cotmpania cualquier reconocimiento de
adcudo, transaccion, convenio u otro acto juridico que implique
reconocimicnto de responsabilidad  del  ascgurado, concertado sin
consentimiento de la propia Compainia, con ¢l fin de aparentar una
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responsabilidad que, de olro modo, scria incxistente o inferior ~a la
real.  La confesion de materialidad de un hecho por el Asecgurado no
puede ser asimilada al reconocimiento de una responsabilidad,

iv. Reembolso: si el tercero es indemnizado en todo o en parte. por
el asegurado, este serda reembolsado proporcionalmente  por la
Companiatos, '

Otras obligaciones competentes al asegurado son las contempladas
por la Ley Argentina en Matcria de segures maritimos, mencionadas en los
siguientes articulos.

Art. 417. - Cuando se contrate un seguro de buques o de electos,
comprendiendo un tiempo anterior a su celebracién, el asegurado debe
expresar la fecha de salida del buque o de la iniciacion del transporte o
bajo juramento, su ignorancia al respecto y, ademas, declarar la ultima
noticia que tenga del buque o de los efectos. Si todo ello no consta en la
poliza, el contrato sera nulo!®,

Art. 418, - Micntras el asegurado no realice ¢l abandono que tiene
derecho a hacer al ascgurador, csta obligado, tanto él como sus
dependientes y especialmente el capitan, a emplear, en la medida de sus
posibilidades, toda la diligencia posible para evitar o disminuir ¢l dafio o
para salvar las cosas aseguradas.

A tal efecto debe obedecer las instrucciones del ascgurador o, a falta de
cllas,

no pudiendo pedirlas o mediando instrucciones contradictorias de los
distintos ascguradores, hara lo que parczca como mas razonable de
acuerdo con las circunstancias del caso. Asimismo, debe formular todas
las reclamacioncs, protestas u olros actos previstos por la ley, para
conscrvar las acciones resarcitorias que correspondan,

Todos los pgastos y sacrificios que ¢l ascgurado efectue
razonablemente en cumplimiento de las obligaciones que le impone este
articulo, son a cargo dcl ascgurador. La falta de resultado Otil no perjudica
su derecho a ser indemnizado por tales conceptos!™,

Art. 426. - El valor del buque debe ser declarado por el asegurado,
bajo pena de nulidad del contrato, cn toda péliza de seguro que cubra un
interés vinculado a aquélim,

" BIDEM.

" CODIGO DE COMERCIO ARGENTINO. OP. CIT. Art. $17.
" IBIDEM. A 418.

" IBIDEM. Art 426
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Art. 428, - El ascgurado o ¢l acreedor hipolccario deben,
respectivamente, declarar o comunicar al asegurador la hipotleca que grave
¢l buque en la fecha de la celebracion del contrato o que se constituya con
posterioridad a ella'o?,

Art. 441, - Cuando se contrate un seguro de efectos a embarcarse, o
embarcados, en un buque cuyo nombre desconozca el asegurado, éste
debe, tan pronto como tenga conocimiento del hecho y del nombre del
buque, denunciarlo al asegurador.

El buque debe reunir las condiciones impuestas en la poliza. En caso
de pérdida, el asegurado debe probar la efectividad del embarque hasla el
valor declarado en la poliza'¢®,

2.4. BENEFICIARIO.

E! beneficiario es también una persona fisica o moral, el cual es el
titular del derecho al pago de la suma asegurada por razén de su interes
economico en el bien. .

En general, ¢l beneficiario es la persona a quien. se-debe . la
indemnizacién, por la consecuencia econémica del riesgo. realizado, la que '
no podra ennquccerse con el importe del SEeguro, y solo tendréa derccho a
una compensacion o indemnizacion. 9

La péliza nos dice al respecto;

Beneficiario preferente

La pérdida, si la hublerc sera pagadera al Beneficiario
Preferenteespecificado en el "Detallc de Coberturas de la presente poliza”
oa . o ‘
su orden.

Se estipula, sin embargo, que la Compania pagara reclamaciones
a
terceros, segiin se asienta cn la clausula  de responsabilidad por
colision, y también podra efectuar el pago directamente a personas que
proporcionen garantia de la entrega del buque, en los casos de
salvamento.

" IBIDEM. Art. 428.
" IBIDEM. At 441, ‘
" SALGADO Y SALGADO. JOSE EUSEBIO. OP. CIT..
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2.5. ELEMENTO FORMAL. LA POLIZA.

El contrato de seguro sc perfecciona por el mero consentimicnto de
las partes, pero solo puede probarse por escrito, sin perjuicio de utilizarse
todas las demas medidas de prucba. Es obligacion del asegurador la de
cmitir y entregar al ascgurado o a su representante o a su corredor la
poliza, que es ¢l instrumento que documenta el contrato.

No hay mayores restricciones respecto de la forma de las pélizas,
pero deben contener una scrie de requisitos: lugar y fecha de celebracion
del contrato, nombre del asegurado o de su corredor, descripcion del
interés ascgurable, valor del bien, descripcion de los riesgos asumidos,
fechas de comicnzo y de terminacién de los riesgos, prima del seguro,
firmas de las partes, ctc.

La poliza es ¢l documento principal del contrato dec seguro, el
término péliza provicne del latin “poleticum?”, registro, que a su vez procede
del griego “poluptuchos”, es dccir: “polus” muchos y “plux” pliegos,!o
Dicho documento consiste cn un escrito redactado gencralmente por el
asegurador, impreso y aprobado por la autoridad. Al respecto el articulo 36
de la Ley General de Instituciones y Socicdades Mutualistas de Seguros
scnala: “que la documentacion que utilicen las instituciones relacionadas
con la oferta, solicitud y contratacion del seguro o derivara de esta, debera
presentarse a la Comision Nacional de Scguros y Fianzas. Para cualquier
modificacién de la documentacion de que sc trata, también debera
prescntarse para su registro y vigilancia''', Es importante destacar la
participacion del Estado para la revision de dichas pélizas, pues este se
debe encargar de que las mismas no contengan condiciones ilegales,
ambiguas o leoninas para los asegurados.

Como ya hemos mencionado, la pdliza no da caracter formal al
contrato de¢ seguro, puesto guc ¢ste puede existir sin ¢l documento, tal y
como lo dice el articulo 21 de la Ley sobre el Contrato de Scguro en su
fraccion ly l:

“El contrato de seguro k.- sc perfecciona desde ¢l momento en que el
proponente tuviere conocimiento de la aceptacion de la oferta. y IL.- No
puede sujetarse a la condicion suspensiva de la entrega de la péliza o
cualquicr otro documento en quc conste la aceptacion, ni tampoco la
condicién de pago de la prima; asimismo, el articulo 19 del ordenamiento
antes mencionado, a pesar de que establece que el contrato se prueba por
escrito, ¢s decir, a través de una poéliza, también admite la confesional
corno prucha''?,

"M BIDEM.
" VASQUEZ DEL MERCADO. OSCAR. OP. CI'T . pig.289.
""" LEY SOBRE EL CONTRATO DE SEGURO OP. CIT. Arts. 19y 21.
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El articulo 24 de la Lcy mencionada, nos habla de que: “Para que
puedan surtir cfectos probatorios contra el asegurado, sera indispensable
que cstén cscritos o {mpresos cn caracteres [acilmente legibles, tanto la
péliza como los documentos que contengan clausulas adicionales de la
misma, los certificados individuales de seguro de grupo, los certificados de
polizas abiertas, los certificados provisionales de polizas......y en general
todos los documentos usados en la contratacion del scguro™™.

Al momento de la celebracion del contrato de scguro, el asegurador
debera entregar ¢l documento, pdliza, al contratante, mismo que de
acuerdo con ¢l Art. 20 de la Ley sobre ¢l Contrato de Scguro debera de
contenecer:

L.- Los nombres, domicilios de los contratantes y firma de la empresa
aseguracdora;

2.- La designacion de la cosa o de la persona asegurada;

3.- La naturalcza de los ricsgos garantizados;

4.- El momento a partir del cual se garantiza el riesgo y la duracmn
dc esta garantia;

5.- El monto dc la garantia;

6.- La cuota o prima del seguro; v

7.- Las demas clausulas que deban figurar en la péliza, de acuerdo
con las disposiciones legales, asi como las convenidas licitamente por los
contratantes!',

Si bien es cierto, que los requisitos anteriores son los que debe
satisfacer una poliza en México, también es cierto que las polizas dc
seguro maritimo son distintas, pero como ya e€s costumbre, en nuestros
ordenamientos, no se habla de dichos requisitos, motivo por el cual
tomaremos como hase los ordenamientos espanoles al respecto.

Como dice Gamechogoiccochea, casi lodas las legislaciones
convicnen en que el contrato de seguro maritimo ha de consignarse por
escrito, y la espanola sigue la misma linca, en tanto que en el
ordenamicnto espanol, sin poliza no hay contrato posible, tal y como lo
indica el articulo 737 del Codige de Comercio Espanol al expresar respecto
a los seguros maritimos quc para ser validos: “habran de constar por
escrito cn poliza firmada''® por los contratantes. Esta poliza se extendera y

"BIDEM. Art 24
PHIBIDEM. Art 20,
" eLa firma es um inscripcion manuscrita que indica ¢l nombre de uha persona que entiende hacer suyvas
las declaraciones del acto”™. Planiol v Ripert.

“Firm ¢s ¢l nombre escrito por propiit mano en caracteres alfubéticos v de una mancea particular al
pic del documento, al efecto de autenticar su comtenido™. Mustapich. J.M.
JESUS ZAMORA PIERCE.__DERECHO PROCESAL _MERCANTIL. 6a. EDICION. EDITORIAL
CARDENAS EDITOR Y DISTRIBUIDOR. MEXICO. 1995, pags. 100y 107,
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firmara por duplicado reservandosc un cjemplar cada una de las partes
contratantes”!®,

Pasando a otras latitudes, y de acuerdo con el articulo 23 de la Ley
inglesa de Seguro Maritimo de 1906, Marine Insurance Act, dice que la
poliza debe especificar el nombre del asegurado o de cualquicr persona que
contrate el seguro por su cucnta; cl objeto ascgurado y el riesgo contra el
cual el seguro se efectia; el viaje o periodo de tiempo o ambos, segin el
caso cubierto por el scguro, la suma o sumas aseguradas, el nombre o
nombres de los aseguradores, mientras que cl articulo 24 exige que la
poliza de segure maritimo vaya firmada por los ascguradores que la
suscriban.

2.5.1. REQUISITOS DE LA POLIZA.

De conformidad con lo establecido por el articulo 738 del Codigo de
Comercio Espafiol, la péliza de seguro maritimo contendra ademas de las
condiciones que libremente consignen los interesados, los siguientes
requisitos:

1.- Fecha del contrato, con expresion de la hora en que queda
convenido.

Es nccesario senaiar la fecha y hora en que tuvo lugar la celebracion
del contrato, para determinar si ¢l contrato ha sido concertado con
posterioridad a la pérdida, averia o feliz arribo del objeto ascgurado al
puerto de destino,

2.- Nombres, apellidos y domicilios del asegurador y
asegurado.

3.- Concepto en que contrata el asegurado, expresando si obra
por si o por cuenta de otro.

En este caso, el nombre, apellidos ¥ domicilio de la persona en cuyo
nombre hace el seguro.

En las pdlizas dc scguros sobre cascos de buques y demas intereses
del armador, es indispensable indicar el concepto por el cual contrata el
tomador del seguro: si como armador, naviero, comisionista o corredor,
mencionando en los dos ultimos casos, el nombre, razon social y domicilio
del verdadero ascgurado.

“Llamamos firma a una tnscripcion manuscrita cn la que sc entrelazan cn forma arbitraria. letras o rasgos
como signo individualizador de ta persona que los traza. La firma contienc usualmente ¢l apellido
manuscrito en forma particular. acompafiado por los nombres o las iniciales de eslos. pero ticne eficacia
igualmente aungue no los inchu . o no sean identificables™ Revidatti.

" CODIGO DE COMERC IO ESPANOL. OP. CIT. Art. 737.
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4.- Nombre, puerto, pabelléon y matricula del buque asegurado o
del que conduzca los efectos asegurados.

En los seguros del casco del buque y demas intereses del armador,
es indispensable indicar el nombre y también ¢l pabellén y matricula o
puerto de matricula para la debida identificacion del riesgo. Debe
igualmente indicarse la clase de propulsion de dicho buque (vapor,
motonave, velero o motovelero, nuclear, etc.), y a mayor abundamiento, cl
material del cual esta construido (hierro, acero, madera o mixto) y tonelaje
de desplazamicnto.

5.- Nombre, apellidos y domicilio del Capitan .

Este dato ha caido en desuso, no siendo necesario para la validez del
contrato, sin embargo, cuando se trate de pdlizas, en las que se haya
indicado el nombre y domicilio del capitan que lo mande y no se haya
agregatlo a continuacion....u otro que lo substituya, el cambio del capitan,
si no se notifica al asegurador, puede liberar a este de responsabilidad en
caso de siniestro.

6.- Puerto o rada en que han sido o deberd ser cargadas las
mercaderias aseguradas.

7.- Puerto de donde el buque ha partido o debe partir.

8.- Puertos o radas en que el buque debe cargar, descargar o
hacer escalas por cualquier motivo,

9,- Naturaleza y calidad de los objetos asegurados.

10.- Numero de los fardos o bultos de cualquier clase, y sus
marcas si las tuvieren.

En ¢l contrato o poliza deberan de sefalarse las mercancias que son
objeto del seguro designandolas por su nombre genérico si se transportan
“a granel” , sin empacar, y en caso de estar empacadas, el numero de
bultos, clase de ecmpaque, fardos, sacos, cajas, jaulas, barricas,
contenedores, clc., peso neto contenido, indicando también genéricamente.

Todos estos datos son aconsejables que se especifiquen para la
pronta identificacion de los objetos ascgurados en caso de siniestro.

11,. Epoca en que deberd comenzar y terminar el riesgo.

Este requisito hace referencia al seguro del casco del buque “a
lérmino o a ticmpo”, ¢s decir, durante el plazo que habran de correr los
riesgos a cargo del asegurador. Comunmente sc indica “desde primera
hora, cero horas de tal dia a ultima hora {veinticuatro horas) de tal otro
dia”.
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Asimismo, si no se sefialan las horas del comienzo y de terminacion
del riesgo de un seguro a término, y solo se mencionan las fechas, se
entendera que el término tendra lugar al comenzar la media noche del dia
anterior a la fecha indicada y terminara a media noche del dia del
vencimicento,

En caso de que cxista duda con respecto a la hora exacta del
comienzo y del vencimicnto, para mayor claridad y precision, en los
buques dedicados a la navegacion trasatlantica o de altura, se adopta, la
hora internacional dada por el meridiano de Greenwich.

12.- Cantidad asegurada.

Uno de los requisitos principales para todo contrato de seguro es la
cantidad asegurada, por scr esta la base para establecer ¢l monto de la
prima, asi, como el limite de responsabilidad del asegurador, cuya
cantidad debe componerse de los siguientes clementos, scgin ¢l objeto
asegurado:

- Mercancias.
a) Coste de origen;
b} Gastos de acarrco y de transporte interior hasta que llegucn a bordo;
¢) Gastos de empacque;
d) Gastos de embarque;
¢) Flete pagado a la salida y no restituible;
f) Prima de seguro;
g) Benceficio probable del receptor hasta por un: llmlte dcl 10 al 15%.

2.- Casco del buque.

a) Maquinas, aparejos, enseres, etc,;

b) Cantidad asegurada, misma que sera la de] valor real es decxr, lo que
valga en el mercado al momento de la contratacion del seguro segun:

1.- su edad;

2.- matcrial del que csté construndo‘ S

3.- tonelaje;

4.- estado de conservacion. ‘ ;

Salvo en los buques de linea, en que el asegurador acostumbra
aceplar el seguro por su valor total,

13.- Precio convenido por el seguro y lugar, tiempo y forma de
su pago.

Lo antes dicho se refiere a la prima o premio del seguro que habra de
percibir el ascgurador, en recompensa al riesgo que asume. Por
costumbre, csta se indica por un tanto por ciento sobrc el capital
asegurado.
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'14.- Parte del premio que corresponda al viaje de ida y al de

vuelta, si el seguro fuere a viaje redondo.
Hoy dia son poco comunes los viajes redondos, que son los de ida y
vuelta de un puerto de origen a otro de destino v regreso al primero,

15.- Obligacion del asegurador de pagar el darfio que
sobrevenga a los efectos asegurados.

16.- El lugar, plazo y forma en que habra de realizarse el pago.
117

2.5.2. CLASES DE POLIZA.

Las polizas puedcen ser de distintos tipos. Existen pélizas valuadas y
no valuadas segun se determine o no en ¢l instrumento respectivo cl valor
asegurado; existen poalizas flotantes que cubren durante determinado
periodo de tiempo los ricsgos de todas las mercancias que una persona -cl
ascgurado- reciba o envie a bordo de buques.

Como nos dice Gonzalez Lebrero, en la practica del seguro maritimo,
las polizas incorporan, por imposicién del ascgurador o por acuerdo entre
las partes, varias clausulas especiales que cubren riesgos determinaclos.
Entre ellos la “clausula de abordaje” (running down clause)!'®, la clausula
Inchmaree” (Inchmarce clause) la “clausula de continuacion” , las
“clausulas de guerra” {war clauses)'™, la “clausula de medidas de
salvaguardia” (sue and labor clause)'®, etc.'?!

"*” cODIGO DE COMERCIO ESPANOL. OP. CIT. Ari. 738,

" n las polizas de scguro maritimo se cubre. dentro de las cldusulas ordinarias. los dafios y perjuicios
ocasionidos por ¢l ascgurado como consccuencia de un abordaje. pero respecto del buque de dicho
ascgurado. Como los abordajes generan responsabilidades excontractuales frente a terceros. sc incluye esta
cliusula para cubrir tales nesgos. ¢s muy comin que la poliza cubra las tres cuartas partes de la
responsabilidid del ascgurado hasta una suma ne mayor de los tres cuartos del valor ascgurado del buque. cn
cada accidente, por los dasios al otro buque, incluido cl Tucro cesante, En ciiso de culpa concurrente, segan
cliusuly. cada armador paga al armador del otro buque la proporcidn de los dafios que te ha ocasionado por
su culpa,

" Comunmente sc incluye cn las polizas de scguro marilimo 1a ciusula “libre de captuta o apresamicinto”
(free of capture and scizure). cuvo objetivo cs ¢l de excluit los riesgos derivados de 1a guerra. tando
internacional como civil, de mancra que si las partes interesadas descan agregar csos ricsgos. deben pactarlo
eapresamente. por ¢llo las clausulas de guerra son incorporadas a la poliza. cuando ascgurador y ascgurado
asi lo acuerdan, para cubrir los ricsgos excluidos por aplicacion de Ja free of capturc and scizure clause, ¥
adenidas para cubrir los ricsgos provenicnies de guerra. operaciones bélicas. guerra civil. revolucién. rebelidn.
tnsurreccion. minas. torpedos. bombas y otros instrumentos de guerra.

* Esta clausula permite al ascgurado recuperar del ascgurador cualquier gasto cn que ha incurrido
razonablemente al cummplir sus obligaciones para cvitir o reducir dafos o perjuicios con relacion 4 1os ricsgos
cubicrtos cn cl contrato

BT GONZALEZ LEBRERO. RODOLFO. OP. CIT,. pig 563 v 564
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De acucrdo con Pedro Hors y Baus,decimos que existen tres grupos
de polizas:

1.- Pélizas sencillas para un sélo viaje, ordinario o redondo, de ida y
vuelta;

2.-Polizas a término o por un tiempo determinado, durante cuya
vigencia ¢l objeto ascgurado csta garantizado de los riesgos asumidos,
como por ejemplo: los cascos de los buques y/u otros intereses del
armador, flctes, desembolsos, riesgos de buena llegada, etc.; y

3.- Polizas flotantes o de abono,'#2

Pero la anterior no ¢s la Gnica clasificacion que se hace con respectlo
a las polizas, algunos otros como Raul Gonzdilez Hevia, nos hablan de otra
clasificacion como: Polizas a término, Poélizas por viaje sobre buques,
Polizas por viaje sobre mercancias, Polizas por viaje sobre flete y Polizas
mixtas.

También contamos con la clasificacion hecha por Robert Riegel, en
su Tratado sobre Seguros, mismo que nos menciona las diferentes clases

de polizas:
Pdlizas clasificadas seglin:

-Pdlizas de casco del buque,

-Pdlizas de cargamento.
1.- El interés del asegurado: -Pdlizas de flete.

-Pélizas para amparar beneficios, comisiones
y

similares.

-Pélizas a valor prefijado,
2.- La valoracion del objeto: ... o i
) -Pélizas sin valor prefijado.

-Polizas a tiempo. k

3.- El periodo de vigor de la pol:za ‘
i -Polizas de viaje.

-Polizas flotantes o abiertas.
-Pélizas con nombre estipulado.
-Polizas de “flota”.

=2 HORS Y BAUS. PEDRO. OP. CIT.. pig. 234
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4.-El modo de describirla. -Iformas abicrtas de cargamento.
R -Pdlizas globales.
-Polizas especiales.

-Peligros usuales.
. : -Riesgos de guerra.
5.- La extension de la cubierta, -Sélo pérdida total.
. : -Riesgos especiales'#,

2.5.2.1. POLIZAS DE CASCO.

Las pdlizas de casco son si duda alguna las reinas de las pélizas en
materia de seguros maritimos, toda vez que estas se encargan de cubrir los
riesgos que sulre todo el buque en general. Este tipo de pdlizas tiene
efectos cuando al contratar el seguro, cl buque se encuentre en
condiciones de iniciar el viaje en el puerto previsto, es decir, si en la poliza
sc describe el viaje, por e¢jemplo, desde Veracruz a Nueva York, se
entendera que el objeto asegurado, es decir, el buque, no estara
garantizado hasta que comience cl viaje. Contrario ¢s que sc estipule en y
desde Veracruz a Nueva York, asi sc tendra por entendido que si el buque
esla en Veracruz en huenas condiciones, al suscribirse el contrato, queda
asegurado desde ese mismo instante.

2.5.2.2. POLIZAS SOBRE MERCANCIAS,

Sec dice que por regla gencral la cobertura de este tipo de poélizas
comienza a correr desde el momento ¢n que la mercancia se carga a bordo
de un buque, pero puede iniciares antes si la podliza incluye clausulas de
“almacén a almacén”.

Cuando las mercancias u otros bienes estan asegurados “desde la
carga”, la cobertura del ricsgo no comienza hasta que las mercancias estén
realmente a bordo, y el ascgurador no sc hace responsable mientras estén
cn camino hacia ¢l buque. Los aseguradores solo se haran responsables
hasta que la mercancia se encuentre dentro del buque,

Al respecto Raul Gonzalez Hevia, nos dice que en este tipo de pélizas
se puede anadir la Clausula de Embarcaciones, la cual garantiza los
movimientos de las mercancias a hordo de embarcaciones, y la Clausula
de Transito que ascgura las mercancias desde que abandonan ¢l almacén
en el lugar que especifica a efectos de comicnzo del transito, estas polizas
amparan peligros especificos como: incendio, tornado, inundacion,

"' RIEGEL. ROBERT. SEGUROS GENERALES. PRINCIPIOS Y PRACTICAS. Sa. EDICION.
EDITORIAL CONTINENTAL. S.A. MEXICO. 1980, pag. 709
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volcadura dc camiones, derrumbe dc puentes, etc, la ruptura de
mercancias, derrames, etc.!'#

2.5.2,3. POLIZAS DE FLETE.

De acucrdo con los expertos en seguros, éste tipo de poélizas es una
de las mas importantes para obtener ingresos de primas, pudiendo asi las
companias ascguradoras recuperarse facilmente de cualquier pérdida
financiera.

Las polizas de flete son utilizadas cuando un porteador que espera
su retribucion al hacer entrega de las mercancias sufre la pérdida de su
flete, o cuando el cargador paga el flete por adelantado, sin derecho a
devolucion, va que el valor del flete se encuentra incorporado en €l de las
mercancias, y la pérdida de éstas implicaria también la pérdida del flete
pagado. £l armador o el cargador, seglin las circunstancias, pueden desear
ascgurar ¢l flete, de acuerdo con los términos del conocimiento de
embarque.

La cifra arbitraria que suele utilizarse en materia de seguros para los
calculos de un poliza de fletes es la del del 10% para valorar las
mercancias.

2.5.2.4. POLIZAS CON Y SIN VALOR PREFIJADO.

Las polizas de valor prefijado autorizan tanto al asegurador como al
tomador del scguro para ponerse «dc acuerdo anticipadamente sobre el
valor del objeto asegurado, evitando asi en un futuro, posibles litigios y
discusiones una vez ocurrido el siniestro.. La duda acerca de los gastos y
ganancias hace que sca dificil para ¢l asegurado conocer el valor real de
sus mercancias una vez llegadas a su destino final, ¢s por tal motivo que
parece razonable el acordar con anticipacion un valor que no sea excesivo,
ya que por cjemplo, el valor de un buque cambia constantemente debido al
mercado y a las condiciones ccondomicas mundiales., por lo que el valor
del buque es dificil de calcular con anticipacion. Sin embargo, si el valor
dcel objeto asegurado no puede calcularse ni siquiera en forma aproximada,
dechido a las condiciones antes mencionadas, lo mas probable es que tanto
¢l ascgurador como el tomador del seguro, preflicran no establecer un
precio y decidan esperar hasta que ocurra ¢l siniestro para hacerlo. siendo
comun que sc prefiera adoptlar una péliza sin valor prefijado. En el seguro
maritimo casi todas las pdlizas de cargamento y de buque, son de valor
prefijado.

P GONZALEZ HEVIA. RAUL. OP. CIT. pig. 93



2.5.2.5. POLIZAS A TERMINO O A TIEMPO.

.L.a duracion de dichas pélizas depende, por lo general, de lo que se
estipule en su propio articulado. Generalmente suelen cubrir riesgos por
periodos de un afio como minimo, o por un tiempo mas largo, segun lo
convenido por las paries.

Con mucha frecuencia, en la practica, se suscriben polizas paor un
afo, contados a partir del 1o de enero y hasta el 31 de diciembre, lijandose
en geasiones la hera de entrada en vigor, asi como del vencimiento. Las
polizas a tiempo, al ofrecer proteccién durante ¢l periodo estipulado de
tiempo, evitan molestinas para el ascgurado de estar pendiente de la
terminacion de cada viaje, y por lo tanto de estar renovando
constantemente las polizas. Gracias a la poliza a ticmpo, el ascgurado se
evita la pena de describir cada uno de los viajes hechos por el buque, yva
que muchas veces, este cubre siempre la misma ruta. Asimismo, es comun
que el cuerpo de la péliza incluya clausulas de continuacion o de
proteccion adicional como se le laman en México, en las que se prevea la
ampliacion del periodo de cobertura, como la regla cuarta de las Institute
Time Clauses (Hulls), que dice “Si a la terminacion de esta poliza el buque
estuviera en la mar, o en peligro , o en puerto de refugio o de arribada,
continuara considerandose cubierto, previo aviso a los aseguradores, hasta
su pucrto de destino mediante el pago de la correspondiente prima
aprorrata mensual”??7,

2.5.2.6. POLIZAS DE RIESGOS PORTUARIOS.

Este tipo de pélizas es una variedad de la poéliza a tiempo, y es
comiunmente adoptada por los armadores, ya que con frecuencia los
buques pasan un tiempo considerable en el puerto antes de zarpar, y el
hecho de pagar el monto de la prima por ricsgos de navegacion seria un
gasto innecesario, y, por consiguiente, el armador adquiere una poliza que
protege al buque mientras se encuentre dentro de los limites del puerto, ya
sea que se cncuentre en et muelle, o en los astilleros para su
reparacion,cte. Cuando se cancela la péliza, puede devolverse parte de la
prima.

2.5.2,7. POLIZAS DE RIESGO DE CONSTRUCTORES.

La pdliza dec riesgo de constructores es también una péliza especial a
tiempo, misma que estd disefiada para proteger al constructor y al
armador en la proporcion en que aparecen sus intereses, desde que se
coloca la quilla hasta que sc bota el buque ya terminado. De acuerdo con
los especialistas, sc pucden crear scguros scparados, uno pucde ser para

" GONZALEZ HEVIA, RAUL. OP, CIT. pig. 26
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cubrir el periodo anterior al lanzamiento del buque, y el otro para un
periodo posterior al lanzamicnto, pero anterior a la entrega.

En la actualidad, esas pdlizas son dec una cobertura muy amplia, y la
prima s¢ basa en la responsabilidad maxima del asegurado cn caso de
pérdida total del buque antes de su cntrega. Si la construccion tarda mas
tiempo del pensado, se renueva la poliza, pero si el buque es terminado
antes del ticmpo senalado, la poliza puede ser cancelada y parte de la
prima devuclia.

Este tipo de poliza protege de todos los riesgos cubiertos por la péliza
maritima ordinaria y, ademdas contra incendios micntras ¢l buque esté en
construccion en el astillero o atracado en el muclle, contra dafios por
derrumbe de soporte y riesgos de lanzamiento, incluyendo la ruptura de
los ricles. Después del lanzamiento del buque, también se encuentran
cubiertos los riesgos de viaje de prucha, abordajes, ncgligencia,
explosiones, ruptura y defectos latentes. Dichas pélizas acostumbran
contencr una “clausula dec Proteccion e Indemnizacion” (P&I), misma que
¢s comin encontrar en otras pélizas de cascos, dicha clausula fue creada
para cubrir la responsabilidad dcl asegurado por danos causados a
terceros, tanto a personas como a las propicdades de éstas.

2.5.2.8. POLIZAS CON Y SIN NOMBRE ESTIPULADO.

Las pélizas sin nombre cstipulado son aquellas que no contienen el
nombre del buque, se refieren al cargamento embarcado sobre cualquier
buque, sc aplica a embarques conocidos sobre buques desconocidos, por
ejemplo, un importador puede saber que las mercancias le han sido
enviadas desde un lugar en particular, pero desconoce el nombre de la
linea y sobre todo el nombre del buque que las transporta.

A diferencia de las polizas anteriores, cuando se conoce el nombre
del buque, este hecho se comunica al ascgurador y la poéliza
automaticamente sc convierte cn una poliza con nombre estipulado,

2.5.2.9, POLIZAS DE FLOTA.

Las polizas de flota son aquellas disenadas para las grandes
compaiias poscedoras de cicrto numero de buques de linea, ya que de este
modo, todos los buques sc encuentran cubiertos por una sola pdliza, Otra
de las ventajas que olrece este tipo de polizas, ¢s quc el tomador del seguro
sc ve beneficiado con el monto de una prima mucho menor que si hubiera
contratado los seguros por separado, dicha cuota es uniforme para todo el
seguro y se basa cn las condiciones promedio de los buques. Los ricsgos
excepcionalmente mayores se encucntran cquilibrados por este medio con
los buques que sc encuentren en mejores condiciones, de esta forma, los
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buques inasegurables por asi decirlo, podran cubrirese por este método
dentro del paquete de buques, porque el asegurador habra de aceptar o
rechazar todo ¢l grupo de buques.

2.5.2.10. POLIZAS GLOBALES.

Al contratar la podliza global se calcula el importe maximo de la
proteccion que scra necesaria, y luego se adquiere mediante una suma
global, pagandosc por adelantado la prima basada ¢n esc importe total. La
naturaleza de las mercancias y el area geografica por la cual se¢ va a viajar
se describen en el cuerpo de la péliza, y estan amparadas todas las
mercancias ahi descritas. Al pagarsce la indemnizacion en caso de siniestro,
habra que rchabilitar el importe total de la péliza mediante el pago de
primas suplementarias que representan un  costo adicional para el
tomadoar del scguro, por cuyo medio el asegurador tiene seguro el importe
total de¢ la prima durante el periodo de cobertura. En caso de que los
embarques resultaren superiores o inferjiores al importe que se calculé en
un principio, ¢l exceso o déficit se encontraria cubierto por un ajuste de la
prima que se realiza con una cuota acordada.

2.5.2.11. POLIZAS FLOTANTES O DE ABONO.

l.as polizas flotantes también llamadas poélizas abiertas o generales,
se utilizan para asegurar a los comerciantes o cmpresas que cucntan con
un movimiecnto continuo y de cicrta importancia. L.as polizas se cxtienden
en favor de una firma determinada, en las que se ha acordado previamente
las condiciones especiales del scguro de mercancias, frutos o materias
primas de la entidad asegurada y/o de sus comitentes, este tipo de pélizas
son utilizadas cominmente cn el ramo maritimo, porque simplifican los
tramites y can a las operaciones un caracter de estabilidad continuada. Se
dice que para ¢l asegurado ofrece la ventaja de tener cubicrtos sus propios
seguros, asi como los de su clientela, desde el momento mismo en que
comienzan a correr los riesgos, también al igual que la péliza de flota,
ofrcce un precio mas modico con respecto a las primas. Asi mismo, los
ascguradores sc  ven beneficiados al evitarse excesivos tramites
burocraticos.

Las pélizas de abono o [flotantes suelen ser de duracién
indeterminada, o pucden también estipularse por un lapso a tiempo fijo,
por ejemplo: un afio, con tacita reconduccion. Durante su vigencia,
pucden incluirse modificaciones como por cjemplo: nuevas mercancias no
previstas originalmente, otros viajes y otros riesgos, ctc.
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2.5.3. CARACTERISTICAS DE UNA POLIZA

Todas las poélizas de scguros deben empezar con el nombre de la
compania, su domicilio y ¢l de sus sucursales, escudo o logotipo de la
misma. A continuacion, y antes de redactar el cuerpo de la pdliza, sc
debera scnalar la clase de esta, por ejemplo: “Poliza para ¢l seguro
maritimo de mercancias”, “Pdliza para el seguro de buques”, etc., y en cl
“cucrpo” del contrato, despucés del nombre dc la compania, ¢l nombre o
razon social del asegurado, su residencia y domicilio, concepto por el que
contrata, ya sca por cucnia propia o por cuenta de otro; capital ascgurado,
prima o primas convenidas y forma de su pago, asi como la descripcion de
los cfectos asegurados. Asimismo, debera de escribirse el nombre y
direccion del Comisario de Averias, a quien debera dirigirse ¢l receptor en
caso de sinicstro.

Al dorso, y en paginas subsecuentes se insertaran las “condiciones
generales” del contrato, divididas por capitulos.

2.5.4. COMIENZO Y TERMINACION DE LA COBERTURA DE LA POLIZA.

En cl caso dc una péliza a ticmpo sobre ¢l casco, cl riesgo sc inicia y
termina cn una fecha determinada, y ¢l buque se encuentra protegido
micntras sc¢ encuentre dentro de las zonas geograficas descritas en la
poliza. Muchas otras garantias de navegacion pueden incluirse por medio
de endosos. Por cjemplo, se puede garantizar que cl buque sc limitara a
navegar ¢n ciertas aguas, 0 quc no operara cn ciertas regiones como las
regiones articas durante el invierno, etc. Si el buque sc encuentira
navegando c¢n la fecha de terminacién del contrato, se proporciona una
cxtension automatica del seguro, misma quc protege al ascgurado hasta
que el buque llegue a puerto de destino, no sin cobrar una prima mensual
a protrata. En cl caso de una pdliza de flota, la localizacién dc buques
aislados no importa, ya que es logico suponer que uno de los buques se
cnheuentra navegando en la fecha de expiracion de la poliza.

Las polizas a ticmpo no acoestumbran ser aplicables a riesgos de
argamento. En una péliza de viaje sobre casco, el ricsgo comienza en
cuanto ¢l buque leve anclas para el viaje dado, siempre y cuando ¢l seguro
sca “desde” un puerto. Si sc asegura “en y desde” un puerto, se cncuentra
protegido desde que se encuentra en ¢l puerto realizando los preparativos
para zarpar. En ambos casos, ¢l riesgo termina cuando ¢l huque ha llegado
al puerto de destino y ha estado amarrado por veinticuatro horas sano y
salvo.

Una poliza de viaje sobre cargamento se aplica desde el momento en
quc se embarcan las mercancias a bordo del buque y hasta quc se
desembarcan exitesamente en el puerto de destino. Sin embargo, la péliza
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sobre cargamento inicia su cobertura bajo una clausula complementaria
de “almacén a almacén” desde el momento que la mercancia sale del
almacén, depdsito o fabrica, en el punto de origen, asi como en toda su
trayectoria terrestre y obviamente maritima, y hasta que se encuenira en
el almacén o fabrica de destino.

2.5.5. PELIGROS CUBIERTOS POR LA POLIZA.

La poliza de seguro maritimo tiene como principal objetivo el de
indemnizar al tomador del seguro por pérdidas causadas solamecnte por
motivos imprevistos y accidentales, es decir, fortuitos o de fuerza mayor.
Un abordaje con otro buque, una tormenta en el mar, un choque con una
roca o un iceberg, encalladura, danos ocasionados al cargamento por agua
de mar, todos estos son ejemplos de resultados imprevistos de un viaje, y
por lo tanto, es comn que se asegure contra ellos, La poliza no cubre
pérdidas que sean comunes y normales, tales como el desgaste normal de
los materiales y equipo de la cmbarcacién, el envejecimiento natural
debido al paso del tiempo, dafos ocasionados por derrames de
cargamcntos liquidos. Los peligros asumidos por el ascgurador, son
gencralmente los siguientes:

a) Peligros del mar. Este tipo de peligros se refiere a los peligros que
pueden ocurrir en el mar, tales como el ser lanzado a la costa por marea
alta, el hundirse a consecuencias de haber chocado con una roca o un
buque hundido, danos ocasionados por un rayo, encalladura, abordaje,
danos ocasionados por el mal tiempo, danos al cargamento por agua
salada, ctc.

b) Incendio. Ademas del peligro de incendio, €l cual no merece
mayor explicacion, también se encuentra protegido el peligro de pérdida o
danos a! buque o al cargamento causados por los esfuerzos realizados para
apagar un incendio a bordo. Las mercancias pueden verse afectadas por el
agua, vapor, o quimicos utilizados con la finalidad de extinguir el incendio.
El peligro de incendio incluye también las pérdidas ocasionadas como
resultado de los dafos causados por el humo o el olor.

¢} Peligros que dependen de las acciones de los que se
encuentran a bordo. Lo antes dicho se explica cuando el capitan sacrifica
parte del cargamento c¢n beneficio de la seguridad general, a través de la
figura juridica de la echazén, misma que se realiza en beneficio de los
propictarios del buque, del cargamento y, cnh genceral, de los aseguradores.
Ante estos hechos, el asegurador e¢s responsable de indemnizar tales
daiios.
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Otro caso ocurre cuando cl capitan del barco, en vez de actuar en
beneficio de los demas, lo hace de acuerdo a sus intereses personales y en
contra de los duenos del buque y del cargamento. Un ejemplo de ello es
cuando el capitan se desvia de la ruta programada para el viaje,
incurriendo posteriormente en la “barateria”. o decide hundir el barco
como resultado de una venganza..

d) Peligros causados por los actos de personas que no estin a
bordo. Este lipo de peligros estaba originalmente cubierto por todas las
polizas de seguro maritimo, cosa que fue substituida mediante una
clausula denominada de “franco de captura y embargo”. Dichos peligros
abarcan los gue son caracteristicos de un estado de guerra o pirateria,
captura por piratas, barcos dc guerra, corsarios, represalias, restricciones
y detencionces, E] seguro contra tales peligros debe obtenerse por medio de
una “pdliza de riesgo dc guerra” especial, con cuotas especiales de prima.

2.6. ELEMENTOS MATERIALES.

Los elementos materiales del seguro se pueden clasificar en tres
lipos:

1.- El objeto asegurado;

2.- El interés juridico cconémico o interés asegurable; y

3.- El riesgo.

En lo quc respecta tanto al objeto asegurado como al intrés
ascgurable, no merece mayor explicacion, puesto que estas dos figuras ya
han sido explicadas en ¢l capitulo anterior, motivo por el cual, en este
capitulo sodlo trataremos el clemento material del seguro denominado “el
riesgo”.

2.6.1. EL RIESGO.

“Riesgo, es un peligro o contingencia, de posibilidad mas o menos
remota, de destruccién, darfioc o menoscabo a que estan sujetos todos
los
bienes, tanto los muebles como los inmuebles, y mayormente, entre los
primeros, los fungibles; ya estén en sitios fijos 0 en movimiento de
traslacién de un punto a otro, por tierra, mar o aire, mismos que se hacen
mas graves a causa de¢ fenéomenos metereologicos.” 1

“El ricsgo consiste en la eventualidad de que se dé un
acontccimiento futuroe, que pucde scr incierto, o bicn cierto pero de plazo
indeterminado. El acontecimiento no depende de la voluntad de los
sujetos, por lo que puede o no suceder”.t2?

1 HORS Y BAUS. PEDRO. OP. CIT.. pig. 157,
1 VASQUEZ DEL MERCADO, OSCAR. OP. CIT.. pag. 279,
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En ¢l caso de que el riesgo sc convierta en siniestro, debe
necesariamente producir un dano que produzca una afectacién al interés
patrimonial del afectado. El riesgo se refiere a un hecho cuya realizacion
no deseca ¢l asegurado, es decir, hay un interés de que no se produzca un
siniestro.

Mediante ¢l contrato de scguro ¢l asegurado transficre al ascgurador
los riesgos cuya realizacion puede causarle un dano; de ahi que sea un
clemento esencial del contrato de seguro, del que se deduce la obligacion
del asegurador de indemnizar al asegurado.

Por riesgo Hors y Baus nos dice que es: “un peligro o contingencia,
de posibilidad mas o menos remota, de destruccion, dafio o menoscabo a
que estan sujetos todos los bienes, tanto los muebles como los inmuebles,
y mayormente, entre los primeros, los fungibles; ya sea que estén cn sitios
fijos o en movimiento de traslacion de un puerto a otro, por lierra, mar o
aire. Indudablemente que en estas ultimas circunstancias el peligro es
mayor, agravado por ¢l medio de transporte en que dicha traslacion sc
verifique™ !

2.6.2. AGRAVACION DEL RIESGO.

Cuando el riesgo sc agrava, surge cl clemento principal del contrato
de seguro, el principio de buena fe , ya que el asegurador confia
plenamente en gque el tomador del segurc hara de su conocimiento
cualquier modificacion del riesgo asumido. Es logico que ¢l ascgurador
tenga un interés en que ¢l riesgo no aumente mientras dura la cobertura
del seguro, y cn ¢l caso de que asi suceda, éste debe tener conocimiento de
inmediato de que esto ha sucedido,

El objeto principal de hacer del conocimiento del asegurador una
modificacién del ricsgo, es la de que este pueda hacer frente a la situacion,
ya sea rescindiendo el contrato o modificando las condiciones del mismo a
través de los endosos. Por lo antes dicho, €s que una de las obligaciones
del asegurado es la de comunicar a la cmpresa aseguradora las
agravaciones esenciales que tenga el riesgo durante el curso del seguro,
dentro cle las veinticuatro horas siguientes al momento en que las conozca.
Si el asegurado omitiere el aviso o si ¢l provoca una agravacion esencial del
riesgo, cesaran de pleno derecho las obligaciones de la empresa en lo
sucesivo. !

La ley también nos dice que se presumira sicmpre que la agravacion
es escncial cuando se reficra a un hecho importante para la apreciacion de

'™ HORS Y BAUS. PEDRO. piig. 157,
" LEY SOBRE El, CONTRATO DE SEGURO. articulo 52.
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un riesgo, de tal suerte que la empresa habria contratado en condiciones
diversas si al celebrar el contrato hubieta conocido una agravacion
analoga,

l.a agravacion del riesgo da facultades al ascgurador para rescinglir
cl contrato, pero en caso de que esto suceda, su responsabilidad terminara
quince dias después de la fecha en que se comunique su resolucién al
asegurado, ¥

2.6.3. BIENES CUYOS RIESGOS PUEDEN CUBRIRSE,

No todos los ricsgos son susceptibles de asegurarse, y es por eso
que todas las empresas de seguros y los ordenamientos legales hacen
mencion a cuales son los riesgos asegurables, ejemplo de cllo es la ley
argentina, la cual nos habla de los intereses asegurables en el siguiente
articulo:

Art. 410. - Todo inlerés sobre el buque, carga o flete puede
asegurarse contra cualquier riesgo de la navegacién, con exclusion de los
quc provienen del hecho intencional del duefio o titular del interés
asegurado. :

Son especialmente intcreses asegurables los vinculados

a)Buquc o artefacto naval,
b)Provisiones y todo lo que hubicre costado.la prepalacion del buque para-
cl . it S :
viaje o para su continuacion; SRR e ‘
c)ifectos, expresion que comprende tanto la caxga como cualqulcr otra
cosa que seca materia del transporte;

d)Flete o precio del pasaje; T

e)l.ucro esperado por la llegada de la mercaderla a destmo, :

f)Averia comun; ‘

g)Salario del capitan y de la tripulacion;

h)Riesgo asumido por el asegurado.

Por extension, son intereses asegurables los vmculados al buque en:
consiruccion, :

Otro ejemplo al respecto es- el que nos da iaﬂ poliza tratada - con
respecto a los riesgos que pueden ser amparados por esa compania:

Peligros.

“Respecto a las aventuras y pellgros que la" Compama esta de
acuerdo cn amparar y tomar a su.cargo. son los” que, se’ describen a
continuacion: de los mares, mccndlo, rayo, terrcmoto, plratas, ladrones,

" iBIDEM. articulo 56
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asaltantes, echazén, barateria del capitan y los marineros "y todos los
demas peligros, pérdidas y desgracias que ocurran u ocurrieren en
perjuicio, detrimento o dano del buque o cualquier parte del mismo
pero exceptuandose aquellos peligros mencionados en esta clausula pero
que estuvieren cxcluidos por estipulaciones contenidas en otro lugar de la
poéliza o en endosos agregacdos a la misma.

Peligros adicionales (INCHMAREE)'#/

Sujeto a las condiciones de esta poéliza, este seguro también cubre la
pérdida o dafio al buque causada directamente por los siguientes
riesgos:

1. Accidentes durante las maniobras de carga, descarga o al
manipular el cargamento, o durante ¢l aprovisionamiento de combustible.

2. Accidentes al salir o llegar al puerto, o mientras este en dique
seco, dique carenero, canal, andamiada de carengje o ponton,

3. Explosién.

4. Descompostura de  motogeneradores u  otra maquinaria
elécirica y conexiones cléctricas a la misma, explosiéon de calderas, rotura
de cjes o cualquicr defeclo latente en la maquinaria o casco, pero
excluvendo el costo y los gastos de reposicion o reparacion de la parte
defectuosa.

5. Contacto con acronaves, cohetes o proyecliles similares, o con
cualquier vehiculo terrestre.

6. Ncgligencia de los lletadores y/o reparadores, siempre y cuando
dichos flctadores y/o reparadores no scan asegurados conforme a la
presente poliza.

7. Negligencia de capitanes, oficiales, tripulacibn o pilotos,
siempre y cuando tal pérdida o dafo no haya sido resultado de falta de
la debida diligencia del asegurado, los propictarios o administradores del
buque o de cualesquicra dec cllos. Los capitanes, oficiales, tripulacion
o pilotos, no deberan considerarse como propietarios, dentro del
significado de csta clausula, ecn caso de quc estos posean acciones del
buque.

Y se entiende por baralcria todo acto cometido por cf capitin o por la tripulacién. conjunta o

scparadamente. con un proposito fraudulento del cual resulte algtin dafo 0 perjuicio a la carga. al buque o a
pe

sus armadores

P REga clausula 1leva el nombre del buque “the inchmaree”. que dié lugar a un fallo de los tribunales
britanicos a fincs del siglo six. 2 causa del cual se gencrd. a su ves, 12 necesidad de incluir una norma
especiad en lus polizas. 1o inchmarce clause no cubre ricsyos maritimos tipicos. ¢s decir. ricsgos del mar
clisicos. ¥ su objeto s ¢l de cubrir al ascgurado frente a la negligencia del capitin v de los tripulantes péro
no it lu del armador. ¥ frente a los dafos v perjuicios derivados de un “defecto latente™
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Daiio intencional .Riesgo de polucién!33{contaminacion) .

Sujeto a las condiciones cde esla pdliza, este seguro también cubre
pérdida o dafio causado al buque directamente por actos de autoridades
gubernamentales, realizados para ¢l bien publico, para impedir o
mitigar un riesgo o amenaza de contaminacién que sea resultado directo
de dano al buque, cuyo dafno este amparado por csta péliza, siempre y
cuando tal accion de autoridades gubernamentales no sca resultado de
falta de la debida  diligencia por  parte  del asegurado, los
propiectarios o administradores del buque, o de cualesquicra de cllos para
impedir o mitigar tal pecligro o amenaza. Los capitancs, los oficiales,
tripulacion o pilotes, no deberan considcrarse como propietaries,
dentro del significado de esta clausula, aun en cl caso de que posean
acciones del buque.

Clausula de riesgos.

1.- Este seguro ampara la pérdida de o ¢l dafno a los
bienesasegurados, ocasionado por: :

1.1.- Riesgos del mar, rios, lages u otros aguas navcgables.

1.2.- Incendio, rayo, explosion. )

1.3.- Robo con violencia, cometido por personas desde fuera de la
embarcacion,

1.4.- Echadura.

1.5.- Pirateria. .

1.6.- La rotura de o accidentes sufridos por reactores o
instalaciones nucleares.

1.7.- Contacto con aeronaves u objetos que se caen de las mismas,
medios de transporte terrestres, equipos o instalaciones portuarios o de
muclles.

2.- Este seguro ampara la pérdida de o el dafio a los bienes
ascgurados, ocasionado por: : e

2.1,- Accidentes durante maniobras de carga, descarga o la
transferencia de carga o combustible.

2.2.- La explosion de calderas, la rotura de ﬂechas, o cualquier
defecto latente en ¢l casco o maquinaria,

2.3.- Negligencia del capitan, los oficiales, tripulantes o pilotos.

" La cliwsula anterior, al ser uma ficd transcripcion de la polisa original. nos oblign & cscribir un crror
wramatical de enormes dimensiones, va que la cliusula se reficre a ricsgos por contaminaciéon, pero
desgraciadamente cn México ¥ cn muchos lugares de habla hispana. s¢ comele ¢l crror de confundir 1a
palabra “polucién” con "polucionar”. que aunque parece que una cs la conjugacion de 1a otra. no cs asi .yva
que polucion significa. “eyvaculacion involuntaria o durante ¢l sucfio” ¥ pobucionar significa: “contaminar™.
Lo antes dicho nos da una idea de que por mas que se pretenda hacer sindnimo una de otra. cso no cs
posible. ya quce definitivamente no tiencn nada quc ver,



2.4.- Negligencia de reparadores o fletadores, siempre que dichos
reparadores o fletadores no son asegurados bajo 'los términcs de esta
péliza.

2.5.- Barateria por parte del capitan, los oficiales 0
tripulantes.

Siempre que dicha pérdida o dano no haya sido a consccuencia de. una
falta en la diligencia debida por parte del Asegurado, los propietarios o
administradores.

3.- Para propositos de esta clausula 5, el capitan, los
oficiales, tripulantes o pilotos no seran considerados como propietarios,
aun cuando tuvieran acciones en la embarcacion.

Clausula de riesgos de contaminacion.

Este seguro ampara la pérdida de o el dafo a la embarcacion
ocasionado directamente por cualquier autaridad gubernamental que
actiie en virtud de los poderes otorgados a la misma al impedir o mitigar
un riesgo de contaminacién, o una amenaza del mismo, que resulte
directamente de dafos a la cmbarcacion por el cual la Compania es
responsable bajo los términos de esta péliza, siempre que las medidas
adoptladas por las autoridades gubernamentales no sean a consecuencia
de 1a falta de la debida diligencia por parte del Asegurado, los
propictarios o administradores dec  la embarcacion, o cualquier de
ellos, en lo que sc  refiere a su obligacién de impedir o mitigar dicho
riesgo o amenaza. Parapropésitos de esta clausula 7, los capitanes,
oficiales, tripulantes o pilotos no scran considerados propietarios, aun
cuando tuvieran acciones en la embarcacion.

2.6.4, RIESGOS EXCLUIDOS

Quedan ¢n principio excluidos los riesgos que provengan del hecho
intencional del duchic o titular del interés asegurable, v salvo pacto en
contrario, los danos causados por hechos de guerra civil o internacional.
Lo antes dicho sc puede apreciar en los siguientes articulos de la ley
argentina.:

Art, 433. - Salvo convenio especial de las partes, no estan a cargo
del ascgurador los danos al buque cuando sobrevinieren por alguna de las
siguientes causas: .

a)Hecho del asegurado o de sus dcpcnd1cntes tcrrcstrcs, rcallzado
con dolo o culpa grave;

b)Camblo voluntario dec ruta o de viaje sm consenlimiento del
asegurador, sin ,
perjuicio de responder por los antcrlorcs a dlchos C"lllelOS,
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c)En ¢l scguro a tiempo, por los riesgos en los lugares situados fuera
de la zona geogralica establecida en la péliza para la navegacién del buque;

d)En el scguro por viaje, por los riesgos correspondientes a la
prolongacion del mismo mas alla del ultimo puerto designado en la poliza.
El acortamicento del viaje no altera las obligaciones dcel asegurador si el
puerto final es de los designados en la pdliza como cscalas, sin que el
ascgurado, en tal caso, tenga
derecho a solicitar reduccion de la prima;

ejDcemora no razonable en la duracién del viaje;

f)Vicio oculto del buque, salvo sus consecuencias;

g)Estiba defectuosa;

h)Desgaste del buque o de sus pertenencias por uso;

i)Avceria particular que no alcance al tres por ciento (3 %) del valor
asegurado;

j)Actos dolosos del capitan, tripulantes o practico.

Art. 438. - Salvo estipulaciébn expresa, no son a. cargo del
ascgurador los danos o pérdidas de los efectos, cuando ocurran por alguna
de las siguientes causas:

a)lHecho del asegurado o de sus depcndientcs, rcalizado con dolo 0
culpa grave;

b)Cambio voluntario de ruta, de viaje o de buque sin’ consenumicnto
del ascgurador y sin perjuicio de responder por los danos o} perdidas
anteriores a :
dichos cambios;

c)Vicio propio, mala calidad o mal acondicionamiento de los efectos
asegurados;

d)Mcrma o disminuciéon natural;

e)Defecto de estiba o mal arrumaje de la carga, si ha sido realizada
por ¢l cargador, el asegurado o sus dependientes;

fiProlongacion voluntaria del viaje mas alla de! puerto de destino de
los efectos, sin perjuicio de responder por los dafics o pérdidas producidos
hasta
dicho pucrto;

g)Demora no razonable en la duracion del viaje;

h)Averia particular que no alcance al tres por ciento (3 %) del valor
asegurado.

En la péliza-ltipo adoptada por Lloyd's en 1779, y que contintia en
uso, se detalla los riesgos mas comunes, es decir, los cubicrtos
usualmente, salvo acuerdo expreso de asegurador y asegurado en el
scntido dc climinar o agregar riesgos o modificar las condiciones de la
péliza. Entre csos riesgos usuales figuran: peligros del mar, incendio,
chemigos, piratas, corsarios, ladrones, echazén, captura, embargo,
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barateria del capitan o de la tripulacion y todos los demas riesgos. Ademas
y dentro del esquema juridico practico britanico, quedan cubiertos, aun
cuando no se les mencione en la poéliza, la averia gruesa y la asistencia y cl
salvamento.

Para la Ley de Navegacion y Comercio Maritimo de 1963, ahora
derogada por la Ley de Navegacion de 1994 (México), los riesgos excluidos
eran:

1.- Cambio voluntario de derrotero de viaje o de buque, sin expreso
consentimiento de los asecguradores;

2.-Separacion voluntaria de un convoy, cuando se hubiere
estipulado que se iria en conserva con €l;

3.- Prolongacion del viaje a un puerto mas remoto que el designado
en el seguro;

4.- Disposiciones arbitrarias y contrarias a la péliza de fletamento y
al conocimiento de embarque, tomadas por orden del fletante, {letador o
cargador.

5.- Riesgos de guerra; y

6.- Merma, derramas y dispendios procedentes de la naturaleza de
las cosas aseguradas.!¥

Otros riesgos excluidos por las companias aseguradoras son. los
siguientes: ’

Clausula de exclusion de terremoto y erupcion volcanica,

“Este seguro no ampara, bajo ninguna circunstancia, pérdida, dano,
responsabilidad o gasto a consecuencia de terremoto o erupcién
volcanica. Esta exclusion es aplicable a toda reclamacion, incluyendo
reclamaciones presentadas bajo los términos de las clausulas 8, 10, 12 y
14",

“Esta péliza no cubre ninguna pérdida, dafio o gastos causados
por,
resultante de, o incurrido como consecuencia de:

a) Captura, embargo, arresto, restriccion o detencién, o cualquier
intento a ese respecto; o.

b) Apresamiento del barce por requisicion o en otra forma, ya sea
en tiempo de paz o de guerra, legalmente o de otra forma; o.

¢) Cualquier mina, bomba o torpedo que no se lleve como carga a
bordo del barco; o.

d) Cualquicr arma de guerra que emplee fisién atémica o nuclear
y/o fusion y otra reaccion similar, o fuerza o materia radioactiva; o.

n) Guerra civil, revolucion, rebelién, insurreccion o disturbio civil
originado cllo, o pirateria; o.

M SALGADO Y SALGADO. JOSE EUSERIO. OP.CIT..
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o) Huclgas, paros, disturbios politicos o laborales, conmociones
civiles, motines, ley marcial, poder militar o usurpado; o.

p) Actos malintencionados o vandalismo, a menos que sean
cometidos por el capitan o los marineros y no cstén excluidos en otro
lugar de esta clausula de exclusiones de guerra, huelgas vy relativas;

q) Hostilidad ¥ operaciones belicosas (hubiere declaracion de guerra
0 no), pero este subinciso (h) no excluira colisiébn o contacto con aeronaves,
cohetes o proyectiles similares, o con objetos fijos o [lotantes, o varadura,
mal tiempo, incendio o explosion, a menos que sea causado directamente
por un acto hostil cometido por o contra una potencia beligerante, cuya
accion sea independiente de la naturaleza del viaje o servicio que este
haciendo el barco en cuestion o, en caso de colision, cualquier otro barco
implicado en la misma. Segin se usa aqui “"potencia’ quiere decir
cualquier autoridad que mantenga fuerzas navales, militares o aéreas
en asociacién una potencia.

Si los riesgos de guerra y otros riesgos excluidos por esta clausula
son asegurados posteriormente por endoso a esta podliza, dicho endoso
substituira y anulara las condiciones anotadas arriba, sélo hasta donde
los términos de dicho endoso sean incompatibles con las mismas, y sélo
mientras dicho cndoso permanezca cn vigor”, '35

Por ultimo, “El ricsgo es un clemento csencial del contrato de seguro
maritimo, y una vez realizado recibe el nombre de siniestro”

Los riesgos maritimos son:

1.- Tempestad,;

2.- Naufragio;

3.- Varadura;

4.- Abordaje;

5.- Cambio forzado de ruta;
6.- Echazon;

7.- Incenclio;

8.- Apresamiento;

9.- Saquco;

10.- Guerra;

11.- Embargo o retencion; y
12.- Represalias. o

" POLIZA DE SEGURO DE EMBARCACIONES DIVERSAS GNP, OP, CT.

" {RIDEM.
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2,6.5. PRINCIPIO Y FIN DE LOS RIESGOS. BUQUE.

Tanto el principio como el lin de los riesgos Dependce principalmente
de las partes.

Hablando de los seguros por tiempo, éstos pueden pactarse
libremente entre asegurado y asegurador, lo mas comun en la practica es
quc el seguro cubra periodos de doce meses contados desde mediodia del
primer dia hasta mediodia del ultimo. En el supuesto de que el buque se
halle en ¢l mar o que el viaje no haya concluido, por aplicacion de la
clausula de continuacion (continuation  clause] el contrato
automaticamente se extiende hasta ¢l momento acerdado en la paliza, que
cn la legislacion britanica se entiende que debe ser el de la llegada del
buque a destino.

En el caso de los seguros por viaje, los ricsgos comienzan a correr
desde que la carga se encuentra el ¢l puerto de salida, y hasta que liega al
puerto de destino, pero dicha cobertura no podra durar mas de veinte dias
después de la llegada no mas alla de los veinte dias de la llegada.

Con respecto a la carga, la cobertura puedc ecmpezar y terminar de la
siguicnte mancra, tal y como lo sciialan los siguicntes articulos de la

legislacién argentina.:

Art. 437. - En el seguro sobre cfectos, los riesgos comienzan desde
¢l momento cn quc ecllos dejan la tierra para ser embarcados, va
dircctamente o por intermedio de otras embarcaciones, en el buque en que
deban scr transportadas, y terminan cuando vuelven a ser colocados en
tierra en el lugar de destino. Pere ¢l riesgo de permanencia en dichas
cmbarcacionces, tanto para la carga como para la descarga, salvo pacto en
contrario, sélo cs cubierto por un plazo de quince (15) dias.

Los riesgos corren sin interrupcion durante todo el tiempo de
duracion razonable del viaje, aun en el caso de que los efectos sean
descargados, por necesidad, en un puerto de arribada forzosa. Cuando se
contrate ¢l seguro habiendo ya comenzado el viaje, y no exista estipulacion
expresa cn la pdliza, los riesgos comicnzan a correr a partir de la hora
veinticuatro {24) del dia en que se celebre el contrato. !V

Art, 446. - En los seguros de depdsito a depaosito, el asegurador
responde por los riesgos, durante el curso normal del transito, a partir del
momento en que los cfectos salgan del depésito del lugar mencionado en la
poliza, como punto de iniciacion del transito, hasta que scan cntregados
cn el depodsito del destinatario de la mercaderia o en el lugar de destino
quc se haya establecido en la péliza.

" CODIGO DE COMERCIO ARGENTING. OP. CIT. art. 437.
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-En -cuanto -al principio y fin dc los riesgos sobrc flete, ecstos
comienzan cuando ‘el transportador recibe las mercancias y terminan
cuando la’entrega al consignatario en el pucrto de destino, '

2.6.6. RETICENCIA Y FALSA DECLARACION DEL ASEGURADO.

De acuerdo con el Codigo de Comercio Argentino, reticencia es
“Toda
declaracion falsa o toda reticencia' de circunstancias conocidas por el
ascgurado, aun hechas de buena fe, que a juicio de peritos hubiese
impedido el contrato o modificade sus condiciones si el asegurador
hubiese sido cersiorado del verdadero estado del riesgo, hace nulo el
contrato”!,

Cuando el asegurado acude con ¢l asegurador para la contratacion
de un seguro, el primero debe informarle a éste titimo de todos los hechos
y circunstancias que sc rclacionan con el riesgo, sin omitir dato alguno y
sin deformar la realidad.

Si bien es cierto que el contrato de scguro se caracteriza por la
buena fc de las partes, también es cierto que el asegurado puede violar su
obligacion al respecto, ya sea omitiendo informacién en cuyo caso incurre
en rcticencia ya sea manifestando hechos y circunstancias inexaclos,
incurriendo asi en una falsa declaracion.

Por regla general, toda reticencia o falsa declaracion conduce a la
nulidad del contrato si el asegurador, en conocimiento de la verdad, no lo
hubiera celebrado o lo hubicra hecho en condiciones diferentes, tal como
lo sefiala el articulo 227 dc la Ley dec Navegaciéon y Comercio Maritimo de
nucstro pais: “........ en caso dc probarse el dolo o la mala fe, el contrato
scra nulo y las primas pagadas quedaran en favor del asegurador”!,

2.6.7. REASEGURO.

Con motivo del excesivo costo de los buques mercantes, las
empresas aseguradoras se¢ han visto imposibilitadas para asumir
individualmentc el seguro dec los mismos. Actualmente, 1o comun ¢s que
un so6lo buque sea asegurado por varias empresas aseguradoras, de las
cualcs, cada una toma para si una parte alicuota del valor total de la
cmbarcacion.

"™ IBIDEM. Art. 446.
¥ Omisién voluntaria de lo que se deberia decir. Disimulo de un hecho o circunstancia de fa persona que se
cacuentra en la obligacion de manifestar su existencia.

WiBIDEM.
" LEY DE NAVEGACION ¥ COMERCIO MARITIMO. OP. CIT. Art. 227.
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Al respecto de esta figura, Pedro Hors y Baus nos dice que la figura
del Reaseguro Maritimo surge en el ano de 1370, para un viaje de Génova
a Sluys, Provincia dc Zelanda en los Paises Bajos, mismo que se
“reaseguro” por la parte mas peligrosa del viaje, el cual comprendia de
Cadiz a Sluys. PPero no fuc sino hasta el siglo X1X cuando se utilizd
formaimente.

El reaseguro es un contrato, independiente del seguro, por el cual el
reascgurador se obliga, mediante una compensacién, a reembolsar a un
asegurador las sumas que ¢éste deba pagar a su asegurado como
consecuencia del respectivo contrato dc seguro. Presenta caracteres
similares a los expresados respecto de este ultimo, y traduce una forma de
redistribucion de los riesgos mediante su transferencia a terceros eén
salvaguarda del patrimonio del asegurador original.

En general podriamos decir que cl rcascguro “no es otra cosa que el
seguro de un asegurador™1?

El reaseguro presuponc siempre la existencia de un contrato se
seguro previo; al momento de celebrarse dicho contrato el asegurador ha
creado ta posibilidad de que si se produce ¢l siniestro previste, nazca para
¢1 la ohligacion de indemnizar al ascgurado con una suma realmente alta,
mermando asi el capital de la empresa, y por tal motlivo se ve obligado a
recurrir al reaseguro.

En el reascguro, a diferencia del contrato de seguro normal, se
presenian diferentes clementos personales, ya que en el primero contamos
con un aseguracor v un asegurado; en el reaseguro tenemos al asegurador
y al reasegurador. En lo que respecta al monto de las primas, la del seguro
primario se¢ calcula sobre el riesgo total que sc pretende cubrir, a
difcrencia del reaseguro, en donde la prima se calcula en base al
excedente de la cobertura que el asegurador original sabe que no podra
cubrir en caso de siniestro.

2.6.7.1. REQUISITOS DEL CONTRATO DE REASEGURO.

A) Clases de clementos sobre los que versa (cascos, facultades,
valores,etc) ,

B) Modo de participacién del reasegurador y limite de su
responsabilidad.

C) Compromiso de cesion de la Compafia reaseguradora, de los
diferentes clementos y riesgos que comprenda ¢l Contrato. :

D) Efecto del compromiso del reasegurador sobre los riesgos cedidos
y su duracion. '

E) Forma de regularizacion de las primas debidas al reasegurador.

"2 SALGADO Y SALGADO. JOSE EUSEBIO. OP. CIT..
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F) Avisos dc siniestros y arreglos y pagos de los mismos, indicando
la cuantia de los que deheran pagarse al contado a la cedente.

G) Descucentos, camisiones de adquisicion y de reaseguro, a favor de
la cedente.

H) Garantia quc presta la rcascguracdora a la cedente y su forma,
para responder a sus compromisos dimanantes del contrato.

1) Regularizacion de cuentas.

J) Porcentaje de beneficios de cada ejercicio, a favor de ‘la
reascgurada.

K) Disposiciones relativas a la liquidacion de los negocios
reasegurados,

L) Condiciones mediante las cuales sera finiquito el Contrato.

M) Medio de zanjar las eventuales diferencias que puedan surgir
entre las dos partes.!?

2.6.8, COASEGURO.

Es un contrato en . que participan - varios  aseguradores
simultdneamente, sobre un mismo interés, pero cubriendo cada uno de
ellos una parte del riesgo total, es decir, que existe una acumulacién de
scguros parciales.

El coaseguro se distingue del reaseguro porque el primero es un
contrato directo entre un asegurado y varios ascguradores, mientras que el
segundo e¢s un contrato entre ascguradores, siendo asi un contrato de
aseguradores; En las polizas otorgadas en los coaseguros podran todos los
aseguradores suscribir en una sola pédliza, siendo este el caso, cada
suscriptor debera de mencionar al final de la misma la cantidad en cifras y
letra que desea tomar a su cargo, scguida de la hora, fecha de la
suscripcion y firma del represcntante legal de la compania,

2.6.9. INFRASEGURO.

Es el seguro que se contrata por una cantidad inferior al valor real
de la cosa asegurada; e¢s decir, que tanto el asegurador como ¢l ascgurado,
sc asocian proporcionalmente en cuanto al riesgo, y cada quien corre con
la proporcion correspondiente.!??

2,6.10. SUPRASEGURO.,
Es el caso cn que el seguro se contrata por una suma mayor al valor

real de la cosa. En caso de que el asegurado haya obrado de buena fe, el
seguro scra valido, pero cn caso de no ser asi, el importc de la

" PEDRO HORS Y BAUS. OP. CIT. pig. 47. 48,
"M SALGADO Y SALGADO. JOSI: EUSEBIO. OP. CIT..
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indemnizacion sc reducird al valor real de la cosa, Por otra parle, el
ascgurador dcbera de devolver el excedente de la prima al asegurado.

in caso de que el asegurado haya obrado de mala e, ¢l asegurado
ticne derecho de hacer suya la prima, desaparcciendo la obligacion de
indemnizar al ascgurado!'s,

2.6.11. TIPOS DE CONTRATO DE SEGUROS MARITIMOS.

Dentro de las legislaciones, y en la practica, existen los seguros de
interescs, que cubren riesgos quc afectan al buque, a las cosas
transportadas, cl flete por ganar, ¢l lucro esperado, y por otra parte, los
seguros de responsabilidad civil referentes a las cosas transportadas, a las
personas que estan a bordo, sean tripulantes o pasajcres, y a terceros.
Algunos de estos altimos contratos suelen levarse a cabo en asociaciones
mutuas de armadores liamados “Clubes de Proteccion e Indemnizacion”.

De acuerdo con el Tratadista mexicano José Euscbio Salgado y
Salgado, los tipos de seguros maritimos son los siguientes:

1.- Seguro de casco: Estos seguros cubren los riesgos e inlereses
del casco y se divide en tres tipos:

a) Los riesgos de la construccion, en donde comienza la cobertura desde
que se adquieren los materiales para su obra, hasta las pruebas del mar,
previas a la entrega del buque;

b) Los riesgos de puerto: aqui sc cubren los riesgos de un huque
amarrado, por tiempo indefinido, ya sea para servir de almacén o para otra
finalidad;

c) Los riesgos de la mavegacion: comprende el casco y la maquinaria
durante cl tiempo de navegacion del buque, dicho seguro también es
denominado sobre cuerpos y generaimente se contrata por tiempo
determinado, generalmente por un ano: pudiendo ser también contratados
por vigje.

2.- Seguros sobre mercancias: Este tipo de contratos se cxpiden
para cubrir los riesgos a los que esta cxpuesta las mercancia, ya sea
durante ¢l viaje por mar, viajes mixtos o combinados, de almacén a
almacén o de puerta a puerta.

Este tipo dc contratos tambien son llamados seguro maritimo sobre
Sfacultades; aqui sc puede schalar ¢l nombre del buque transportador cn
caso de que sc conozca, o s¢ puede senalar “in quo vis", es dccir, en
cualquier buque.

" IBIDEM.
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3.- Seguros de contenedores: Sirve para cubrir los riesgos a que
pucden estar expucstas dichas cajas metalicas en cada aventura maritima.

4.- Seguros sobre fletes: En csle tipo de contratos ¢s importante
mencionar que tanto el fletador como el armador tienen un interés sobre el
importe no cumplido o que se tenga que cumplir.De tal mancra que las
partes interesadas se ven obligadas a contratar este tipo de scguros para
protegerse ¢ esos riesgos, mismos que pueden ser sobre flete bruto o neto
y pagado o pagadero en destino.

5.- Seguro sobre desembolsos y exceso de responsabilidades en
relacién con la pdliza del casco: Dicho seguro fue creado para cuando
un buque esté ascgurado por un valor inferior. Los desembolsos son los
intereses que no se pueden incluir dentro de los seguros del casco,
mercancias o flete; caso ¢n ¢l que sc encuentran las vituallas, ¢l petrdleo
consumido por ¢l buque, gastos dc puerto, etc.

6.- Seguros de responsabilidad de Astilleros: Son aquellos que sc
contratan para cubrir los danos o pérdidas que puedan sufrir los buques
durante las reparaciones hechas en un astillero, incluyendo también las
pruebas y maniobras dc prucha que deban de realizarse en un radio de
accion de 100 millas natticas.

7.- Seguros sobre deudas: Esie tipo de scguros tiene la finalidad de
pagar las deudas contraidas con motivo de asistencias y salvamento, en
caso dc féliz arribo al puerto.

8.-Seguros sobre solvencia: Aqui tanto los acreedores del armador,
como del cargador, pueden asegurar ya sea la carga o el buque,
dependiendo del interés que puedan tener en ellos. Generalmente este tipo
de contratos es utilizado por acreedores hipotecarios, prendatarios, etc.

9.- Seguro por cuenta de un tercero o por cuenta de quien
corresponda: Por cucnta de un tercero es cuando contrata una persona
que no tienc ningln interés juridico asegurable sobre el buque, pero lo
contrata en favor de quien si lo tiene en caso de siniestro.

10.- Seguro de poliza flotante: Aqui sc cubren los riesgos de
mercancias indeterminadas que son transportadas por mar hasta por una
suma tope previamente convenida.

11.- Seguros sobre buenas o malas noticias: Este tipo de contratos
son inexistentes en la actualidad, debido a que la tecnologia permite saber
sicmpre la suerte con la que ha corrido la embarcacion. Pero es importante
hacer mencion a ellos, ya que en la antiguedad eran utilizados cuando un
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buque tardaba en llegar a su destino, por lo que se tomaba un seguro
sobre riesgo realizado o sobre buenas o malas noticias.

Este tipo dec scguro tenia una caracteristica muy especial, ya quc
cstaba basado en la maxima buena fe, puesto que ninguna de las partes
conocia la suerte del buque.

12.- Seguro sobre provechos o lucro esperado: En ecste tipo de
contratlos se ascgura sobre la pérdida de los benelicios esperados,

13.- Seguros miiltiples: Aqui sc contratan varios seguros con
distintas companias aseguradoras, por un mismo interés y con respecto a
un mismo riesgo, ecs decir, existe una multiplicidad dc seguros para
proteger una sola cosa.

14,- Seguros de Proteccion e Indemnizacion!4s,

" iBIDEM
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CAPITULO 3.
“SEGUROS DE CASCO”

El tema que a continuacién nos ocupa es uno de los dos
mas importantes sobre los que trata el “Seguro Maritimo”, ya
que este ultimo como su nombre lo dice, se encarga de asegurar
todo lo relacionado con la transportacion maritima, la cual
puede ser de pasajeros o carga, ya sea hecha por grandes
buques o por pequenas embarcaciones de placer; Lo cierto es
que las embarcaciones que mas se aseguran en la actualidad
son los enormes y modernos buques de carga, los cuales no
existirian sin sus ilustres antecesores como la nave, la nao, el
barco, etc..

Si esos antecesores no hubieran realizado expediciones
maritimas, las cuales dieron origen a los grandes comerciantes y
a las mas importantes civilizaciones de la humanidad, el resto
de las civilizaciones no se hubiera visto en la necesidad de
incorporarse a las aventuras navales para asi lograr un
desarrollo cultural y principalmente econdomico; Pero ante lo
riesgoso de cada aventura o expedicidén, fue necesario asegurar
sus artefactos navales para que dichas expediciones fueran, si
no mas seguras, por lo menos si mas redituables para los que
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las organizaban, surgiendo asi la figura del “Seguro Maritimo”
tema de ésta obra.

Si bien es cierto que el hombre se ha visto en la necesidad
de asegurar sus embarcaciones, también lo es que ha tenido que
crear en un principio la industria del seguro, la cual ha tenido
que irse actualizando segln la época, ya que las embarcaciones
de antario se han convertido en enormes y veloces buques, ya
sea de carga o de pasajeros, motivo por el cual las empresas
aseguradoras se han visto en la necesidad de modernizar cada
vez mas su industria a través de la creacion de poélizas mas
eficientes, por lo que han tenido que recurrir a especialistas en
la materia o a las llamadas “Clausulas tipo” creadas por
organismos internacionales, las cuales no son obligatorias pero
si son de gran ayuda para la creacion de pdlizas de cada
empresa o de cada pais.

En el presente capitulo analizaremos dos tipos de
“Clausula tipo” sobre seguros de casco, tales como las Clausulas
del Instituto de Aseguradores de Londres y Las Clausulas Tipo
de la UNCTAD, las cuales representan un importante apoyo
para la moderna industria del seguro.
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CAPITULO 3.
“SEGUROS DE CASCO”

3.1.-CONCEPTO DE BUQUE.

21 diccionario de la Real Academia de la Lengua Espanola deﬁne el
voeablo “Buque” en sus tres diferentes acepciones:
A) Cabida, espacio o capacidad;
B) Casco de la nave; y
C) Barco con cubierta adecuado para navegaciones o empresas manumas
de importancia.

Otros diccionarios de la lengua espafiola se reficren al buque como:
un vaso impermeable y flotante hecho de madera o de construccién
melalica, provisto de aparato motor, apropiado para surcar el agua
transportando personas y efectos.

Podria decirse que cn términos generales segun Omar Olvera de
Luna el buque es “todo vehiculo flotante apto para la navegacion™!"7?

5l origen de la palabra “buque” ¢s incierto; se atribuye su origen a
la voz germéanica “Buk” que significa vientrc o cabida. Algunos otros le
atribuyen un origen celta, ya que proviene de la palabra “Bue” , que
significa magnitud, tamafno o masa; otros lc dan un origen.francés, puesto
que “Buc” cn la lengua francesa significa casco; pero no hay que olvidar la
palabra de origen inglés “Bulk”, quc igualmente significa tamaifo, masa,
volumen o magnitud de una cosa; también se refiere a la capacidad de
carga dc¢ un bharco; lo que probablemente influyé en la creacion de la
palabra “Buco” , que ticne como significado el de cabida. No es dificil creer
que la palabra buco dio origen al vocablo buque, que ademas de significar
cabida, designo al barco mismo.

En la primera edicion del Diccionario de la Academia Espafiola
(1726) sc incluye cl término “Buque” en su scentido de capacidad, y asi lo
encontramos en las Ordenanzas de Bilbao, donde “se ordena y manda que
las gabarras y barcos que hayan de ocuparsc de llevar y traer mercaderias
en esta ria, hayan de tener por lo menos ¢l bugue, mecdidas y marca que
previenc la Ordenanza de esta noble villa”i*™

H OLVERA DE LUNA. OMAR MANUAL DE DERECHO MARITIMO. 1A. ED. EDIT. PORRUA.
\il \ICO 1981, P.79.

ML \’ILL/\ Dl' BILBAO. LIBRERIA DE ROSA Y BOURET. PARIS. 1968, p. 155,
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Lo cierto es que seca cual sea su origen, el buque ya se-definia de una
manera técnico juridica desde sus origenes, tal como lo hlZO el prestlgmdo
jurista romano Domicio Ulpiano: .

“Navem acmperc debemus, sive marm'un swc ﬂuv1at|]cm, slve in
aliquo stagno naviget” .1 T

El 25 de agosto de 1924, al aprobarse el convenio internacional de
Brusclas para la Unificacion de ciertas reglas en materia de Conocimiento
de Embarque, sc define al Buque como: “.....cualquier ecmbarcacion
empleada para el transporte de mercancias por mar” 150

En la Convencion de la Scguridad de la Vida Humana en el Mar de
1948 (SOLAS/48), se definia al Buque como “ todo flotador de cualquier
naturaleza que sea, excepto los hidroavienes amarados, utilizados o
susceptibles de ser utilizados como medio de transporte sobre agua®,
Ancxo B “Reglamento Internacional para prevenir los abordajes en ¢l mar”,
Articulo lo. 151

De acuerdo con la enciclopedia del Instituto de Investigaciones
Juridicas de La Universidad Nacional Auténoina de México, Buque se
puedce definir como: “ maquina flotante apta para afrontar su utilizaciéon en
cl mar, quc cuenta con un medio propio de propulsion y dedicado al trafico
maritimo” 152

Otros autores, como ¢l (ratadista argentino Atilio Malvagni,
encargado de cl “Proyecto de la Ley General de la Navegacion” de su

pais,define al buque comao:

“ toda construccion flotante destinada a la navegacion” 153

El Codigo Italiano <le la Navegacion de 1942, art. 136, nos da una
definicion del concepto buque:

M DANION, DANIEL. TRATADO DE DERECHO MARITIMO. EDIT. REUS. S.A.. MADRID, 1931,
TRADUCCION DEL FRANCES DE LUIS AGUIRRE FANAIQUE. TOMO 1 P.32.

“DEBEMOS ENTENBER POR NAVE LO QUE NAVEGA EN EL MAR. EN LOS RIOS O EN ALGUNA
SUPERFICIE ACUATICA™.

" SALGADO Y SALGADO. JOSE EUSEBIO. El._CONOCIMIENTO DE EMBARQUE Y SU REGIMEN
INTERNACIONAL, MEXICO. INSTITUTO DE INVESTIGACIONES JURIDICAS. UNIVERSIDAD
NACIONAL  AUTONOMA DE  MENICO. 1994 SERIE 11 ESTUDIOS DE DERECHO
INTERNACIONAL PUBLICO. NUMERO. 19. P.140

"AZUARRAGA, JOSE LUIS DE_LEGISLACION INTERNACIONAL MARITIMA.  MADRID,
CONSEIO SUPERIOR DE INVESTIGACIONES CIENTIFICAS. MINISTERIO DE MARINA. 1955,
COLECCION DE ESTUDIOS DE DERECHO INTERNACIONAL MARITIMO. SERIE A. NUM. 2 P.305.
*TENCICLOPERDIA JURIDICA MEXICANA, INSTITUTO DE INVESTIGACIONES JURIDICAS.
UNIVERSIDAD NACIONAL AUTONOMA DI MENICO. EDITORIAL PORRUA. MEXICO. 2002,

"YU MALVAGNL ATILIO. DERECHO LABORAL DE LA NAVEGACION. EDITORIAL DEPALNA.
BUENOS AIRES. 1949, P. 4
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“Per nave s'intendc qualsiasi construzione destinata al transporto
per acqua, anche a scopo di rimorchio, di pesca, di diporto. o ad altro
scopo” 151

Ekl Reglamento Mercantil Espariol del 14 de diciembre de 1956, art.
146, dispone que:

“Se reputaran buques para los cfectos del Codigo de Comercio y de
éste reglamento, no solo las embarcaciones destinadas a la navegacion dc
cabotaje o altura, sino también los diques flotantes, pontones, dragas,
ganguiles y cualquier otro aparato flotante destinado o que pueda
destinarse a servicios de la industria o comercio maritimo o fluvial”t58

Pero como lo hace resaltar el tratadista mexicano Dr. Salgado y
Salgado, éste Reglamento fue la primera ley que vino a revolucionar el
concepto de buque, ya que “como podemos ver, ya no sdlo es ¢l destino o la
aptitud para navegar, o bien que se dediquen al servicio maritimo; es decir,
solo a la navegacion en el mar, aqui aparccen ya otros elementos
importantes:

1.-Ademas de la Navegacion de ultramar o de altura, puecde ser la de
cabotaje o la fluvial;

2,-Incluye a lus aricfactos navales flotantes; y

3.-También habla dc la industria o comercio maritimos” 15

La Ley de Navegacion Argentina sancionada cl 15 de enero de 1973,
y siguiendo los conceptos de Malvagni, nos da la definicion técnico-naval
de buque en su art. 2, asi como una distinciéon entre los buques publicos,
privados, militares y de policia:

Buque y artefacto naval.
art,2.- “Buque es toda construccion flotante destinada a navegar por
agua. Artefacto naval es cualquier otra construccion flotante auxiliar de la
navegacion pero no destlinada a ella, aunque pueda desplazarse sobre el
agua cn cortos trechos para ¢l cumplimiento de sus fines cspecificos”57.

' SALGADO Y SALGADO. JOSE EUSEBIO. EL. CONCEPTO DE BUQUE EN LA HISTORIA,
APUNTES DE LA CATEDRA DE DERECHO MARITIMO. p.20

“Por buque se enticnde cualguicr construccion destinada al transporte por agua aun cuando sca con ¢l fin de
remolque, de pesca. de deporte o cualquicr otro lin™

" SALGADO Y SALGADQ. JOSE EUSEBIO. EL NUEVO CONCEPTQ DEL BUQUE. APUNTES DE
!L'/\ CATEDRA DE DERECHO MARITIMO. p. 21

*IDEM.,

" CODIGO DE COMERCIO ARGENTINO. OP. CIT. Art. 20,




Buques piiblicos y privados, o
art, 3.- “Buques publicos son los afectados al servicio del poder publico.
Todos los demas, aunque pertenezecan al Estacdo nacional, a las provincias,
a las municipalidades o a un estado extranjero, son huques privados”!58,

Buques militares y de policia.
art, 4.- “Las disposiciones dc ¢ésta Ley se aplican a los buques privados, y
a los buques piblicos vy artefactos navales en lo que fuere pertinente. No
estan incluidos cn el régimen de ésta ley los buques militares y de
policia™!59,

El también tratadista mexicano el gran maestro Ratl Cervantes
Ahumada, nos dice que el concepto buque es de caracter juridico y ne
material, puesto que “un mismo instrumento, sin cambiar su naturaleza o
sus elementos materiales, puede ser o no ser buque. Y la importancia de
que un mismo aparato sea o no buque, s¢ destaca porque si bien a todos
los instrumentos que navegan en el mar o se instalan en ¢l se les aplica un
régimen administrativo maritimo, sélo a los buques se les aplican las
normas de derecho comercial maritimo”!®, dandonos asi su muy personal
definicion:

“Buque es todo instrumento o aparato apto para la navegacion en
mar abicrto y legalmente destinado al trafico maritimo”

Si bien es cierto la deflinicion antes mencionada no es la mas
completa, si es una de las mas utilizadas dentro de la doctrina mexicana,
pucslo que cn México son muy pocos los tratadistas que abordan la
materia de Derecho Maritimo, siendo el maestro Cervantes Ahumada uno
de los mas reconocidos en dicho campo, por lo que es preferible utilizar
dicha definicién que la simplista explicacion que hace la Ley de Navegacion
vigente en nuestro pais, la cual ni siquiera menciona la palabra Buque,
sino que se limita a utilizar el incorrecto término de embarcacién, que si
bicn, se usa como sindnimo de éste, no lo es, ya ue como mencionaremos
mas adclante, las embarcaciones son regularmente barcos pequefos.

La Ley de Navegacion Mexicana nos dice que Embarcacion es:
“toda construcciéon destinada a navegar, cualquiera que sca su clase y
dimension” to?

"SIBIDEM. Arl Jo.
CTIBIDENL. Art. do.
"' CERVANTES AHUMADA. RAUL,_DERECHO MARITIMO. la EDICION, EDIT. HERREROQ, S.A..
MEXICO 1977, p.447

"IDEM. P.448 El maestro Cenvantes nos da ¢ cjemplo de una embarcacion destinada a recrco. 13 cual serd
un vate, pero si se desting al trifico comercial maritimo. adquiriri la calidad de buque. lo mismo sucede con
con un bugue cn operacion en ¢l trifico maritimo. si sc vende al estado para destinarlo a fines militares. cste
dejard de ser bucque para convertirse en pavio militar.
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Asimismo, <! Cadigo Chileno de Comercio de 1988, en su articulo
826, nos habla de las naves y artefactos navales, dcl cual se desprende
que:

“Nave es toda construccién principal, destinada a navegar,
cualquicra que sea su clase y dimension,

Artefacto naval es todo aquel que, no estando construido para
navegar cumple en el agua funeiones de complemento o de apoyo a las
aclividades maritimas, fluviales o lacustres 9 de extraccion de recursos,
tales como diques, graas, plataformas fijas o flotantes, balsas u otros
similares. No se incluyen en cste concepto las obras portuarias aunque se
internen cn el agua”. vt

Después de haber analizado varias definiciones para el concepto de
Buque, me es diflicil creer que ninguna de cllas es lo perfecta que deberia
ser, ya quc la gran mayoria carece de algun elemento, y es por cso, que
personas como ¢l tratadista mexicano Salgado y Salgado, han hecho su
propia definicion de huque, de la cual nos dicen:

“Buque es todo tipo de embarcacioncs que operen en cl medio
marino, fluvial o lacustre, incluidos los aliscafos, los aerodeslizadores, los
sumergibles, los artefactos, asi como toda construccion destinada al
transporte por agua, aun cuando sea con fines de comercio, deporte,
industria, pesca, remolque u otro fin”, 1

Pero después de analizar la que parcce ser la delinicion mas
completa, me he permitide hacer una definicion muy personal dc lo que a
mi parecer debe de ser el conceplo de buque, sin importar su caracter
juridico, tamano, forma, destino o uso:

“Buque es toda construcecion flotante ¢ impermeable, hecha de
madcra o acero, seglin normas Llécnico-navales, cualquiera que sea su
forma, clasc o dimension, que cucnta con un medio propio de propulsion,
destinada a la navegacion de altura, cabotaje, lacustre 6 fluvial que pueda
destinarse a la industria, comercio, maniobras militares, transporte dc
personas 0 cosas, pesca, deporte o cualquier otro fin, incluyendo ademas a
los aliscafos, acrodeslizadores, sumergibles y artefactos navales” %0

T LEY DE NAVEGACION DEL 4 DE ENERO DE 199 ART 2040 EDICION. EDITORIAL. McGRAW-
HILL, MENICO, 1999, P. 329

' CONGO DE COMERCIO CHILENO. Art. 826.

"' SALGADO Y SALGADO. JOSE EUSEBIO. OP. CIT. p. 38

"*Con respecto a la navegacion de altura v cabotaje. debe entenderse 1o que nos dice ¢l art. 32 de la Ley de
Navegacion: La mavegacion que realizan las cmbarcaciones se clasifican en: 11.- De cabotaje. por mar entre
puertos o puntos sitnados en sonas marinas mexicanas s litoritles mexicanos, v

111.- De altura. por mar entre puertos o puntos situados en ¢l extranjero, asi como entre  puertos 6 punlos
extranjeros
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SINONIMOS DE BUQUE Y OTRAS CONSTRUCCIONES FLOTANTES.

No debemos olvidar que el término Buque tiene muchas palabras
sinonimas como son: * harco, nave, navio, embarcacion, bajel, vapor y
naog.” '»

También hay que recordar que no todas las construcciones flotantes
son bugues, pero si todas ellas tienen una caracteristica en comun: “todas
estan destinadas a la navegacion ya sca de cabotaje, altura, costera, fluvial
o lacustre”, por lo que no podemos dejar de mencionar las embarcaciones
menores como lanchas y botcs.

Es por cso quc a conlinuacién daremos las definiciones de los
sinonimos de Buque mas comunes, asi como de las embarcaciones mas
pequefias mismas que han sido ultilizadas segin la época, lugar, uso y
tamafos de los mismos

1.-NAVE.

Del latin Navis: Barco, embarcacion de cubierta y con velas, es decir,
toda construccion flotante.

Lste término latino es utilizado principalmente en la Edad Media, va
quc es utilizado por ¢l Cadigo de Teodosio en el siglo V, y también en las
Basilicatas dcl siglo 1X.

2.-NAO

Nave antigua de gran porte que solo navegaba a la vela, Sinénimo de
bajel; aclarando sin embargo que en el pasado se distinguia con éste
nombre a una cicrta clase de embarcacidn, la cual era mayor que el “leno”,
Antiguamente también se conocian otras categorias de naves como la :

Aj*Nave Actuaria”: cmbarcacion fuerte y ligera que en las antiguas
armadas desempefnaba el servicio, equivalente a las actuales fragatas;

En cuanto a la mavegacion Nuvial. contamos con ka definicion que nos da ¢l mismo articulo en su
fraccion 1.- Interior: dentro de los limites de los puertos o en aguas interiores mexicanas, como lagos,
lagunas. presas. rios v deniis cuerpos de agua ticrra adentro. Este tipo de navegacion también la
cncontramos reglamentada en ¢l Codigo de Comercio del 13 de octubre de 1889 vigente . cn su libro
scgundo. titulo décimo. mismo que reglamenta la navegacion interior ol considerar los transportes por vias
Nuviales.

De acuerdo con nuestra actual ley de navegacion, la opericion y exploticion de embarcaciones cn
navegacion interior esti reservadi a navieros mexicanos con embarciciones mexicanas. v sélo cuando no
cxistan embarcactones mexicanas adecuadas v dispombles, la seeretasia podrid olorgar a navicros mexicanos
permisos teimporales de mavegacion para opetiar v explotar embarcaciones extranjeras.

La operacion y esplotacion de embarcaciones en navegacion de cabotaje. podrd realizarse por
NAVICTOS MCNICANOS O CXFANICTOS. CON CMDITCACIONSS tMENICanas o exiranjeras.

“ DICCIONARIO DE SINONIMOS CASTELLANOS OMNIA. 10a REIMPRESION. EDITORIAL PAN

MEXICO. MEXICO. 1990 P77
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13)“Nave Cuadiaria”™ la que entre los romanos servia para transportar
las tropas; -

C)“Nave Longa”: era la denominacién general de todas las naves de
guerra, y entre las de ésta clase se incluia la Pentecontoro, que constaba
de cincuenta rcmos; y

D)"Nave Pretoria™; la capitana de una escuadra, la nave en que iba el
general.

El término de “nao” ya es utilizado en Las Siete Partidas de Alfonso
X ¢l sabio en 1266.

3.-BARCO.

A) Sustantivo masculino de barca “Vaso dc¢ madera, hierro y otra
materia que flota; y que, impulsado o dirigido por un artificio adecuado,
puede transportar por el agua personas o cosas”; y

B) Una dc las denominaciones generales con la que se designa toda
cmbarcacion desde la mas pequcia hasta la mas grande; scan de vela,
vapor, hidraulica o eléctrica,

4.-EMBARCACION.

A) Derivado de embarcar. Barco ordinariamente pequeno;

B) Una dec las denominaciones generales con que se designan las
embarcaciones menores: los bote y lanchas, del servicio de a bordo.

También se llaman asi las que bajan de cierto porte. Embarcaciones
mcnores de guerra, las que bajan del porte de corbeta,

Y como sc habia mencionado anteriormente, de acuerdo con la
actual ley de navegacion la embarcacion es” toda construccion destinada a
navegar, cualquiera que sea su clase y dimensién”, 107

5.-NAvio.

A) Del latin navigium: bajel de guerra de tres palos y velas cuadras,
con dos o tres cubiertas o puentes y otras tantas baterias de cariones;

BJEn lo antiguo se llamaba asi cualquier nave; y recientemente a un
buque o bajel de guerra, de dos o mas baterias,

C) Nombre propio o peculiar que ha pertenccido a las embarcaciones
grandes o que llegan a pasar de cierto porte, y mas particularmente a las
de guerra que tienen por lo menos dos puentes o dos baterias corridas, por
cada banda, llamandose cn éste caso navios sencillos o de dos andanas; v

D} Antiguo bajel de guerra de tres palos y velas cuadras con mas de
dos baterias o andanas de caiiones por banda. Antes se le dio el nombre de
navio a todo buque mayor de porie, aun cuando fuese mercante y sc decia
“Navio de transporte”, de “Carga”, etc. Navio Insignia: el que monta el
almirante o ¢l comodoro.

"TLEY DE NAVEGACION, OP. CIT. Art. 20.
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6.-BAJEL.

A) Del latin vascellum, derivado de vas (vaso): buque;

B) Equivalente a buque, especialmente de guerra, solo que es un
término poco usado.; y

C) Una de las denominaciones generales con que se designa toda
embarcacion y por consiguiente equivale ésta voz a la de barco, buque,
nao, nave, navio, bastimento y vaso,

7.-VAPOR.
El que navega a impulso de una o mas maquinas de ésta especice.

8.-YATE.

El nombre de esta embarcacion tiene origen en la palabra inglesa
Yatch y en la holandesa Jacht, este tipo de embarcaciones de recreo o de
regala ticne un origen muy antiguo, va que los primeros datos de esas
embarcaciones datan de la civilizacion egipcia. El art. lo del Reglamento
de Yates Mexicano, textualmente dice: “Para los efectos de éste reglamento
se entiende por yate toda embarcacion que exclusivamente esta destinada
al placer”™ 1o»

Esta definicion es un poco incompleta, ya que el yate no es utilizado
solamente para fines recreativos, sino también para fines cientificos como
obscrvaciones de éste tipo, estudio de las corrientes marinas y fauna
marina.; a lo que me es oportuno mencionar una definicion mas completa:

“Yate: Todo barco o embarcacion destinada a fines recreativos o
cientificos”

9.-LANCHAS.

L.anchas, lanchones, gabarras, cic., se caracterizan por ser de eslora
variable, generalientce entre 7 y 15 metros, dc construccién fuerte, tienen
mucha manga para que sean resistentes; se utllizan para transporte de
mucho pecso o volumen, gran cantidad de genie y especialmente
mercancias.

10.-BOTES.
Son dc construccién muchoe mas ligera, con los cxtremos mas finos y

eslora variable entre 5 y 12 metros; se destinan especialmente para
transporte de gente.

" fiste tipo de cmbarcacion aungue los tratadistas regularmente no le dan la categoria de buque. si es
necesario mencionarle. puesto que tambicn cs una de las embarcaciones que usualmente son objeto del
Scguro Maritimo. va que todo éste tipo de cmbarciciones son ascguradas cn su totalidad por sus duciios.
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11.-CANOAS,

Tienen eslora de 5 a 10 metros; son mucho mas [inas y ligeras que
los botes y aptas para desarrollar grandes velocidades; sus extremos son
afilados como si fueran dos proas; se destinan especialmente soélo para el
transporte de personas. A las canoas construidas con la proa muy
levantada se les llama balleneras.

12.-BALSAS.
También llamadas almadias, son muy utilizadas en caso de

salvamento. Su construccién es muy variable,
3.2.-RESENA HISTORICA DE LA NAVEGACION.
3.2.1.-LOS ALBORES DE LA NAVEGACION.

“El hombre aprendié a viajar por el agua sobre macleros, balsas y
canoas, y asi creo el arte de navegar”, '

Es uno de los espectaculos mas hermosos ver llegar un gran
trasatlantico a puerto y admirar su cnorme tamano, cada vez mas cnorme,
hasta que se acerca al muelle y desembarca toda una legion de pasajeros.
Sin embargo, hoy dia, no existirian esos gigantes de los mares, si un tosco
antepasado del hombre actual, no hubiera lograde hace millones de afios,
vencer al salvaje rio.

Aunque no existen testimonios tan antiguos, debemos imaginar que
la navegacion comenzé con el hombre primitivo, al comprobar que los
arbholes caidos en los rios podian flotar, ya que de vez en cuando, algun
hombre que habia sido arrastrado por la corriente de un rio crecido se
aferraba a un tronco y lograba asi llegar a tierra y ponerse a salvo. Otros
sc cnicraron del recurso al quc habia apelado y lo imitaron en caso de
apuro, por lo que sc atrevio a utilizarlos para desplazarse, arrojando asi un
grueso tronco al agua, montando a horcajadas sobre él, dejandose llevar
por la corriente, simplemente porque queria ir rio abajo. No sabian por quce
flotaban, pcro les bastaba con haberlo comprobado y ese dia, aquel
hombre inauguré el transporte acuatico.

En ¢! medio hostil en que vivia, el hombre aprendié a dominar la
naturalcza basandose uUnicamente en su  expericncia. Su  primera
embarcacion debio ser una pequena balsa construida por varios troncos de
arboles unidos entre si que se utilizaban arrastrandose por la corriente y
en las cuales podia viajar toda una familia y una simple rama les permitia

" NUEVA ENCICLOPEDIA TEMATICA. 29 EDICION, EDITORIAL GROLIER. MEXICO.
1982 TOMO 6, p 443,
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corregir el rumbo, pero, aveces, ¢l rio no es facil de dominar y no habran
faltado chapuzones durante el aprendizaje de éstos primeros
navegantes. 7.

Mas tarde, ayudado por cl fuego y por las herramientas que habia
aprendido a utilizar, fabricé asi su primer canoa excavando los troncos
mas grandes, los cuales, probablemente se habian desplomado, o escogia
el mas allo y hermoso y lo talaba con sus rudimentarias herramientas
quizas todavia de piedra. De la rama que usaban como guia surgid la idea
del remo, que le sirvié no sélo para orientar su embarcacion aprovechando
el impulso del agua, sino para enfrentarla y navegar contra la corriente;
Siendo asi el tronco y la canoa los precursores de los modernos buques,
aunque sc necesitaron muchos siglos de maravillosa invencidon para
transformar el tronco cn trasatlantico.

Antes de que aparccicra ese tosco antepasado navegante, el hombre
que llegaba a un rio o lago sélo podia atravesarlo nadando, claro, si lo
sabia hacer. En ticrra, podia ir practicamente a donde se le antojara,
aunque muy lentamente, y $6lo lo podia hacer dentro del enorme
continenle 6 cn la pequena isla donde vivia, cosa que no podia hacer en
territorio acuatico.

<Cudntos cientos de anos le llevo al hombre pasar de la primera
balsa de troncos a la canoa con remos? No lo sabemos. Pero la canoa, se
fue perfcccionando hasta conseguir que fuera mas liviana, rapida y
maniobrable, le permitid explorar grandes distancias, utilizando los
mejores caminos que le ofrecia la naturaleza: los rios.

En algunos lugares, los hombres hacian barcas dc cortezas de
arboles o de picles estiradas sobre estructuras muy livianas y resistentes.
Los esquimales usaban madera con un alto grado de flotacion o costillas
de ballenas, para construir sus kayaks, y las cubrian con piel de morsa o
foca, estructura que resulla realmente insumergible y que a la vez prolege
a los esquimales hasta la cintura de las gélidas aguas de! norte.'7!

En el Artico, se encuentran ain botes como éstos, pero los mejores
botes hechos por los indios, los hallaron los blancos a su llegada al nuevo
continente, éstos eran de corteza de abedul; esas {ragiles embarcaciones
sirvieron de medio de transporte para los primeros colonizadores, ya que
los caminos de agua cran las mejores vias para recorrer las rutas del
Nuevo Mundo.

'™ Adn hoy dia, los exploradores que viajan a través del Amazonas emplean las balsas de madera
liviana, que los indios de esa zona usan desde tiempo inmemorial. Algunos indios de los trépicos
hacen balsas con cualro o cinco tallos de platanos sujetos con varillas de bambu.

PVIBIDEM. OP. CIT. p. 443,
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_ Hay pueblos, en el mundo de hoy, que no han progresado mas, Todo
dueno de una choza, cn ciertas tribus que viven alrededor del lago Chad,
cn el Africa Central, tiene una o dos balsas hechas de cierla madera que
crece alli. Son cinco veces mas livianas que el corcho, tienen forma de pez
y son redondeadas en un extremo y ahusadas en el otro. Los hombres y
mujeres que viajan en ellas avanzan por el agua casi con la misma rapidez
con que corren por tierra

En los Valles del Tigris v cl Bulrates sc usa todavia un habil medio
de transporte fluvial que fue inventado hace miles de afnos. Las balsas,
hechas con madera de la mas alta calidad y resistencia, cargadas de maiz,
datiles y semillas de sésamo, son conducidas con largos palos rio abajo,
sostenidas en ¢l agua por pieles de ovejas y cabras, llenas de aire, como
una especic de flotadores. Cuando llegan al mercado, ¢l propietario vende
tanto la madera que forma su balsa como el cargamento; luego, deja
cscapar el aire de las pieles haciendo un costal con cllas y regresa a casa,
llevandolas sobre su espalda.!'7?

3.2.2.-UN BARCO DE 6,000 ANOS.

Pero para pasar de la canoa y la balsa a los primeros barcos también
debieron de haber pasado muchos siglos. Los primeros bharcos que se
conocen provenian de Egipto, cuatro mil anos antes de Cristo, csto se sabe
porque cn Egipto fue desenterrado un hermoso jarrén en cl cual sc
encontraba dibujada una nave cgipcia, del tipo de las que surcaban las
aguas del Rio Nilo. Ese barco tiene un mastil, con su vela, para ayudar a
los remeros a avanzar, en caso de que el viento fuera adverso, ya que
como dice la Biblia: “el viento sopla a donde quiere” y por tanto era
necesario contar con los dos medios de propulsion,

La civilizacion egipcia alcanzé un gran desarrollo, que también sc
manifesté en las técnicas de navegacion, era un pucblo tan asombroso
que, cn el afo 1500 a.C. ya requcria de un canal que uniera el Nilo con el
Mar Rojo, mismo que construyeron con la mas alta ingenieria de la época
y el cual fue recorrido durante varios siglos por los imponentes y lujosos
harcos de los Faraones. 17

Durante la época de mas auge de la civilizacion egipcia, ésta era
gobernada por una rcina llamada Hatshepsut, misma que tenia ideas muy
avanzadas en materia de navegacién y envio una expedicion de cinco
barcos al pais de Punt, que cra probablemente la actual Arabia del Sur.
l.as Naves remontaron el Nilo desde Tebas y llegaron a su destino a través
del canal, y lucgo por el Mar Rojo, llevando hermosos presentes al rey de

iBIDEM. OP, CIT.p. 444,
[BIDEN.OP, CIT. p. 4353,

1
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Punt -y a su csposa. La reina egipcia se maravillée tanto con aquella
aventura, que hizo tallar los barcos, cl cargamento y los animales en la
picdra del Templo de Tebas, junto a un relato de la expedicion, mismas
que aun pueden observarse cn el Templo.

Los barcos median veinte metros de largo y tenian quince pares de
remos y enormes velas cuadradas. En la proa, un hombre provisto de larga
pértiga de sondeo gritaba advertencias sobre la presencia de bajios o
ayudaba a apartar ¢! barco de las rocas. En la popa, habia tres hombres
con paletas de timonear, y en el medio estaba, de pic, un oficial, latigo cn
mano para que los remeros no interrumpicran su labor.!'7?

La embarcacion real de la princesa Cleopatra fue otra de las
embarcaciones mas espectaculares de la civilizacion egipeia, ya que cra un
verdadero palacio flotante con velas de seda y adornado con joyas y
metales preciosos.

3.2.3.- LOS MAS GRANDES MARINOS DE LA ANTIGUEDAD.

Pese a que los egipcios fucron los precursores el moderno arte de
navegar, no llegaron muy lejos porque no eran una raza de marineros.
Entre los pucblos antiguos ese honor corresponde entre algunos otros a los
cretenses, cartagineses v a ios fenicios.

iste honor se debe a que ¢l primer barco con quilla aparccio en la
isla de Creta. La quilla cra la columna vertebral de la nave. En clla se
insertaban las cuadernas, que fermaban su esqueleto. Luego, fijando en
éste las tablas, quedaha comptielo el casco, Esta forma de construccion
permitié aumentar el tamano, resistencia y estabilidad de las naves, %

Pero si de grandes marinos se trawa, el pueblo {enicio se destacé cn
la navegacion de entre todos los pueblos de la antigliedad mediterranea,
aun sobre la misma Creta, aplicando a un mismo tiempo sus dotes de
grandes navegantes y de excelentes comerciantes.Los fenicios, que vivian
en una angesta [ranja de tierra entre las montanas y el mar, fueron
grandes naveganies y constructores de barcos, introdujeron dos
importantes adclantos: la doble fila dc remeros, superpuestos para no
alargar demasiado las embarcaciones'7¢ y ¢l espolén, una prolongacion

"UIBIDEM. OP. CIT. p 433, '

" EL MARAVILLOSO MUNDRO DI LA TECNOLOGIA, EDITORIAL FUNDACION CULTURAL
TELEVISA. A.C.. MEXICO. 1982 TOMO 3.p. 7

""" Las barcos con dos bancos dc 1emos. ¢l uno sobic ¢l otro. cran Hamados “birremes™. lo cual significa.
simplemente. de doble remo. Lucgo aparceio ¢l “trirreme”. con tres bancos de remeros: ¢l “cuadrirremc™. de
cuatro. » el"quinguerreme” de cinco. v asi sucesivamente. hasta llegar algunas civilizuciones a construir
nines de hasta dicciséis bancos remeros,




121

sobresaliente de la quilla que se utilizaba para embestir - a las naves
cnemigas.

Recordemos que la navegacion ha sido siempre aliada del comercio,
¥y €s por e¢so que no cs de extranarse que fucra un pueblo de mercaderes
quienes perfeccionasen los medios de navegacion y los convirtiesen en
instrumento de su expansion comercial. De los pueblos fenicios partian las
solidas construcciones flotantes construidas con cedros de Libano,
atravesando el Mcediterranco en todas direcciones, pero principalmente
hacia los misteriosos mares del Lejano Occidente, a los que llevaban las
especiasi??, ¢l marfil, las plumas de avestruz de Africa, productes de los
artesanos fenicios como hermosas telas v joyas, plata y vajillas de
porcelana, ohjetos de tocador finamente tallados, espejos de plata y oro,
delicados perfumes en envases de fino cristal y mil cosas mas, como
mercancia llevada desde la India y Arabia, destacandose entre sus
mercancias los famosos tintes purpuras llamados purpura de tiro'’*, que
preparaban con los mariscos de sus costas, y por los cuales los marinos
percibian grandes ganancias para traer a cambio la plata de Andalucia, y
el ambar y estano procedente probablemente de la Gran Bretana, '™

En esa época, ¢l centro del mundo cra el Mar Mediterraneo y todos
los pueblos que vivian en sus costas ansiaban dominarlo; de alli la
importancia que tenian ¢l numero y la fortaleza de sus barcos.

“Quinientos anos antes de Cristo los cartagineses también habian
navegado ¢l Océano Atlantico, explorando las costas de Africa. Se cuenta
que Hannodn, el cartaginés, regresaba de las expediciones con la proa de su
barco adornada con cabezas de gorilas;”'™ también recorrian las costas del
Mediterranco para fundar cn ellas fabricas y puecrtos comerciales, de los
cuales algunos sc convirticron en imponentes ciudades. De ésia época
data la rivalidad dec los cartagineses con los gricgos, pues éstos Ultimos
también tenian la idea de fundar enormes ciudades o colonias, a las que
ellos llamaban “Emporios”, palabra que significa mercado.

Los barcos gricgos, de proa aguda v popa redondeada, eran muy
veloces, contaban con dos y tres hileras de remeros y tenian una pala al
costado de la popa que les servia de timén, lo quc les daba una gran
capacidad dc maniobra. La superioridad maritima les permitié derrotar, en
la batalla naval de Salamina, al gran Imperio de los Persas, pero sus

" Especia provienc del latin espequic que significa invaluable. 1érmino que se les dio a las sustancias
.lrom.nmlﬁ que sinen de condimento. por ser allamente costosas v apreciadas cn Occidente,

* Este tipo de tintas también ticnen un pasado milenario en nuestro pais. va que por siglos cn las costas de
Saling Cruz. Oasiica principabmente. se han lbricado éste tipo de tintes con lo que la gente Nama parpura
‘:Ir.n.ol un especie de carncol que viene deb mar s es aplastado sobre i tela o ¢l hilo pari asi teitirlo.

" NUEVA_ENCICLOPEIIA TEMATICA. OP.CIT. p454

"' EL MARAVILLOSO MUNDQ DE LA TECNOLOGIA. OP CIT. p.Yy
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victorias no duraron mucho, ya que, en su lucha con los cartagineses por
dominar ¢l mar, libraron la batalla de Alalia, Sicilia, en el afno de 1525
a.C., misma cn la quc fucron derrotacdos.

Ya en cl siglo segundo a.C., la ingenieria naval habia logrado ya
enormes avances, pero no fuec sino hasta la aparicion de los barcos
romanos, donde se vieron todas las mejoras y modificaciones en un sélo
barco. El imperio Romano, ¢l mas extenso de la antigliedad, se consolidé v
extendio gracias a sus fuertes barcos, ¢stos tenian una capacidad de carga
de mas de 100 toneladas, las velas sec izaban mediante un sistema de
correderas y habian incorporado una vela auxiliar, llamada artemén, que
servia no sélo para avanzar, sino para corregir ¢l rumbo.

Pero, si bien, los barcos romanos eran fuertes y veloces, todavia no
sabian aprovechar todas las ventajas que proporcionan las veclas, éstas
eran cuadradas y sélo favorecian el avance con viento a favor, si esto no se
daba, tenian que recurrir todavia a los remos.

3.2.4.- DE LOS ARABES Y LA VELA LATINA A LOS VIKINGOS.

No fuc sino hasta cl siglo VIl de nuestra era, cuando los arabes al
extender su dominio por ¢l Mediterraneo, fueron quicnes introdujeron la
vela latina, de forma triangular,'* que permitia navegar ain con viento en
conira, haciéndola girar hacia uno u otro lado, la marcha era en zig-zag's?,
pero siempre avanzando. La aparicion de la vela latina fue un suceso
revolucionario en la historia de la navegacion mundial.

A principios del siglo XX, se desarrollé una teoria cientifica acerca de
las velas, pero con teoria o sin clla, los navegantes antiguos hacian largas
travesias. Entre cllos destacan los Vikingos, los cuales vivian en el norte de
Europa, actualmente Noruega, y tenian gran experiencia para navegar en
marcs {rios, agitados y tormentosos, difcrentes a las tranquilas aguas del
Mar Mediterraneo. Sus naves eran largas, alinadas v de un soélo mastil,
construian los cascos supcrponicndo parcialmente las tablas, lo que se
conoce como armado en tinglacdillo , para darles mayor solidez.

En los siglos VIl y IX, los vikingos llegaron a Islandia, Groenlandia y
Gran Bretana, lo que representdé verdaderas hazaias para la época.Se

UIBIDEM. OP. CIT. pA3

"7 Para que un barco de vela con el viento en contra pueda avanzar se dice que cuando 1a vela enfrema al
viento se produce un fenomeno similar al (ue permite @ un avion volar, La vela divide la masa de aire, ¢l
aire que pasa por cl lado externo. es decir. 1a parte™hinchada™ de fa vela, tiene que hacer un recorrido mayor
que ¢l que pasa por ¢l fudo interno v, en consecuenci. va mis rdpido. Como a mayor velocidad menor
presion. ¢l aire gierce mayor presion en cl lado interno que en ¢l exteriio de la vela. De esa diferencia de
presiones mace la fucrza que to impulse hacia adelante

En ta actualidad cse tipo de velas cs muy utilizado en los veleros deportivos.
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cuenta que el navegante Floki Vilgjerdarsson llevaba en sus viajes varios
cuerves como ayudantes, cuando intuia ticrra cercana, soltaba una de las
aves, si no regresaba, se confirmaba la sospecha y enfilaba la nave en la
misma direccién. Esta practica le gandé a Floki el apodo de “el cuervo”, 13

Los barcos vikingos no solo atravesaron los mares del norte europeo,
sino que también atravesaron ¢l Océano Atlantico, llegando asi hasta las
costas de América del Norte, esto sucedio quinientos anos antes de que
Colon desembarcara en el Nuevo Mundo, Las leyendas escandinavas
describen las costas de América llamandolas “Vinland”tierra de vides, y
hablan de los contactos que tuvicron con los habitantes de las nuevas
ticrras.

3.2.5.- LA NINA, LA PINTA Y LA SANTA MARIA,

Durante el Renacimiento surgieron nuevas inquietudes a los
navegantes, tales como hacer largas y peligrosas travesias, explorar el
mundo, descubrir diferentes rutas maritimas, pcero para cso los barcos
debian responder a esas exigencias, por lo que se construyeron las
famosas “carabelas” , naves dec tres palos, velas latinas, casco alto,
castillo y timén de popa.

Persiste aun el antiguo error de llamar carabela a 1a nave capitana
de Colén, la “Santa Maria”, cuando en recalidad por su disefio y volumen
corresponde llamarla nao. Esto se puede comprobar transcribiendo un
parrafo de la obra del maestro Solis Guillén, que a la letra dice: “ ...y
cuando ésta nave (refiricndose a la Santa Maria), a causa de una mala
maniobra, sufrio el accidente que la privo de volver dec América a Espana
como lo hicieron sus comparieras, el propio Colén dijo: “abriéronse los
conventos y no la nao”. 't

En cambio, “La Pinta” y “La Nifa” si eran carabelas, aunquc después
del descubrimicnto de América fueron recquipadas con vclas rectangulares
v latinas de la nao, quec demostraron ser mas practicas para las
maniobras.

La hazana de Cristobal Colon fue el acontecimiento mas importante
de esa época, pero hay que reconocer que su propdsito no era descubrir
nuevas tierras, sino encontrar una via maritima para llegar al Oriente,
aunquc viajando hacia Occidente, ya que las rutas quc se seguian en ese
momento estaban en poder del Imperio Otomano, que habia bloqueado a
Europa; sus naves tardaron sesenta y nuecve dias en atravesar ¢l Océano
Atlantico, hasta tocar tierra americana, pero todo esto valio la pena, ya que

™ EL MARAVILLOSO MUNDO DE LA TECNOLOGIA. OP. CIT. p. 16,
™ SOLIS GUILLEN, EDUARDO OP.CIT. p8
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al regresar a Espafa, llevaron una fabulosa carga: indigenas, animales
cxoticos, coloridos ohjetos y extravagantes productos de tierras lcjanas,
que excitaron la imaginacion de los curopeos y de todo aquel que haya
tenido noticia del acontecimiento,

Al regreso de Colén, las grandes potencias se prepararon para la
conquista, Espana y Portugal tomaron la iniciativa. Espafia dominé las
rutas maritimas hacia el Nucvo Mundo, y Portugal las que bordeaban
Africa hacia la India y ¢l Archipié¢lago Malayo. En ésta época la navegacion
entro en una etapa de intenso desarrollo: se reclamaban mas barcos y mas
navegantes, ya que habia mucho por descubrir, explorar y conquistar en el
plancta. En el siglo XVI se iniciaron las grandes expediciones maritimas,
en todos los puertos curopeos se aprestaban naves que intentarian
arriesgadas travesias, pero la mas dificil fue sin duda la que propuso
Hernando de Magallanes: dar la vuelta al mundo.

Magallanes pensaba que si la tierra era redonda, como ya todo
mundo sabia para cse entonces, viajando siempre en la misma direccion
debia arribarse finalmente al punto de partida. Después de sesenta y ocho
dias dc travesia, tocod ticrra americana y cnfiloé hacia el sur buscando un
paso, que ¢l sostenia debia existir para llegar al Océano Pacifico. Cada
desembocadura de rio fue explorada, buscando ¢l tan ansiado paso, pero
la tarea se repitio muchas veces sin ¢éxito alguno.

Para reabastecerse, la expedicion de Magallanes desembarco en la
Patagonia. Argentina, zona sur del continente americano, donde tuvo
contacto con unos indigenas muy altos: los patagones; Magallanes decidio
pasar ¢! invicrno en esas tierras. £1 duro clima, el tiempo transcurrido y
las privacionces impacientaron a algunos de sus capitanes, quienes se
sublevaron con la intencion de obligarle a regresar a Espana., pero el
almirante sofocéd la rebelion decidido a continuar la travesia y cumplir con
su objetivo.

En la primavera de 1520 la flota de la expedicion dejo las costas
patagonicas, abandonando en el lugar a los dos cabecillas de la rehelion
realizada el invierno pasado. Tres dias después, las naves dieron con el tan
buscado paso. El suefio de Magallanes comenzaba a hacerse realidad. Las
hogueras que prendian los indigenas en la costa hicieron que los marinos
bautizaran a esa gran isla con el nombre de Tierra de Fuego.

Magallanes tardo6 treinta y ocho dias en atravesar el estrecho que
luego llevaria su nombre. Después dc atravesar cl cstrecho, se presento
ante cllos la inmensidad del Océano Pacifico, hasta alli habian cumplido
con la mitad del itinerario.
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El Océano Pacifico es ¢! mas grande de los océanos, la expedicién
navegd durante cien dias tocando varias islas. En una de cllas, de nombre
Mactan, terminaria el viaje para el gran almirante, ya que e¢n una lucha
contra los nativos, Magallanes fue muerto junto con varios de sus
hombres.

Al mando de Juan Scbastian Elcano, la expedicion siguio su viaje a
Espana, de donde originalmente habian partido. De las cinco naves con
268 hombres que habian partido, sélo regresé una con 47 tripulantes,
después de tres largos anos de viaje, Pero la redondez de la tierra quedaba
comprobada:”el hombre habia dado la vuelta al mundo”, s

Durante tres siglos, del XVI al XVIII, el diseno de los barcos avanzé
gradualmente sin grandes cambios, s6lo sc buscaba aumentar su tamano
y capacidad de carga, pues debian transportar las riquczas de las nuevas
colonias americanas. NDurante esa época, el mar se pobld de corsarios y
piratas, siempre al acccho de las naves espanolas y portuguesas que
regresaban a Europa cargadas de tesoros.

En los siglos XVI y XVII, la disputa por el dominio de las rutas
maritimas enfrentd a las grandes potencias, por lo quc las batallas navales
cran frecucnies y los barcos debian estar equipados para cl ataque y la
defensa. Para terminar con esos enfrentamientos, en cl siglo XVII se
firmaron tratados internacionales fijando los derechos y obligaciones de
cada pais.

El cumplimiento de esos tratados por parte dec las naciones
contratantes trajo como consecuencia la seguridad en el triafico maritimo,
con lo que sc incrementd ¢l intercambio comercial.

Esto permitid que se pudieran explorar zonas desconocidas,
corrientes marinas y llegar a los polos, de igual forma se fueron
perfeccionando  instrumentos que permitian  orientar al marino y
determinar con precision la posicion dec la nave, como la brujula, los
rclojes mecanicos y el sextantets,

3.2.6.- DE LOS BALLENEROS A LA ERA MODERNA.

Los siglos XVIIl y XIX se caracterizaron por ¢l auge de los belleneros,
va que el aceite de ballena era muy codiciado, principalmente porque era
utilizado para las lamparas.

"* EL MARAVILLOSO MUNDO DE LA TECNOLOGIA_OP. CIT. pigs. 24-28.

* Esle por ejemplo, cumplia con una funcién imprescindible para el navegante, puesto que éste
aparato mide el angulo que forma el sol con la linea del horizonte. Ese dalo, mas la hora en que
se obliene, unido a las indicaciones de las cartas maritimas y las tablas correspondientes, dan
exactamente la posicion del barco, aunque no se tenga a la vista ningan punto de referencia.
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En la primera mitad del siglo XIX aparccicron los Clipers, veleros
alargados y muy veloces, originarios de los Estados Unidos. El comercio
internacional cxigia naves rapidas y scguras y los Clipers cumplian csas
exigencias, ya quc navegaban dia y noche, pucs la velocidad era su razéon
de ser.

En 1866, dos Clipers compitieron en un trayecto desde China a
Inglaterra, la recompensa era importante y, ademas, llegar primero
significaba mejores precios para sus cargas. Durante noventa y nueve dias
lucharon contra las tormentas del Océano Indico y del Atlantico,
recorriendo 16,000 millas. La competencia fue tan dura que el ganador
consiguio sacar inicamente veinte minutos de ventaja. %7

Pero como para lograr una mayor velocidad sc les habia disefado
reduciendo su capacidad de carga, no tardaron en ser reemplazados, ésta
vez por un tlipo de barcos hasados en un nucvo sistema de propulsion. La
idea de una embarcacion sin velas ni remos cra bastante antigua,
testimonios de 1430 nos hablan de una nave utilizada por los catalanes,
propulsada por paletas, medio siglo mas tarde Leonardo da Vinel diseiio
otra con paletas accionada a pedal.

Denis Papin, un cientifico francés, fue el primero en aplicar a la
navegacion una fucrza creada y controlada por el hombre: ia del vapor de
agua. En 1707 equipd su cmbarcacién con una maquina de vapor que al
mover unas paletas la hacia avanzar. Pero nadie comprendio la
importancia de su invento, y mucho menos los remeros de la region
alemana donde hizo la demostracion, quicnes creyendo amenazadas sus
fuentes de trabajo, destruyeron la nave. 88

Casi un siglo mas tarde, en 1786, el norteaméricano John Fitch tuvo
mas sucrte. Construyé otro barco, también con paletas impulsadas por
una maquina de vapor, que desarrollé una velocidad equivalente a 13 km,
por hora,

En Inglaterra, donde las maquinas de vapor habian alcanzado su
mayor desarrollo aplicadas al trabajo cn las minas, William Symington
construyo, en 1801, ¢l “Charlotte Dundas”, también impulsado a vapor.
Pero para triunfar realmente sobre las velas, ¢l sistema de vapor tenia ¢ue
tener éxito comercial, y csto cs lo que logro Robert Fulton , quien compro
cn Inglaterra una maquina de vapor y 1a traslado a Estados Unidos; equipo
con e¢ella un barco y, en 1807, lo lanzdé a navegar por cl Rio Hudson,
pascando a sus invitados, ¢l viaje se realizd sin ninguna complicacion,
sicndo el mismo Fulton quicn vigilaba el funcionamiento de la maquina.

""EL MARAVILLOSO MUNDO DE LA TECNOLOGIA, OP. CIT. p. 35,
™ IBIDEM. Q. CIT. p.36.
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Después de dos dias de navegacion, el “Clermont”, asi sc¢ llamaba el
barce de Fulton, llego a! puerto de Albany sin ningin contratiempo, sin
embargo, solo dos de los pasajeros se atrevieron a volver navegando con
Fulton, pues temian que estallara la caldera e incendiara el barco de
madera, pero esto no asusté a Fulton, quien gand la exclusiva para
navegar cn cl Rio Hudson, creando después una importante empresa
navicra.

Fulton construyé 21 vapores, nombre que se les dio a esas
embarcaciones, y llegd incluso a proyectar un “ferry-boat”. En 1819 el
“Savannah” cruzdé por primera vez el océano, habia sido construido en los
Estados Unidos, era pequeno y su maquina no tenia suficicnte potencia
para impulsarlo, por e¢so durante la travesia también ultilizé sus velas, pcro
no consiguié carga ni pasajeros, pues todavia se temia que el fuego de la
caldera incendiara ¢l barco. Esto significaba un fracaso para su uso
comercial, pero para superar ¢l temor a los incendios, algunos aftos mas
tarde se construyo otra nave con el casco cien por ciento metalico; al
principio tampoco ¢ésta innovacion despertd confianza, pues muchos
pensaban que el acero, al no tener la clasticidad de la madera, no iba a
soportar la inclcmencia del mar, sin embargo, los cascos metalicos
demostraron aguantar los embates del mar mucho mas que los de madera,
y los temores de la gente fueron pronto superados.

En la primera mitad del siglo XIX, al mismo tiempo quec se imponian
las locomotoras de vapor, los barcos abandonaron definitivamente las
velas y se convirtieron realmente cn vapores con maquinas mas potentes.
En sus cascos y estructuras se¢ utilizo primero ¢l hierro y luego el acero,
por su parte, las paletas fucron reemplazadas por hélices. Construidos con
todos éstos adclantos, podian recalizar cn sélo dos semanas el viaje entre
Inglaterra y los Estados Unidos.

Los vapores consiguicron desplazar totalmente a los veleros en la
navegacion comercial, ya sca para transporte de carga o de pasajeros.

Para éslas fechas el imponente mar habia dejado de inspirar temor,
pucs atravesarlo con los modernos barcos de vapor era muy seguro, ya que
ademas se empezd a contar con el telégrafo y después con ia radio como
valiosos auxiliares de la navegacion.

Pero el dominio de los bharcos de vapor no duré mucho, pues a
principios dcl siglo XX, la aparicion y perfeccionamiento de los motores
diesel, hizo quc cl petréleo reemplazara al carbon como combustible
marino, puecs los barcos cquipados con esos molores alcanzaron muy
pronto un gran éxito comercial.
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Si bien los motores diesel ya se habian utilizado en barcos
mercantes, fue durante la Primera Guerra  Mundial que se aceleré su uso
y perfeccionamiento, El avance técnico motivado por la guerra se manifesto
al finalizar ésta, ya que se logro una gran evolucion de los barcos de carga
y de pasajeros.

En 1932 fue botado el “NORMANDIE". orgullo de los [ranceses, su
peso superaba las 83,000 toneladas, su maquinaria, de 160,000 H.P.,, le
permitian una velocidad promedio en el cruce del Atlantico Norte de 31
nudos, equivalentes a unos 58 kildometros por hora.

Los trasatlanticos se convirtieron en lujosos hoteles flotantes,
llegando a convertirse en verdaderos simbolos de una nacion, todo pais
importanie queria tener naves de éste tipo bajo su pabellon. Los puertos
tuvieron que perfeccionar sus instalaciones para recibirlos, construyendo
canales de acceso mas profundos y utilizando remolcadores para
acercarlos a los muelles.La total aceptacidon que tuvieron los motores de
combustion interna hicieron que el petroleo se convirtiera en un producto
indispensable, lo que dio origen a un nuevo modelo de buque: el buque
petrolero, ¢l cual fue dischado para transportar ¢l nuevo combustible.

Otro invento del siglo XX, ¢l avién, dio origen a fines de 1930, a otro
tipo de embarcaciones gigantescas: los portaaviones , sobrc esas
verdaderas pistas flotantes, los aviones pueden operar con comodidad vy
ser transportados hasta la cercania de sus objetivos.

Pero a pesar de que para mediados del siglo XX, el motor diesel daba
la impresion de que no podia ser superado por nada nuevo, comenzo a
utilizarse la propulsién nuclear cn naves de guerra y otras embarcaciones
comerciales, la propulsion nuclear no necesita ni del carbén, ni del
petroleo, que han sido reemplazados por el uranio enriquecido, unos
pocos kilos de ¢ste mineral alimentando el motor de un barco alcanzan
para dar varias vucltas al mundo. Pesc a ésta gran ventaja, la propulsion
nuclear todavia esta en su etapa de desarrollo, pero no es de
sorprendcrnos que en algunos anos c¢l petréleo sca definitivamente
sustituido por el uranio o por algiin otro invento mas cfectivo y econémico.

Pero pese a todo el desarrollo y los adelantos incorporados a la
navegacion, en los ultimos anos, los barcos quedaron rezagados cn el
transporte de pasajeros, por la competencia presentada por los aviones. El
ahorro de tiempo define la eleccion entre el barco o el avion, sin embargo,
los buques cargucros siguen siendo irremplazables, actualmente
transportan los mas variados productos, liquidos o sdlidos, en cajas
herméticas que evitan pérdidas y roturas, ademas de agilizar las cargas y
descargas, y ¢s por cso (uc¢ , aunque pasen los aifos y ¢l hombre siga
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descubricndo nuevos medios de transporie, cada vez mas rapidos y
cficientes, el rey de los transportes: el harco, siempre sera utilizado.

3.2.7.- LA NAVEGACION ENTRE LOS MAYAS.

Desde sus inicios, los mayas se dicron a la dificil tarea de buscar
técnicas cada vez mas cficientes para surcar con éxito los mares, rios 'y
lagunas del Continente Americano.

A la llegada dc los espafioles al Imperio Maya, éste se encontraba
fraccionado politicamente en territorios independientes, los cuales
Unicamente tenian relacién a través del comercio, mismo que era base de
la economia maya, y ¢l cual se daba principalmente por la via maritima, la
cual, so0lo cra costera, puesto que s¢ circunnavegaba alrededor de la
peninsula de Yucatan principalmente para unir sitios del Golfo de México
con ¢l Pacifico.

A pesar dc quc la navegacion practlicada por los mayas es lo que
podria llamarse la mas scncilla expresion del arte de navegar, no se debe
dejar de reconocer que la tarea de navegar por las cristalinas pero agitadas
aguas del Mar Caribe nunca fue tarca facil, va que se requirio de muchos
afos de experimentacion tanto de diseno como de construccion de las
cmbarcaciones,

Se dice que el comercio por via maritima ya se efectuaba desde del
preclasico tardio, periodo durante el cual ya se encontraban habitados y
en vias de desarrollo algunos lugares del continente y de las islas
aledanas, pero no fue sino hasta ¢l periodo Posclasico cuando la
navegacion alcanza un enorme desarrollo con el arribo de grupos o etnias
portadores de tuda una cultura de la navegacién, tales grupos son los
Putunes o Itzaes; dicho grupo provenia del sur del actual Estado de
Campceche, asi como de las laderas del rio Usumacinta y Grijalva de
Tabasco.

De acuerdo con los historiadores * los Putunes o Chontales de
Tabasco. Ascntaronsc primero ¢cn Chakanputiin o Champotén, de donde
lueron expulsados a finales del siglo XIil, por lo que emprendicron un largo
rccorrido por los rios y las sclvas cruzando hasta la costa del Caribe,
pasando por el Lago de Petén Itza “. ' para establecerse en un principio en
la isla de Cozumel y cn la cabeza de Playa de Polé, hoy Xcaret,
cmprendiendo asi un largo recorrido hasta llegar a la ciudad de Chichen
Itz& en ¢l afno 918 de nuestra cra,

™! ANTOCHIW. MICHAEL, ALFREDO CESAR DACHARY. WISTORIA DE COZUMEL. EDITORIAL
CONSEJO NACIONAL PARA LA CULTURA Y LAS ARTES. MEXICO 1W91, PAG. 34.
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Para ésta época, cl medio mas comun de transporte cntre los

putuncs cra el que sc realizaba a través dcl agua, llamense rios, estuarios
y lagunas costeras o mediante un tréafico regular por mar.
Pero para ¢l logro de sus conquistas, comercio y buen desarrollo de la
navegacion no fue nccesario sélo construir embarcaciones aptas para la
navegacion, sino también instalar a lo largo del litoral lugares de apoyo
para los navegantes, como lo son la edificaciéon de puertos, ya fuera
aprovechando las caracteristicas geograficas de los litorales, como ¢n el
caso de las caletas rocosas que abundan cn la zona, tales como Xelha,
Xcaret y Chalcalal, principalmente, lugares que durante anos sirvieron
como puertos naturales de abrigo; otro tipo de puertos tuvo lugar
modificando la geografia de un lugar mediante la construcciéon de canales
navegables para unir cuerpos de agua que originalmente no tenian
comunicacion cntre si, un vivo ejemplo de ello es ¢l canal que unc la
Laguna de Chuhyaxché, frente al sitio de Mayil, con la Boca de Paila.

En zonas aledanas a manglares muy abundantes en la zona,
utilizaron conchas e caracoles para estabilizar los terrenos y
construyeron Sachés, palabra de origen maya que significa muelles, para
facilitar ¢l embarque y desembarque de mercancias, asi como los diques o
islotes, en gran parte artificiales, que se convirtieron en lugares
estratégicos para los navegantes de la época.

Otro gran avance en materia de navegacion que es de vital
importancia para la navegacion de la época, v por que no decirlo, también
de la actual, fue el de disenar e instalar un sistema de marcacioncs, tanto
perecederas como permanentes, quce de forma similar a los actuales faros,
su funcién cra la de ayudar a los navegantes para arribar con el menor
riesgo a su destino final.

3.2.7.1.- SENALIZACION MARITIMA EN EL CARIBE MEXICANO.

Uno de los logros mas importantes y reconocidos de la navegacion
maya fue sin duda alguna, la instalacion de senalamientos de ayuda para
la navegacion, cs decir, entenderemos sefalamicnlos como todo aqucllo
que tiene por objeto hacer la navegacion mas segura, y que con respecto a
los mayas, ¢ste tipo de senalizacion correspondié principalmente a
estructuras permancntes ubicadas a lo largo de los litorales, posicionadas
estratégicamente, las cuales ademas jugaban un doble papel para la
civilizacion maya, ya que ademas dec haber sido creadas con fines
rcligiosos, pucsto que cran considerados santuarios, también scrvian para
indicar o senalar zonas de alto riesgo para las embarcaciones y sus
ocupantes, tales como bajos, pcnascos, manchones coralinos supetliciales
o arrccifes, indicando también canales navegables o la ruta a seguir.
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Hasta nuestros dias no se ha podido confirmar que se practicara la
navegacion nocturna, pero de ser asi, es posible que se hubiesen colocado
antorchas fuera dec las estructuras que servian como marcadores para
hacerlas altamente visibles a una considerable distancia, fungiendo asi
como modecrnos faros.

Lo antes mencionado es facil de creer después de leer lo que cscribiéd
el padre Ascencio, un espanol que relala su primer visita a la isla de
Cozumel durante la época de la conquista espafiola a nuestro pais, el
padre dejo muy claro que existia una sencilla pero a la vez muy eficiente
comunicacion entre las islas y el continente, vy por lo tanto entre los
navegantes que surcaban el mar caribe para trasladarse de un lugar a
otro; El padre Ascensio relata:

‘o me llevaron por la costa quince leguas hasta el pueblo de Polé puerto

de la ysla...... y dc hay sc hizo fuego por scna para que los yndios de la ysla
de Cozumel viniesen por mi”. v

3.3.- CLASIFICACION DE BUQUES MERCANTES.

Los huques se pucden clasificar segin su trafico, segiin lo que
lransportan, por el tipo de construcciéon, etc.,, es por eso que a
continuacion se hace una distincion entre cllos:

POR SU TRAFICO QUE REALIZAN:

a)Buques de trafico regular o con ruta fija. También llamados
buques de linea; :

b) Buques de trafico eventual o sin ruta fija; o sea, los buques
“tramp”, cuyo significado en espaiol es el de buques “volanderos”; es decir,
que se dedican a cumplir los contratos de fletamento a tiempo y por
viaje. 1 :

c) Trafico de altura: I£] quc sc realiza a través de los oceanos, es
decir, viajes transoceanicos;

d) Trafico de cabotaje: El que ¢s realizado a lo largo de un lltoral )
éstos pueden ser nacionales o internacionales; i

e) Trafico costanero: Es muy parecido al anterior solo que se
requiere que la embarcacion no se algje mas de 20 millas marinas de la
costa.

" REVISTA. ARQUEOLOGIA MENICANA. LA_NAVEGACION ENTRE_LOS MAYAS. VOL. VI.
NUMERO 33. MEXICO 1998. PAG 14,
' SALLGADO. SALGADO. JOSE EUSEBIO. OP. CIT. p.28.
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f) En México existe el “gran cabotaje”, establecido por la empresa
PEMEX, y consiste en que los buques puedan visitar-puertos del Pacifico y
del Atlantico a través del Canal de Panama o viceversa.'??

POR LA CARGA QUE LLEVAN:

a) Carga;
" b) Pasaje; v :
c) Mixtos, es decir pucden levar al mismo tiempo carga y pasaje.

POR SU CONSTRUCCION:

a)Carboneros;

b) Cisterna;

¢) De fines especiales:
1.-Abastecedores;
2.-Acrodeslizadores;
3.-Aliscafos;
4.-Artefactos flotantes;
5.-Asistencia y salvamento;
O.-Barcazas; )
7.-Buques de posicionamiento dinamico;
8.-Buques-faro;
9.-Buques-grua;
10.-Buques-isla,
11.-Cableros;
12.-Diques flotantes;
13.-Dragas;
14.-Estaciones Meteorolégicas;
15.-Fabricas;
16.-Ganguiles;
17.-Hospitlales;
18.-Qcecanograficos;
19.-Remolcadores; y
20.-Rompchiclos.

d)Frigorificos;

e) IFrutcros;

f) Gascros;

£) Multipropositos s,
h) Buques “OBQO"9,;

" DEM. p 32 ,
™ Son aquellos bugties que por su construccién pucden ser ficilmente comvertibles para recibir fas cargas
quc contrate el armador. Este buque es conocide internacionalmente con cf nombre de “Frecdom®.
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i) Buques “QSQ”19
J) Pesqueros: se clasilican de acuerdo. con el tipo de. pesca que
realizan, '
1.- Arrastrero o de¢ arrastre;
2.-Atuneros;
3.- Bacaladeros;
4,- Balleneros;
S.- Camaroneros;
6.- IFabrica; y
7.- Sardineros.
k) Petroleros;
1) Portacabezas ',
m) Portacontenecdores;
n) Rampa - portavehiculos (Roll-on Roll-ofT};
i) Transbordadores;
o} Yates de recreo o deporte:
1.-Balandro;
2.-Cuter;
3.-Golelas; y
4.-Yol.

POR EL MEDIO DE PROPULSION QUE USAN:
a) Propulsion mecanica;
b) Propulsion de vela;
c) Mixtos: ¢s decir, de vela y mecanicos;
d) De encrgia atomica.

DE ACUERDO AL TIPO DE NAVEGACI(‘)N.

a) Comerciales; v
b) No comerciales,

EN BASE AL TONELAJE.

1! Es decir “ore. bulk. 0il”. 0 sca. los grandes grancleros que pueden llevar mincerales, granos o petréleo al
mismo ticmpo v cn grandes cantidades. va que su poric es generalmente de Y0.000 a 120,000 toncladas de
registro bruto.

'Y O sea “ore. slurry. oil”. son aquellos que pueden llevar mincrales. productos quimicos cn suspension v
petroleo al mismo tiempo. tambicn en grandes cantidades por ser su porte igual il anicrior.

" Sou mejor conocidos por su nombre cn inglés “lash”. “lighter aboard the ship™. hoy dia ticne tres
versiones. Los “lash™. que son los que cargan a bordo las barcizas con sus gruas. los “bacal”. inspirados cn
cl catamarin hawaiano. llenindosc ¢l espucio entre los dos cascos con las barcazas. que una ver. colocadas
forman ¢l fondo det bugue s los “sea bee™, aqui el bugue hunde su popa para que las barcazas por su propio
impuiso o por ¢l del remolcador. se introduscan en ¢l bugue. una vez concluida [a operacion ¥ con todas las
barcizas & bordo. con bombas desagui sus espacios cerrando su popa. quedando asi listo para zarpar.
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a) Mayores: més de mil toncladas; ¥
b) Menores: menos de mil toneladas, 17

3.4.- NACIONALIDAD DEL BUQUE,

El hecho de que los hugues naveguen sobre aguas internacionales,
es decir, aquellas quec no estan bajo la soberania de ningin Estado en
particular, y sobre aguas que si lo estan, es de gran importancia, dotar a
todos los buques de una nacionalidad, ya quc desde el punto de vista
constitucional “cl buque como cspacio maritimo forma parte del territorio
nacional * "% | volviéndose asi una costumbre maritima el proporcionar a
todo buque dec una nacionalidad.

De dicha nacionalidad depende el trato que se les de a las personas
quc viajan a bordo, y la manera de resolver los actos o hechos que a bordo
de éste se realicen, es decir, en caso de cometerse un clelito a bordo de un
buque que se encuentra en alta mar, se aplicaran las leyes del pabellon
quec enarbola, lo mismo sucedera en casos de nacimientos, defunciones y
clahoracion de testamentos, “ igualmente, cl buque quedara sometido a
las obligaciones impuestas por un tratado en que ¢l Estado del pabellon
sca parte. Tal seria ¢l caso, por cjemplo, del Estado que se obliga a que sus
nacionales no pesguen en determinada zona de altamar . 0

Un buque no puede tener mas de una sola nacionalidad, la del
Estado que le otorgd el uso de su bandera; si el buque navegara
enarbolando la bandera de dos o mas Estados no podra ampararse en
ninguna de esas dos nacionalidades .

El derecho a enarbolar la bandera de un Estado se prucba mediante
el documento legitimamente expedido por las autoridades competentes,
correspondiendo a dicho Estado establecer los requisitos para la concesion
de dicha nacionalidad. En nuestro pais, de acuerdo con el articulo noveno
de la actual Ley de Navegacion, se dice que: “ Son embarcaciones y
artcfactos navales mexicanos los abanderados y matriculados ¢n alguna
capitania de puerto, a solicitud de su propictario o naviero, previa
verificacion de las condiciones de seguridad del mismo y presentacion de la
dimision dc bandera del pais de origen, dc acuerdo al reglamento
respectivo.

La embarcacion o artefaclo naval se inscribira cn el Registro Publico
Maritimo Nacional v sc le expedira el “Certificado de Matricula®, cuyo
original

" SALGADOQ Y SALGADO. JOSE EUSEBIO. OP, CIT. piigs. 28-33.

"N CERVANTES AHUMADA. RAUL. OP. CIT. PAG 44%. :

" SOBARZQ. ALEJANDRO. REGIMEN JURIDICO DE ALTA MAR. 1A EDICION. EDITORIAL
PORRUA. MEXICO. 1485,
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debera de pcrmancccr a  bordo _como documenlo plobatorlo de su
nacionalidad mexicana; :

Para su mamculacxon, las Lmbarcacioncs y artefactos navales se
clasiflican:

1.-Por su uso:

a) De transporte dc pasajeros;

b) De transporte de carga;

c) De pesca;

d) De recreo y deportivas;

e) Especiales, que incluyen las dragas, remolcadorcs, cmbarcacmnes
de salvamento y seguridad pablica y otras no comprcndldas en los incisos
anterlores y

f) Artefactos navales.

2.-Por sus dimensiones en;:

a) Buque o embarcaciones mayor: toda embarcacion.de quinientas
unidades de arqueco bruto o mayor, y o menos de 15 metros de eslora,
cuando no sca aplicable la medida de arqueo .”

En la mayoria de los paises, la inscripcion en el correspondiente
Registro Nacional de Buques, cs la Gnica y verdadera base de la
nacionalidad, aunque con sus respectivos requisitos. Tanto en el Acta de
Navegacion Inglesa de 1651, como en su similar de Francia de 1793, sc
exigian tres condiciones para el otorgamiento de la nacionalidad:

a) Que el buque hubicra sido construido en ¢l pais o en sus colonias;
b) Que los propietarios fueran nacionales; y
¢) Que también lo fueren los oficiales y gran parte de la tripulacion,

Como ya vimos, en nuestra actual Ley de Navegacion, éstos
requisitos ya no son necesarios, puesto que el {inico requisito que se pide
es cl de la dimision de la bandera del pais de origen.

COMPROBACION DE LA NACIONALIDAD.

Sin duda alguna, la bandera es el signo aparente de la nacionalidad
de un buque, sin embargo, la bandcra por si sola es insuficientc para
comprebar la nacionalidad de un buque, pues bastaria con que un buque
portara todas las bandcras posibles para cnarbolar la que mas le convenga
dependiendo del lugar y la situacion,, es por cso que la comprobacion de
nacionalidad sc logra por medio de los documentos expedidos por la
autoridad competente, dichos papeles llamados comunmente “papeles del
buque”, deben de ser llevados por toda embarcaciéon mercante.



130

El numero, naturaleza, caracter y formula de éstos papeles, cstan
explicitamente regulados por las leyes de cada pais.

NOMBRE DEL BUQUE.

Todo buque al igual que toda persona debe de lievar un nombre que
no puede ser igual al de otro en idénticas caracteristicas.

En nuestra Ley de Navegacion vigente, éste rubro es omitido por
nuecslros legisladores, pero al igual que en todas las naciones del mundo
que cucntan con una flota mercante, cada buque que enarbole el pabellon
mexicano csta registrado bajo un nombre, ¢l cual debe de ir visible en la
cara de la popa para su mcjor identificacion,

CLASIFICACION.

La clase 6 cota de un buque es aquella consistente en la clasificacion
o aprobacion hecha por una sociedad clasificadora, dicha clasificacion es
dada cuanda el buque sc adectia o cumple con las condiciones fijadas en
los reglamentos de la sociedad. Este tipo de sociedades clasifican buques
que se  construycron bajo  su  supervision o  buques previamente
construidos, cllos s¢ encargan de inspeccionar y valorar los buques de
acuerdo con sus planos de construccion, materiales, etc., para verificar su
buen estado de navegabilidad. Ademas, practican pesidgdicamente
inspecciones de rutina para checar que el buque continte adecuado a las
normas cstablecidas y ocasionalmente cuando la nave ha sufrido un
accidentc.

Si al hacer las revisiones el buque necesita alguna rcparacién, esta
debera de hacerse, ya que de no realizarse la embarcacion perdera su
clasc.

Una vez hechas las inspecciones sobre los buques, siempre y cuando estas
hayan dado resultados satisfactorios, las sociedades emiten certificados e
inscriben a los buques en el Libro de Registro.

El libro dec registro de las sociedades clasificadoras se emite
anualmente, conteniendo el nombre, dimensiones y demas detalles
técnicos de todos los buques clasificados.

En la actualidad una de las socicdades clasificadoras mas
reconocidas cs 1a Lloyd’s Register of Shipping, de Inglaterra, fundada en
1760, misma a la que le siguen las no menos prestigindas: American
Burcau of Shipping de Estados Unidos, ¢l Bureau Véritas de Francia, el
Norske Véritas de Noruega, ¢l Registro Italiano Navale ed Acronautico entre
oLros.
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3.5. SOCIEDADES CLASIFICADORAS.

A nivel mundial, las Socicdades Clasificadoras mas importantes son
de acucrdo con la Asociacion Internacional de Sociedades Clasificadoras
(IACS}):

*American Burcau of Shipping, americana.
*Bureau Veritas, francesa.

*China Classification Society, china.

*Det Nortske Veritas, noruega.
*Germanischer Lloyd, alemana.

*Korean Register of Shipping, coreana,
*Lloyd's Register of Shipping, britanica.
*Nippon Kaiji Kyokai, japonesa.

*Polski Rejestr Statkow, polaca.

*Russian Register of Shipping, rusa.2

Este tipo de sociedades sc encargan de inspeccionar la construccion
dc los buques, de verificar los materiales de construccion, asi como
supervisar las rcparaciones y obligar a los propietarios dc los buques
inscritos a aceplar las llamadas visitas de clasificacion, con la finalidad de
verificar los datos anotados en sus respectivos registros.

También las Sociecdades Clasificadoras se encargan de emitir
opiniones acerca del valor nautico y comercial de los buques inscritos,
opiniones que a nivel comercial son de singular importancia, ya que de
cltas depende el valor de un buque en el mercado.

3.6.- CLAUSULAS DEL INSTITUTO DE ASEGURADORES DE
LONDRES.

Las clausulas del Instituto de Aseguradores de Londres son de gran
importancia en los mercados mundiales de scguros, ya quc hay paises que
incluyen dentro de sus poélizas para buques de gran tonclaje dichas
clausulas, o sin incluirlas en sus pélizas, siguen la misma linca o patron.

3.6.1.- CLAUSULA DE ABORDAJE (RUNNING DOWN CLAUSE).
Se conviene, ademas, que si cl buque asegurado por la presente

Péliza tuviera un abordaje con cualquier otro buquce y, en consecuencia, el
Asegurador vinicra obligado a pagar y pagara cfectivamente a cualesquiera

:"',SALGADO Y SALGARQ, JOSE EUSEBIO. DERECHO MARITIMO. EDITORIAL McGRAW HILL.
MEXICO. 1999, p. 24,
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otras personas, cualesquiera cantidades relacionadas con ¢l mencionado
abordaje en concepto de:

a) Pérdida o dafios e cualquier otro buque o propiedades cargadas
cn ¢l mismo,

b) Retraso o falta de¢ aprovechamiento de cualquiera de los
mencionados, otro buque o propiedades cargadas en los mismos o,

c) Averia grucsa, gastos de salvamento o salvamento contratado,
tanto de los buques mencionados, como de las propiedades en los mismos

cargatlas.

L.os aseguradores pagaran al Asegurado las tres cuartas partes de
las cantidadcs pagadas y cn la proporcion quec sus respectivas
participaciones guarden con cl valor del buque ascgurado por la presente
Poliza, sicmpre y cuando su obligacion relacionada con cualquiera de los
mencionados abordajes no exceda de su parte proporcional de tres cuartos
del valor del buque asegurado por la presente; y en los casos en que,
previo ¢l consentimicnto por escrito de los Asecguradores, la
responsabilidad del buque sc hubicra impugnado o se hubicran iniciado
procedimicntos para limitar su responsabilidad, los Ascguradores pagaran
ipual proporcion de tres cuartos de los costos en que ¢l Asegurado
incurriera o fuera obligado a pagar por este motivo; sin embargo, cuando
ambos buques fuecran culpables y salvo que la responsabilidad de los
propictarios de uno o ambos buques quedara limitada legalmente, las
reclamaciones comprendidas en la presente Clausula seran liquidadas de
acuerdo con cl principio de responsabilidades reciprocas, como si los
propictarios de cada uno de los buques estuvieran obligados a pagar a los
propicitarios de otro de los mencionados buques, la mitad u otra
proporcién de sus danos, tal y como se hubiesen concedido
apropindamente al cstablecer el saldo o la cantidad pagable por el
Ascgurado o al mismo a consccuencia del mencionado ahordaje.

Quedara siempre entendido que la presente Clausula no se hara
extensiva cn caso alguno, ni se interpretara como extensiva, para el pago
de cualquier cantidad a que el Asegurado viniera obligado a pagar o pagara
cfectivamente por los conceptos siguientes o relacionada con los mismos:

a) La rcmocion o disposicion dc obstacules, reslos de buques,
cargamentos o cualquicr otro objeto, obedeciendo disposiciones de
autoridades legales o de otra indole,

b} Propicdades mucbles o inmuebles, o cualesquicra objetos, salvo
otros bhuques, o las propicdades cargadas en los mismos,

c} La contaminacion de cualesquicra propiedades muebles o
inmuchbles, o cualesquicra objetos, salvo otros buques con los cuales haya
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experimentado abordaje ¢l buque asegurado, o las propiedades cargadas
en los dichos otros buques,
d) El cargamcnto, u otras propicdades, cargadas en ¢l buque
ascgurado, o los compromisos del mismo, :
e) La pérdida ce vidas, lesiones corporales o enfermedades.

3.6.2.- CLAUSULA DE BUQUES HERMANOS, (SISTERSHIP CLAUSE).

Si ¢l buque ascgurado por la presente entrara cn colision con otro
buque perteneciente en tode o en parte a los mismos armadores o
dependiente de la misma Gerencia o recibiese de €l servicios de
salvamento, ¢l asegurado tendra los mismos derechos por esta péliza como
si ¢l otro buque fuese completamente propiedad de armadores no
interesados cn el buque asi asegurado; pero cn lales casos la
responsabilidad por la colision o la suma a pagar por los servicios
prestados sera sometida a un sélo arbitro designado de comuin acuerdo
entre¢ aseguradores y asegurado.

3.6.3.- CLAUSULA SOBRE REMOLQUES Y ASISTENCIA (TOWN AND
ASSIST CLAUSE),

Ei buque queda cubierto, sujeto a las estipulaciones de ésta pdliza,
en todo tiempo, y se le permite salir o navegar con o sin practico, realizar
viajes de pruebas y asistir y remolcar a buques o embarcaciones cn
peligro, pero queda convenido, que ¢l buque no scra remolcado, excepto
como cs usual o cuando necesite asistencia hasta llegar al primer puerto o
lugar seguro, ni cfectuara servicios de remolque o salvamento bhajo
contrato previamente suscrito por ¢l Ascgurado y/o Gerentes y/o
Fletadores. Esta clausula no excluye los remolques usuales en relacion con
la carga y descarga.

3.6.4.- CLAUSULA DE CARGA Y DESCARGA EN EL MAR (LOADING
AND DISCHARGING AT SEA CLAUSE).

En el caso de que cl buque fuera utilizado c¢n algan traflico que
llevara aparcjadas consigo operaciones de carga o descarga en el mar
desde o/a otro buque, con excepcion de  barcazas, gabarras o
cmbarcaciones similares de puerto o de tierra, no sera rccobrable bajo cste
seguro ninguna reclamacion derivada de pérdida o danos al buque
ascgurado o a cualquicer otro buque que se hayan producido cn ¢l curso de
las referidas operaciones de carga o descarga, incluso durante la
aproximacion, cstancia al costado y alcjamicnto, a menos que se haya
dado aviso previo a los Ascguradores de que el buque va a ser utilizado en
tales  operaciones ¥ se haya aceptado  cualquier modificacion de  la
cobertura y prima adicional requeridas,
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3.6.5.- CLAUSULA SOBRE PRORROGA. (CONTINUATION CLAUSE).

Si el buque a la terminacién de ésta poliza se encontrase en la mar,
o cn peligro, o en puerto de refugio o de escala, continuara cubicrto previo
aviso a los aseguradores, hasta su pucrto de destino mediante la
correspondiente prima a prorrata mensual.

3.6.6.- CLAUSULA DE INFRACCIONES. (BREACH OF WARRANTY
CLAUSE).

Quedara mantenida en vigor la cobertura cn caso de cualquier
Infraccion de garantia con relacién al cargamento, trafico, lugar, remolque,
servicio de salvamento o fecha de salida, con tal de que se dé de inmediato
conocimiento después de recibido ¢l aviso y hayan sido acordadas
cualquier modificaciéon de la cobertura y la prima adicional requeridas por
los Ascguradores.

3.6.7.- CLAUSULA DE VENTA DEL BUQUE. (SALE OF VESSEL
CLAUSE),

Si ¢l buque fuese vendido o transferido a una nueva Gerencia,
cntonces, a menos guc los aseguradores presten su conformidad por
escrito para continuar con cl seguro, csta poéliza quedara anulada desde el
momento de la venta o transfercencia salvo que el buque tenga cargamento
a bordo y haya salido ya de su pucrto de carga o se halle en la mar en
lastre, en cualquicra de cuyos casos tal cancelacion, si se solicita, quedara
cn suspenso hasta la llegada al puerto final de descarga, si tienc
cargamento, o al puerto de destino, si viaja en lastre, Se hara un extorno
de prima a prorrata diaria,

Esta clausula prevalecera, no obstante cualquier estipulacion en la
poliza, bien sea escrita, mecanografiada o impresa que la contradiga.

3.6.8.- CLAUSULA DE NEGLIGENCIA Y DEFECTOS LATENTES.
(INCHAMAREE CLAUSE).

Este seguro incluyc la pérdida o darios al objeto asegurado
directamente causados por:

a) Accidentes en la carga, descarga o corrimiento en la estiba del
cargamento o combustible.

-lixplosiones a bordo o en cualquicr otro lugar

-Averia o accidente en las instalaciones nuclcares 0 reactotcs a
bordo o en cualquicr otro lugar,

-IZstallido de calderas, rotura de ejes o cualquler (lefecto latente en la
maquinaria o casco.
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-Negligencia del capitan, oficiales, tripulacién o practicos.
-Negligencia de reparadores, sicmpre que- tales rcpara(loles no
figuren como Asegurados bajo el presente contrato.

b) Contacto con aviones.

Contacto con cualquier medio de transporte terrestre, equipo o
instalacion de muetle o puerto.

-Terremotos, crupciones volcanicas o rayos.

Con tal de quec dicha pérdida o danos no resulten de falta de la
debida diligencia por parte del Ascgurado, Armadores o Gerenies.

Los Capitanes, Oficiales, Tripulacion o Practicos neo scran
considerados como copropietarios a cfectos de esta clausula en el caso de
que poseyeran acciones en el buque.

3,6.9.- CLAUSULA DE AVERIA GRUESA. (FOREIGN GENERAL
AVERAGE CLAUSE).

La averia gruesa y el salvamento seran liquidados de acuerdo con la
ley vy practica del lugar donde termine la aventura, como si el contrato de
fletamento no contuviese ninguna clausula especial sobre ¢l asunto; pero
cuando el contrato de fletamento asi lo estipule, la liquidaciéon se
practicara de acucrdo con las Reglas de York y Amberes.

Cuando el buque salga cn lastre, sin fletar, seran de aplicacion las
cstipulaciones dc las Reglas de York y Amberes 1994, v el viaje para cste
c¢fecto se considerara que continua desde el puerto o lugar de partida
hasta la llegada del buque al primer puerto o lugar después de éste, que
no sca puerto o lugar de refugio o puerto o lugar de carboneo solamente. Si
en alguno de estos puertos o lugares intermedios se hiciera abandono dc la
aventura proyectada originalmente, se considerara que cl viaje, por efecto
de cllo, queda terminado.

3.6.10.- CLApSULA DE PARTICIPACION EN LOS GASTOS DE
CONSERVACION (SUING AND LABOURING EXPENSES CLAUSE).

a) En cl caso de que se incurra en gastos ¢n cumplimicnto de la
“Suing and Labouring Clause” la responsabilidad bajo esta poéliza no
excedera de la proporcion de tales gastos, igual a la relacion entre la suma
ascgurada y cl valor del buque que aqui sc declara, o del valor sano del
buque en el momento del acaecimiento que ha dado lugar a los gastos si el
valor sano cxcede de agucel valor.

Cuando los ascguradores hayan accptado una reclamacion por
pérdida total y sc salve la propicdad asegurada, las anteriores
cstipulacioncs no seran dec aplicacién a menos quc los gastos hajo la
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“Suing and Labouring Clausc” excedan del valor de tal propiedad salvada,
pues entonces se aplicaran solamcente a los gastos que estén cn exceso de
tal valor,

b) Cuando se¢ admita una reclamacion por pérdida total del buque
dentro de esta péliza y se haya incurrido razonablemente en gastos para
salvar o intentar salvar el buque y otros bienes y no existan recobros o los
gastos cxcedan a los recobros, ecntonces csta pédliza indemnizara la
prorrata que le corresponda en tal proporcion de los gastos o de los gastos
que excedan de los recobros segiin sca el caso, y que puedan considerarse
como razonablemente incurridos ¢n relacion con el buque; pero si ¢l buque
fuese asegurado por menos de su valor sano ¢n el momento del siniestro
que da origen a los gastos, ¢l importe recuperable bajo csta clausula se
reducira en proporcion al infraseguro.

3.6.11.- CLAUSULA DE NEGLIGENCIA RESPECTO DE LA MAQUINARIA
(MACHINERY NEGLIGENCE CLAUSE]).

En ¢l caso de una reclamacion por pérdida o danos a cualquier
caldera, ¢je, maquinaria o equipo relacionado con los mismos, y que sea
atribuihle, c¢n todo o en parte, a negligencia del Capitan, Oficiales, o
Tripulacion y recobrable bajo este scguro GUnicamente, cntonces, ademas
de la franquicia deducible. el Asegurado soportara también en cada
accidente o acaccimiento un importe igual al 10% de la diferencia dc dicha
reclamacion, Esta clausula ne scra de aplicacién para las reclamaciones
por pérdida total o pérdida total constructiva del buque.

3.6.12.- CLAUSULA DE VARADAS (CUSTOMARY STRANDING CLAUSE).

No sera considcrado como cmbarrancada el tocar ¢l fondo cn el
Canal dc Panama; Canal de Suez; Canal de Buques de Manchester o sus
concxiones, Rio Mersey mis arriba de Rock Ferry Slip; Rio de la Plata. por
cncima de la linea trazada entre la Darscna Norte de Buenos Aires y la
cmbocadura del Rio San Pedro; o sus afluentes; Rios Danubio o Demcrara,
o la Barra del Yenikale.

3.6.13.- CLAUSULA DE DESEMBOLSOS (DISBURSEMENTS CLAUSE).

Sc autorizan los seguros complementarios siguientes:

a) Desembolsos, Comisiones dc Administradores, Beneficios o
Zxceso o Incremento del valor del Casco y Maquina.- Una suma que no
exceda del 10% del valor declarado cn la presente.

b) Flete, Nete contraido o flete anticipado, asegurado a término.- Una
suma que no cxceda del 25% del valor que en la presente declara, menos
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cualquier suma ascgurada bajo la Seccion (a), sea cual fuere su
descriprion.

¢) IFlete o alquiler bajo contratos por viaje.- Una suma que no exceda
del flete bruto o cualquicr correspondiente al cargamento del vinje presente
y el del cargamento del viaje inmediato, incluyendo tal secguro, si es
necesaria una travesia preliminar y una intermedia en lastre, mas los
gastos de seguro. En ¢l caso de un fletamento por viaje, cuando ¢l pago se
haya efectuado sobre una base temporal, la suma autorizada para el
seguro sc calculara dc acuerdo con la duracion estimada del viaje,
supeditada a la limitacion de dos travesias con carga, como queda
establecido en la prescnte. Cualquicr suma asegurada por la Seccion (b),
sera tenida en cuenta y unicamente podra ser asegurado el exceso de clla,
cuyo exceso debera ser reducido a medida que el flete o alquiler se anticipe
o gane ¢n ¢l importe bruto asi anticipado o ganado.

d) Flete anticipado si el buquc sale en lastre y no bajo fletamento.-
Una suma que no exceda del flete bruto anticipado sobre el cargamento de
la proxima travesia, debiendo ser dicha suma razonablemente cstimada
sobre la basc del tipo corriente de flete en ¢l momente del seguro, mas los
gastos del seguro. Cualquier suma ascgurada bhajo la Scccion (b), debera
scr tenida en cuenta y solamente ¢l exceso de ella podra garantizarse.

e) Contrato de fletamento a tiempo (time charter}) o contrato de
fletamento por viaje o series de vinjes.- Una suma que no exceda del 50%
del flete bruto que ha de ganarse segun ¢l contrato en un periodo no
mayor de dieciocho meses. Cualquier suma asegurada bajo la seccion (b)
tebera tenerse en cuenta y unicamente podra asegurarse ¢l exceso de ella,
cuyo exceso debera ser reducido cuando el flete se hayva anticipado o
ganado bajo cl contrato, en ¢l 50% del importe bruto asi anticipado o
ganado, pero la suma ascgurada no necesita ser reducida en tanto cl total
de las sumas ascguradas bajo las secciones (b) v (] no exceda del 50% del
flete bruto que ha de ser aun ganado segan contrato. Un seguro bajo esta
seccion puede empezar a la firma del contrato de fletamento.

f) Primas.- Una suma que no exceda de las primas reales de todos
los intereses asegurados por un periodo no supcerior a doce meses,
excluidas las primas aseguradas por las precedentcs secciones, pero
incluyendo, si fuera necesario, las primas o cuotas estimadas de cuaiquier
scguro de Club o Guerra, con reduccion a prorrata mensual,

g) Extornos de prima.- Una suma quc no exceda de las devoluciones
reales recuperables, supeditado a la condicion “y llegada” , bajo cualquier
poliza de seguro.
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h) Scguros, cualquiera que sea ¢l imporie que se cstipule contra:
Riesgos excluidos por la Clausula libre de captura, ctc., y ricsgos
cnumerados en las clausulas del Instituto para Guerra y hucigas.

Queda entendido que ningan seguro cubre cualquicra de los
intereses enumerados ¢nh las precedentes secciones (a) hasta (g}, en cxceso
de las sumas en ellas autorizadas y ningan otro seguro P.P.I. (Policy Proofl
of Interest), F.LA. (Full Interest Admitted) o subordinado a cualquicer otra
formula andaloga, es ni sera concertado para tomar efecto dentro de la
vigpencia de esta péliza por o por cuenta del asegurado, armadores,
gerentes o acrecdores hipotecarios. No obstante, queda convenido en todo
caso que cualquier infraccion de esta garantia no proporcionara a los
ascguradores defensa alguna en una reclamacion del acreedor hipotecario
que haya aceptado csta poliza sin conocimiento de tal infraccion,

3.6.14.- CLAUSULA DE EXTORNOS (RETURNS CLAUSE|}.

Scran extornados como siguc:
e RSO tantos por ciento, nctos, por cada mes no comenzado, si la
presente poliza se cancela de comin acuerdo y, por cada periodo de 30
dias consccutivos quec cl buque permanczea cn un puerto o zona de
fondeadcro, con tal que dicho puerto o zona de fondeadero hayan sido
aprobados por los Ascguradores {con las licecncias cspeciales que mas
abajo se indican);

a).................tantos por ciento, nclos, no estando bajo reparacion,
b)....... ...lantos por ciento, netos, cstando bajo reparacion.

Si el buque se encuentra bajo reparacion solamente durante una
parte de un periodo por el cual procede reclamar un extorno, el extorno
abonable sera calculado proporcionalmente al numero de dias ocupados
de acucerdo con (a) v (b), respectivamente.

Siempre a condicién de que:

1) No se concedera un extorno en ningin caso, cuando el buque esté
fondeado ¢n aguas cxpuestas, o no protegidas, o en un pucrto o zona dc
fondcadero no aprobados por los Ascguradores, pero, siempre quc los
Aseguradores acepten que esta zona de fondeadero no aprobada, sc
considere enclavada en las proximidades de un puerto o zona de
fondeadero aprobados, los dias durante los cuales el buque permanezca
paralizado en la repetida zona no aprobada podran ser afadidos a los dias
¢n que se cncuentre en cl puerto o zona del fondeadero aprobados para
calcular un periodo de 30 dias consecutivos, v el extorno sc considerara
por la parte proporcional de dicho periodo en que ¢l buque se encuentre
realmente inactivo en puerto o zona de fondeadero aprobados.
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2) Las operaciones dc carga o descarga, o la prescncia de
cargamento a bordo, no scran dbice para la concesion de extornos, sin
cmbargo, no scran conccdidos cxtornos por cualquicr periodo durante el
cttal el buque sea aprovechado como almacén de mercancias.

3) Caso de que sca abonable un extorno por trafico especial o
cualquier otro motivo, los tipos de extorno de prima arriba mencionados
seran reducidos de conformidad.

Caso de que un extorno abonable por la presente clausula sc apoye
en 30 dias consecutivos que afecten a pélizas sucesivas, contratadas por el
mismo ascgurado, la presente péliza respondera solamente por un importe
calculado proporcionalmente a los tipos de periodo {a) v/o (b), arriba
mencionados, por ¢l numero de dias comprendidos en ¢l periodo de la
presente poéliza, al cual sea efectivamente aplicable un extorno. Esc periodo
sobrepuesto correra, a opcion del ascgurado, bien desde el primer dia en
que cl buque esté fondeado, o a partir del primer dia de un periodo de 30
tlias consccutivos, como queda estipulado cn los apartados (a), o (b), o (1)
arriba inscritos.

3.6.15,- RIESGOS DE GUERRA.

A nivel inlernacional, los ascguradores agregan a sus polizas de
scguro unas clausulas dondc protegen o garantizan a los buques de
riesgos de guerra, de caracter maliciosp o intencionado que tengan
fundamento en asuntos politicos o se relacionen con armas bélicas en caso
de guerra, es decir, se encargan de cubrir las pérdidas o dafos originados
por revoluciones, rebeliones, insurrecciones, hostilidades, guerras civiles,
minas, torpedos, bombas u otros instrumentos utilizados en la guerra.

Con respecto a los riesgos de guerra, Chaveau dice que “cl riesgo de
guerra presuponce una guerra, sin que sea necesaria la previa declaracion y
que, cn esencia, ésta consiste en una lucha entre dos gobiernos que, en
principio, podrian ser fegales o regulares o, simplemente, de hecho, y que
la jurisprudencia, en algunos casos, ha asimilado las Insurrecciones, los
Motines y las Sublevaciones a los hechos de guerra en una direccion
parccida a la que venian siguicndo las propias pélizas concertadas en el
ramo maritimo. Sin cmbargo, sc distinguen expresamente los casos de
Terrorismo, Sabotaje v Huelgas aunque se lleven a cabo por bandas
armadas v queden cubiertos de modo habitual junto con los ricsgos de
guerra en la mayoria de los mercados por los mismos aseguradores que
garantizan estos altimos”, 2

GONZALEZ HEVIA. RAUL. QP CIT. p. 8.
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3.6.16.- RIESGOS DE PUERTO.

Con cste nombre sc conocen las polizas o contratos disciados para
garantizar a los buques durante el tiempo que dure su estancia en un
pucrto, sicmpre y cuando su cstancia sca Unica y cxclusivamente para
realizar los propaésitos que deba realizar en dicho pucerto, tales como carga
y descarga, reparaciones, cte..

Casi siempre este tipo de pdlizas son contratadas por el monto de
una prima mucho menor que la que se paga por los contratos disenados
para garantizar la seguridad decl buque durante la navegacion, ya que por
obvias razones es facil suponer quec ¢l bugque se encontrarda mucho mas
scguro en ¢l puerto que navegando.

3.6.17.- RIESGOS DE CONSTRUCCION.

Otra version de las pdlizas de scguros de buquces, abarca la de
proteccion durante la construccidn, ya que durante la construcciéon de un
buque también se presentan una serie de probables accidentes que
también es importante cubrir, ya que en primer lugar el aparentemente
inofensivo hecho de construir un buque, también entrana cicrtos peligros
como incendios ¢n ¢l astillero, accidentes con la moderna maquinaria que
se utiliza actualmente para la construccién, etc.; También, una vez
terminado ¢l buque, sc presenta uno de los mayores riesgos: “la prucba de
mar”, en dicha prucba ¢l nuevo buque sc enfrenta a una serie de peligros
quc puede consistir desde un pequefo error de construccion que pucde ser
reparado facilmente, o a la terrible realidad de que 1a nueva embarcacion
no resistio su primera prucha de mar y sc¢ ve cnfrentado a un inevitable
nauflragio,

Es por eso que la industria del seguro sc encarga de proteger a los
buques y a sus ducnos de cualquicr posible siniestro que pudicra ocurrir
desde su construccion hasta que cste perezea cn el mar o sea neccsaria su
destruccion debido a su larga vida de scrvicio.

3.7.-‘CLAUSULAS TIPO DE LA UNCTAD PARA EL SEGURO
MARITIMO DE CASCOS.

Las clausulas Tipo de la UNCTAD, estan destinadas a servir de guia
a los mercados de seguros a nivel mundial, especialmente a los segures
maritimos, ya que regulan a la perfeccion la cobertura ofrecida al amparo
de las pdlizas maritimas, pero no mencionan cuestiones relativas a la ley y
los usos del trafico internos, mismos que suelen variar de un pais a otro,
pero pesce a cllo, solo es necesario agregar pocas cosas para convertir a las
Clausulas Tipo el ¢l texto completo de una Poliza,
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3.7.1.-COBERTURA A TODO RIESGO,
3.7.1.1.-COBERTURA.

1.- Este scguro cubre todos los ricsgos de pérdida o danos materiales del
buque asegurado, a menos que el asegurador pruebe que se aplica una de
las exclusiones dc la Parte B.

2.- Este scguro cubre también la pérdida o el dano causados al buque
asegurado por cualquier acto de una autoridad publica destinado a
prevenir o aminorar la contaminacién proveniente de un dafo sufrido por
el buque del que sea responsable el asegurador conforme a este seguro,
siecmpre que ese acto de la autoridad pablica no resulte de la falta de la
debida diligencia por parte del asegurado, el armador o los
administradores para prevenir o aminorar tal contaminacion.

3.- Los capitanes, oficiales, tripulantes o practicos, cuando actien en
calidad dc tales, no sc¢ consideraran como aseguradores, armadores, o
administradores, aunque sean participes en la propiedad o explotacion del
buque.

3.7.1.2.- EXCLUSIONES GENERALES.
4.- Este seguro no cubre:

1.- La pérdida, ¢l dano, la responsabilidad o los gastos que sobrevengan
por cualquicra de las causas siguientes: :

1.1,- Guerra, hostilidades o actos de tipo bélico;

1.2.- Guerra civil, revolucion, rebelion o insurreccion, o conmociones
civilcs originadas por ellas;

1.3.- Minas, torpedos, bombas u otras armas bélicas;

1.4.- Captura, apresamiento, salvo ¢l realizado por piratas,
capitanes, oficiales o ftripulantes, embargo preventivo, retencién o
detencion y sus consccuencias o cualquier tentativa al respecto;

1.5.- Sabotaje o terrorismo cometidos por motivos politicos;

1.6.- Detonacion de un explosive causada por cualquier persona que
actue dolosamente o por motivos politicos;

1.7.- Huclgas, cicrres patronales u otros disturbios laborales
similares;

1.8.- Tumultos populares, motines u otros acontecimientos
similarcs, o;

1.9.- Confiscacion, requisa u otras medidas o tentativas similares de
cualquier gobierno u otra organizacidén similar que asuma o ejerza el
poder;
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2.- La pérdida, el dafio, la responsabilidad o los gastos causados por la
innavegabilidad del buque, incluso por no estar éste debidamente
tripulade, armado o cargado, cuando el asegurado tuviere o debiere haber
tenido conocimiento de esa innavegabilidad al hacerse a la mar el buque;

- La pérdida, el dano, la responsabilidad o los gastos resultantes de una
accion o una omision realizadas personalmente por ¢l asegurado con
intencion de causar tal pérdida, dano, responsabilidad o gastos, o©
temerariamente y a sabiendas de que probablemente sobrevendrian la
pérdida, el dano, la responsabilidad o los gastos;

4.- La pérdida, el dano, la responsabilidad o los gastos causados por;

4.1.- Un error o defecto de diseno, construccion o reparacién, o un
vicio del material;

4.2.- Desgaste y uso natural; o

4,3,- Corrosion, putrefacciéon o mantenimiento insuficiente;
Quc cl asegurado, los armadores o los administradores habrian debido
descubrir mediante el ejercicio de la debida diligencia; .

5.- La sustitucion o la reparacion de una pieza defectuosa a consecuencia
de: -
5.1.- Un crror o defecto de diseio, construccién o reparacion, o un
vicio del materiai;

5.2.- Desgaste y uso natural;

5.3.- Corrosioén, putrefaccion o mantenimiento insuficiente;

5.6.- La pérdida, el dano, la responsabilidad o los gastos originados
directa o indirectamente por materiales nucleares, radioactivos o similares,
o en relacién con esos materiales, o por utilizacidn de instalaciones o
reactores nucleares, o por accidentes ¢n talcs instalaciones o reactores.

3.7.1.3.- COBERTURA ADICIONAL,

Clausula de responsabilidad por abordaje.

1.- Este scguro también cubre la responsabilidad en que incurra el
ascgurado cn ¢l caso de que el buque aseguraco entre en abordaje con otro
buque, con respecto a:

1.1.- La pérdida o ¢l dafto causados a cualquier otro buque oa
bicnes a bordo de cualquier otro buque;

1.2.- El retraso o el impedimento de uso de ese otro buquc o dc
bicnes a su bordo;

1.3.- Los gastos de cse otro buque o de bienes a su bordo en caso dc
averia grucsa o dc asistencia o salvamento;
Siempre que tal abordaje no haya sido causado pm un riesgo
cxcluido. :
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2.- Sin embargo, esta clausula no cubre ninguna responsabilidad con
respecto a: ‘

2.1,- Muerte, lesiones corporales o enfermedad;

2.2.- El cargamento u otros bienes que sc encuentren a hordo del
buque asegurado;

2.3.- Los compromisos contractuales del bugue asegurado;

2.4.- La contaminacion de cualquier bien o cualquier cosa (incluido
el costo de las medidas preventivas y las operaciones de limpieza), excepto
otros buques a los que ¢l buque ascgurado haya abordado o bienes que se
encuentren a bordo de esos otros buques;

2.5.- La remocién o retirada de obstaculos, restos, cargamentos o
cualquier otra cosa.

3.- El asegurador s6lo csta obligado a pagar la indemnizacion debida cn
virtud de esta clausula cuande ¢l asegurado haya pagado al perjudicado, y
solo hasta la suma quc le haya pagado. No obstante, ninguna estipulacion
de esta clausula privara al perjudicado de ningin derecho reconocido por
la ley aplicable a ejercer una accidn dirccta contra cl ascgurador.

4.- La cantidad pagadcra cn virtud de cesta clausula sc agregara a la
cantidad pagadera en virtud de las demas estipulaciones de este scguro,
pCro, a Menos que s¢ convenga cxpresamente en otra cosa, no excedera de
una cantidad igual a la suma asegurada con respecto a cada uno de los
siniestros.

5.- Clausula de averia gruesa y asistencia v salvamento.

5.1.- Este seguro cubre también la contribuciéon a la averia gruesa, a
la asistencia y al salvamento y/o a los gastos de asistencia y salvainento
correspondiente al buque asegurado. En caso de sacrificio del buque por
averia gruesa, cl ascgurado licne derecho a exigir indemnizacion por la
totalidad de tal pérdida sin cjercitar primero su derccho a reclamar la
contribucion de otras partes.

5.2.- La liquidacion dc la averia grucsa se practicara con arreglo a la
ley v los usos aplicables. No obstante, cuando ¢l contrato de transportc o
de flctamento contenga estipulaciones a tal efecto, la liquidacion se
practicara dc conformidad con las Reglas de York y Amberes de 1994 o con
disposiciones similares de otras reglas.

5.3.- Cuando cl buque sc haga a la mar en lastre, y no haya otros
intercses contribuyentes, se aplicaran las disposiciones de las Reglas de
York y Amberes de 1994 (excepto las Reglas XX y XXI), o disposiciones
analogas de otras reglas si se hubieren pactado expresamente, y el
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ascgurador pagara la contribucion correspondiente al buque asi calculada.
El viaje a eslos efectos se considerara que contintia desde el puerto o lugar
de partida hasta la arribada del buque al primer puerto o lugar que no sca
puerto o lugar de refugio o de escala para cl aprovisionamiento de
combustible tnicamente. Si en cualquicra de csos puertos o lugares
intermedios  sc hiciere  abandono  de  la  expedicién  proyectada
originalmente, sc¢ considerara el viaje terminado desde luego.

5.3.1.- Cuando tlodos los intereses contribuyentes pertenezcan al
ascgurado, sc aplicaran las disposiciones de las Reglas de York y Amberes
de 1994, o disposiciones analogas de otras reglas si se hubieren pactado
expresamente, como si los intereses pertenecieren a personas distintas, y
¢l ascgurador pagara la contribucion correspondiente al buque asi
calculada.

5.4.- Cuando el buque asegurado reciba servicios de salvamento de
otro buque que sca total o parcialmente de propiedad del asegurado o que
esté sometido a los mismos administradores, el ascgurador sera
responsable en virtud de esta ultima clausula como si el otro buque fuera
de propicdad de un tercero. En tal caso, la cantidad pagadera por los
servicios prestados sera determinada por un arbitro unico designado de
comun acuerdo por ¢l asegurador y el asegurado.

5.5.- Cuando sc hayan hecho razonablemente gastos extraordinarios
en un intento infructuosoe de salvar tanto ¢l buque como otros bienes que
corran una aventura maritima comuin, y este seguro admita ¢l derecho a
reclamar indemnizacion por pérdida total del buque, el asegurador pagara,
ademas de la pérdida total, la proporcion de los gastos que excedan de las
ganancias obtenidas ¢n su caso, cuando s¢ pueda razonablemente
considerar que se han hecho con respecto al buque.

5.0.- No se admitira ninguna demanda de indemnizacion en virtud
de esta clausula, a menos que el acto de averia gruesa o la asistencia o el
salvamento se hubieran ¢jecutado para evitar un riesgo asegurado o en
relacion con tal cvitacion.

6.- Clausula de gastos para aminorar las consecuencias del siniestro,

6.1.- Cuando ¢l buque haya sufrido una pérdida o un dafio como
consecucncia de un riesgo contra el que esté asegurado, o cuando el
buque corra un peligro como resultado de tal riesgo y, en consecuencia, el
ascgurado haya hecho gastos razonables para evitar o aminorar una
pérdida indemnizable en virtud de este scguro, cl ascgurador abonara al
ascgurado los gastos quec haya electuado. Esta clausula no se aplicaraa la
averia gruesd, a la asistencia y el salvamento, a los gastos de asistencia y
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salvamento ni a los demas gastos con respecto a los cuales sc estipule otra
cosA en Csle Seguro.

6..2.- La responsabilidad que incumba al asegurador en virtud de esta
clausula se sumara a la responsabilidad que le incumba en virtud de las
demas estipulaciones de este seguro, pero no excedera de una cantidad
igual a la suma asegurada en relacién con cl buque.

3.7.1.4.- PERIODO DE COBERTURA.,

1.- Clausula dc prorroga.

Este scguro podra prorrogarse mediante el pago de una prima’
proporcional diaria/mensual siempre que se haya dado la correspondiente
notificacion por anticipado al asegurador:

1.1.- Si al vencimicnto del seguro el buque se encuentra en la mar,
en peligro o en un puerto de refugio o de escala, hasta el momento en que
llegue a su puerto de destino;

1.2.- 8§i al vencimiento del seguro el buque se encucntra en puerto
realizando reparaciones que afecten a su navegabilidad y que estén
cubiertas por ¢l scguro, hasta ¢l momento de la terminacion de csas
reparaciones.

3.7.1.5.- OBLIGACIONES DEL ASEGURADO.

1.- El asegurado estara obligado a actuar cn tedo momento como
propictario diligentc con respecto al buque aseguraco y a tomar todas las
medidas razonables para prevenir o aminorar la pérdida, el daro, la
responsabilidad o los gastos. No obstante, ninguna cstipulacion de csta
clausula modificara los derechos y las obligaciones del asegurado
establecidos cn olro lugar de este scguro, a menos que la ley aplicable
disponga otra cosa al respecto.

1.2.- Cuando haya sobrevenido pérdida o dano al buque como
consccuencia de un riesgo ascgurado o cuando ¢l buque se encuentre en
peligro como consecuencia de tal riesgo, ¢l asegurado, los propictarios y
los administradores dcberan tomar medidas razonables para cvitar o
aminorar cualquicr pérdida indemnizable en virtud de este scguro.

1.2.1.- No st considcrara que las medidas tomadas por cl ascgurado
o ¢l ascgurador para prevenir o aminorar cualquier pérdida indemnizable
en virtud de cste seguro constituyen una renuncia o una aceptacion de
abandono o redundan de otro modo en detrimento de los derechos de una
u otra parte.



3.7.1.6.- LIMITE DE LA INDEMNIZACION.

1.- Reglas generales.

1.1.- Valor pactado y valor asegurable.

1.1.1.- Si en e¢ste scguro sc declara un valor pactado, csc valor
pactado sera vinculante para el asegurado y el asegurador como valor del
huque asegurado, salvo en caso de fraude.

1.1.2.- A lalta de un valor pactado, el valor ascgurable del buque
viene dado por su valor recal de mercado en ¢l momento del comienzo de la
cobertura, a menos que la ley aplicable disponga otra cosa.

1.1.3.- Si no s¢ ha pactado ningun valor y la expresion “valor
pactado” sc utiliza en otras disposiciones dc este seguro, s¢ entendera que
dicha expresion designa también cl valor ascgurable tal coma se define ¢n
la clausula 10.1.2,

2.-Suma asegurada.

La suma ascgurada representa el limite de la responsabilidad del
ascgurador por cada siniestro cubicrto. Ademas, el asegurador sera
responsable con respecto a tas demandas de indemnizacion presentadas al
amparo de las clausulas de responsabilidad por abordaje, clausula de acto
infructuoso de averia grucsa y clausula dc gastos para aminorar las
consccuencias del siniestro) conforme a lo dispuesto en dichas clausulas.

3.- Infrascguro y suprascguro.

3.1.- Si la suma ascgurada cs inferior al valor pactado, ¢l asegurador
s6lo responde en la misma proporcion de toda pérdida cubierta por cste
seguro en que esté ia suma ascgurada respecto del valor pactado.

3.2.- Si la suma asegurada supera ¢l valor pactado, el asegurado o
pucde obtener una cantidad superior al valor pactado.

4. Infravaluacion.

No se reducird la indemnizacion pagadera en virtud de esle seguro
por ¢l hecho de que el valor pactado sca inferior al valor real o al’ valor
contribuyente del bugque asegurado.

- Coaseguro,

Si dos o mas aseguradores son responsables en virtud de este
sSCguro:

5.1.- Cada asegurador responde soélo de la proporcién que le
corresponda de la demanda de indemnizacion, que ¢s la misma proporcion



en que esté su cuota respecto de la suma asegurada, y en modo alguno
podra scr considerado responsable  solidariamente con  sus
coascguradores; ’

.5.2.- Cada aseguracdor conviene en someterse a la jurisdiccion de los
tribunales de fuero del primer asegurador respecto de todos los litigios que
surjan en relacion con este seguro. El primer asegurador serda autorizado
por sus coascguradores a aceptar y gestionar en su nombre la incoacion de
procedimientos judiciales.

6.- Pérdidas totales.

6.1.- La demanda por una pérdida ocasionada  por. un riesgo
ascgurado podra presentarse por pérdida total, tal como se define eni este
seguro, o en otro caso por pérdida parcial.

6..2.- Existe pérdida total real cuando el buque asegurado ha sido
destruido o danado de tal modo que deja de ser una cosa del género
asegurado o cuando ¢l asegurado ha sido privado sin remedio del buque.

6.3.- Existe pérdida total presunta  cuando el buque asegurado ha
desaparecido y no sc¢ han recibido noticias del mismo durante un piazo
prudencial que no exceda de.....meses,

6.4.- Existe pérdida reputada total:

6.4.1.- Cuando ¢l asegurado ha sido privado del libre uso y
disposicion del buquc v

6.4.1.1.- Es improbable que pucda recuperarlo en un plazo
prudencial que no exceda de......meses; o

6.4.1.2.- No pueda rccuperarlo sin realizar un desembolso que
exceda del valor pactado;

6.4.2.- Cuando el buque resulic tan danado que ¢l costo razonable
estimado de las reparaciones exceda del valor pactado. Al estimar el costo
razonable de las reparaciones sc incluirdan, cuando proceda, los siguientes
conceplos:

6.4.2.1.- La proporcion correspondiente al buque de los gastos
de salvamento y recuperacion, con exclusion de cualquier desembolso
cuya indemnizacion sc reclame separadamente en virtud de este seguro;
6.4.2.2.- Las contribuciones en averia gruesa que estarian a
cargo del buque cn caso de scr reparado.
No se tendran en cuenta las contribuciones en averia gruesa al costo de
las reparaciones pagadceras por otros interescs.

6.5.- Cuando validamente se prescnta una demanda por pérdida
total indemnizable en virtud de este seguro, cl importe pagadero por el
asegurador cs la suma asegurada cn relacion con el buque.
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6.6.- En caso de pérdida total, cl asegurador no reclamara el flete
devengado por el buque asegurado.

7.- Abandono.

7.1.- Cuando el asegurado opte por presentar una demanda de
indemnizacién por pérdida reputada total en vez de por pérdida parcial, o
en caso de pérdida total presunta, el asegurado notificara con razonable
diligencia al asegurador su propésito de abandonar por cuenta de éste lo
que reste del buque,

7.2.- Salvo que la ley aplicable disponga otra cosa al respecto, la
notificacion de la declaracion de abandono no es neccsaria si, en el
momento de recibir el asegurado noticia fidedigna del siniestro, tal
notificacion no pudiera redundar en beneficio del asegurador o si éste
hubiera renunciado expresamente al requisito de tal notificacion,

7.3.- La declaracion de abandono podra expresarse en cualesquicra
terminos que indiquen el propodsito del asegurado de abandonar
incondicionalmente por cuenta del ascgurador su interés sobre ¢l buque.
Il asegurador pondra en conocimiento del asegurado su aceptacion o
rechazo de la declaracion de abandono en un plazo razonable a contar de
la fecha en que ésta haya sidu notificada.

7.4.- 8i la declaracion de abandono se hubiere notificado conforme a
lo dispuesto en la presente clausula, la negativa del asegurador de aceptar
¢l abandono no afectara a los derechos del asegurado.

7.5.- Si se acepta la declaracion, el abandono es irrevocable y la
aceptacion de la declaracion de abandono constituye reconocimiento
concluyente de responsabilidad por la pérdida y bastantco de la
declaracion. Aceptado el abandono, el asegurador podra, si asi lo lesea,
hacer suyo lo que reste del buque, con todos los derechos y obligacioncs
incorperados al mismo pcero con exclusion del flete.

8.-Pérdidas parciales.

8.1.-_Costo de las reparaciones.

8.1.1.- Principios generales.

Si el buque sufricre dafios y sc hicicren reparaciones, el asegurador
indemnizara al asegurado del costo razonable de reparar los danos
cubicrios por esic scguro. El costo razonable de las reparaciones sera el
importe de los gastos que sean necesarios para resarcir los dafios sufridos.
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8.1.2.- Aplazamicnto e las reparacionces.

Si se aplazaren injustilicadamente las reparaciones sin el
consentimiento del ascgurador, éste no respondera del aumento resultante
del costo de las reparaciones. i

8.1.3.- Deduccion de viejo a nuevo,

Las demandas de indemnizacion seran pagaderas sin deduccién de
vigjo a nucevo, ’

8.1.4.- Traslado del bugue para su reparacion.

Los gastos necesarios hechos:

8.1.4.1.- Para trasladar ¢l buque hasta un puerto de
reparacion desde un puerto donde no se puedan realizar prudentemente
las reparaciones definitivas y

8.1.4.2.- Para el regreso del buque inmediatamente después de
la reparacion hasta el puerto o lugar desde el que se haya trasladado, se
admitiran como parte del costo razonable de las reparaciones.

8.1.4.3.- Cuando el traslado o ¢l regreso del buque constituya
un viaje en ¢l que se devengue flete, el asegurador respondera soélo de la
parte de los gastos necesarios que exceda de los gastos corrientes
ordinarios.

8.1.4.4.- Cuando el traslado del buque hasta un pucrto de
reparacion o desde un puerto de reparacion permita hacer cconomias en
relacion con el viaje en curso del buque, tales economias se deduciran de
los gastos de trasiado del buque.

¥.1.5.- Reparaciones provisionales.

El coslo dc las reparaciones provisionales sera pagadcro por el
asecgurador.

8.1.5.1.- Cuando el bugque se encuentre en un puerto o lugar en el
que no sc puedan rcalizar prudentemente las reparaciones definitivas y
sea nccesario hacer reparaciones provisionales para que el buque pueda
llegar a otro puerto o lugar en cl que se puedan hacer las reparaciones
definitivas;

8.1.5.2.- Cuando se realicen para hacer economias en cl costo total
de las reparaciones.

8.1.6.- Reparaciones simultaneas.

8.1.6.1.- Cuando haya que poner cl buque cn dique seco para
reparar los danos cubiertos por este seguro, los gastos que por este
concepto haya de pagar ¢l ascgurador no se reduciran aunque el
asegurado haga que sc efectiien inspecciones u otros trabajos mientras el
buque esté en el dique, siempre que los trabajos efectuados por cuenta del
asegurado no prolonguen el plazo de permanencia del buque cn el dique ni
hagan que aumente de otro modo el costo del paso por el dique.

8.1.6.2.- No obstantc lo dispuesto ¢n la clausula 13.1.6.1., cuando
las reparaciones cubiertas por este seguro se realicen al mismo tiempo que
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las reparaciones necesarias para poner al buque en cstado de
navegabilidad hechas por cuenta del asegurado o que la entrada ordinaria
cn dique scco, los costos de entrada cn el dique y de salida del dique y los
derechos de dique por el tiempo de permanencia en cl dique se dividiran
en partes iguales, a menos quc pucdan atribuirse a sdlo una de esas
catcgorias de trabajos.

8.1.7.- Gastos _hechos para acelerar las reparaciones,

Cuando para evitar una demora injustificada de las reparaciones se
hagan mayores gastos para enviar las piezas necesarias para las
reparaciones por un determinado medio de transporte en vez de otro, tales
gastos se admitiran como parte del costo razonable de las reparaciones.

8.1.8.- Remuneracion de los peritos € inspectores,

Los honorarios de los peritos e inspectores necesarios para las
reparaciones requeridas por los danos cubiertos por este seguro se
admitiran como parte del costo razonable de las reparaciones.

8.1.9.- Comisiones de¢ agentes.

No sera admisible al amparo de este seguro ninguna suma en
concepto de remuneracion del asegurado por el tiempo y los esfuerzos
dedicados a obtener y facilitar informacion o documentos, ni por las
comisioncs u otros gastos de cualquier compahia o persona que actue por
cuenta del asegurado para realizar esos servicios.

8.2. Danos no reparados.

Si se vende el buque sin que se hayan reparado los dafios cubiertos
por cste seguro, ¢l asegurado tiene derecho a ser indemnizado por los
danos no reparados cuando el precio de venta sea menor a causa de la
existencia de esos dafios no reparados. No obstante, la responsabilidad del
ascgurador cn virtud de la prescente clausula no excedera en ningin caso
del costo razonable de la reparacion de csos danos no reparados, calculado
al surgir la primera oportunidad razonable de efectuar tales reparaciones.

8.3.- Salarios y alimcntos.

No se admitiran en el costo de las reparaciones los salarios y
alimentos decl capitan, los oficiales y la tripulacion. Sin embargo, esta
disposicion no se aplicara:

8.3.1.- Al importe de la contribucion a la averia gruesa a cargo del
buque;

8.3.2.- A los gastos indemnizables como gastos de traslado del
buque en virtud de la clausula 13.1.4. o a los gaslos realizados ¢n viajes
de prucha relacionados con la reparacion de darnos indemnizables.,



3.7.1.7.- G. LIQUIDACION DE SINIESTROS.

1.- Comunicacion dcel sinicstro,

En ¢l caso_de un siniestro que pueda dar lugar a una demanda de
Indemnizacion en virtud de este seguro, el asegurado'lo comunicara sin
demora indebida al ascgurador.

2.- Clausula de licitacién.

2.1.- En el caso de un siniestro que pueda dar lugar a una demanda de
indemnizacion en virtud de este seguro, ¢l asegurado, sin demora
indcbida:

2.1.1.- Permitird al asegurador que haga procederr al reconocimiento
pericial de los dafos. El asegurado también tiene derecho a designar su
propio perito si asi lo desea;

2.1.2.- Tomara disposiciones y solicitara ofertas como lo habria
hecho un propietario diligente no ascgurado a fin de obtener la proposicion
mas ventajosa para la ejecucion dc las reparaciones.

2.2.- El ascgurador también podra solicitar ofertas o podra requerir que se
soliciten nuevas ofertas para la reparacion del buque, en cuyo caso se
pagara al ascgurado una boniflicacion a la tasa del 25% anual sobre el
valor pactado del buque asegurado por el tiempo perdido si ese tiempo ha
sido perdido exclusivamente como consecuencia de la solicitud de esas
ofertas.

2.3.- El asegurado podra decidir el puerto o lugar a que debera dirigirse el
buque para cntrar en dique o reparar y la oferta que deberd aceptarse. No
obstante, si al adoptar esas decisiones el ascgurado no actia como lo
habria hecho un propietario diligente no asegurado, el asegurador no sera
responsable del aumento de gastos que resulte de tales decisiones,

3.- Pago a cuenta.

3.1.- El ascgurado, si antes de que se haya extendido el reglamento
de  liquidacién hubiere hecho o tuviere que hacer descmbolsos
indemnizables en virtud de este seguro, podra requerir a cstos efectos al
ascguraclor para que haga uno o varios pagos a cuenta. El asegurador
pondra cl mayor empefno en hacer esos pagos al ascgurado sin demora
indcbida,

3.2.- El| ascgurador, si con razonable fundamento no admitiere su
responsabilidad respecto de la demanda, podra negarse a hacer un pago a
cucnta o, en ¢l caso de que admita su responsabhilidad respecto de algunos
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de los desembolsos, podra limitar el pago a cuenta a los desembolsos que
admita, .

3.3.- El ascgurador pedra exigir que ¢l ascgurado consicnta en que
sc haga ¢l pago en su nombre a un tercero.
16.4.- El pago hecho a cucnta por ¢l asegurador no prejuzgara en modo
alguno la cuestion de su responsabilidad frente al asegurado.

ANEXO DE AUMENTO DE GARANTIAS QUE PUEDEN SUSCRIBIRSE EN
RELACION CON LA COBERTURA A TODO RIESGO.

Cliusula de ampliacion de la cobertura.

1.- Sj las partes convienen en ello expresamente, y sujeto al pago de una
sobreprima fijada de comun acuerdo, las cexclusiones enumeradas en la
clausula 4.5, de la parte B no sc aplicaran al costo de reparar o
reemplazar:
1.1.- Una caldcra que estalle o un eje que sc rempa y que sea defectuoso a
consccuencia de:

1.1.1.- Un e¢rror o defecto de diseno, construccion o reparacion o un
vicio del material;

1.1.2,- Desgaste y uso natural; o

1.1.3.- Corresién, putrefaccion o mantenimiento insuficiente; o
1,2.- Cualquicr otra pieza dc las maquinas o el casco que sca defectuosa a
consecuencia de un vicio oculto del material y que haya causado una
pérdida o un dano cubiertos por cste seguro,

2.- No scra admisible cn virtud de las estipulaciones de esta clausula de
ampliacien de la cobertura ninguna demanda de indemnizacién
presentada en relacion con el mero descubrimiento de un vicio o de un
defecto o error de disefo, construccion o reparacion, desgaste y uso
natural, corrosion, putrefaccion o mantenimicnto insuficiente.

3.- No sc aplicara la ampliacion de cebertura concedida por esta clausula
si la pérdida o el dano resulta de la falta de debida diligencia por parte del
ascgurado, los armadores o los administradores.

4.- Los capitancs, oficiales, tripulantes o practicos, cuando actiien en
calidad de tales, no se consideraran como ascgurados, armadores o
administradores a los efcclos de esta clausula, aunque sean participes en
la propiedad o explotacion del buque.
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3.7.2.-COBERTURA DE RIESGOS ENUMERADOS.
3.7.2.1.- COBERTURA.

1.- Clausula de riesgos.

1.1.- Este scguro cubre la pérdida o dafo que sobrevengan al buque
asegurado por cualquiera de las causas siguientes:

1.1.1.- Riesgos de mar;

1,1.2.- Abordaje o choque con cualquicr objeto, fijo, ﬂotante o de otro
tipo;

1.1.3.- Fuego o explosiones;

1.1.4.- Echazon;

1.1.5.- Terremoto, erupciéon volcanica, rayo o fcnomeno de la
naturaleza similares;

1.1.6.- Robo con violencia perpretado por personas ajenas al buque

o pirateria;
1.1.7.- Rotura o accidente en mstalacmnes 0 reactores nuclcarcs

1.2.- Estc seguro cubre también la pérdida o el dafo causados al buque
ascgurado por:

1.2.1.- Accidentes cn la carga, descarga o corrimicnto en la estiba
del cargamento o del combustible;

1.2.2.- Estallido de calderas, rotura de ejes o cualquier vicio oculto
en cl material de las maquinas o el casco, como quiera que sc produzcan;

1.2.3.- Actos ilicitos cometidos intencionalmente por el capitan, los
oficiales o la tripulacién en perjuicio de los asegurados;

1.2.4.- Negligencia del capitan, los oficiales, la tripulacién o los
practicos;

1.2.5.- Negligencia de los encargades de gjecular las reparaciones
sicmpre que no estén asegurados por la presente; Con tal que la pérdida o
cl dano no resulten de la falta de la debida diligencia por parte del
ascgurado, los armadores o los administradores.

2.- Bste scguro cubre también la pérdida o el dafio causados al buque
asegurado por cualquicr acto de una autoridad publica destinado a
prevenir o aminorar la contaminacion proveniente de un dano sufrido por
el buque del que sea responsable el ascgurador conforme a este seguro,
sicmpre que cse acto de la autoridad publica no resulte de la falta de la
debida diligencia  por parte del asegurado, ¢! armador o los
administradores para prevenir o aminorar tal contaminacian,

3.- Los capitancs, oficiales, tripulantes o practicos, cuando actien en
calidad de tales, no se¢ consideraran como ascguradores, armadores o
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administradores, aunque sean participes cn la propicdad o explotacion del
buque, '

3.7.2.2.- EXCLUSIONES GENERALES.
1.- Este seguro no cubre:

1.1.- La pérdida, cl dano, la responsabilidad o los gastos que
sobrevengan por cualquicra de las causas siguicntes:

1.1.1.- Guerra, hostilidades o actos de tipo bélico;

1.1.2.- Guerra civil, revolucién, rebelion o insurreccion, o
conmociones civiles originadas por ellas;

1.1.3.- Minas, torpedos, bombas u otras armas bélicas;

1.1.4.- Captura, apresamiento, salvo el realizado por piratas,
capitancs, oficiales o tripulantes; cmbargo preventivo, retencion o
detencion y sus consecuencias o cualquier tentativa al respecto;

1.1.5.- Sahotaje o terrorismo cometidos por motivos politicos;

1,1,6.- Detonacion de un explosivo causada por cualquier persona
que actae dolosamente o por motivos politicos;

1.1.7.- Muelgas, cicrres patronales u otros disturbios laborales
similares;

1.1.8.- Tumultos populares, molines u otros acontecimientos
similares; o

1.1.9.- Confiscacion, requisa u otras medidas o tentativas similares
de cualquier gobierno u otra organizacion similar que asuma o ¢jerza el
poder,

1.2.- La pérdida, el dano, la responsabilidad o los gastos causados por la
innavegabilidad del buque, incluso por no estar éste debidamente
tripulado, armado o cargado, cuando el asegurado tuviere o debiere haber
tenido conocimiento de esa innavegabilidad al hacerse a la mar el buque.

1.3.- La pérdida, el dafo, la responsahilidad de los gastos resultantes de
una accioh o una emision realizadas personalmente por ¢l asegurado con
intencion de causar tal pérdida, dafo, responsabilidad o gastos, o
temerariamente y a sabiendas de que probablemente sobrevendrian la
pérdida, cl dano, la responsabilidad o los gastos.

1.4.- Clausula de exclusion adicional (si ha sido pactada expresamente por

las partes):

La pérdida, el dano, la responsabilidad o los gastos causados por
actos de pirateria.
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3.7.2.3.- COBERTURA ADICIONAL.

Clausula de responsabilidad por abordaje v choque.

1.- Estc scguro también cubre la responsabilidad en que incurra el
asegurado por causa del buque ascgurado en caso de abordaje o choque
con otro buque o con cualquier objeto, fijo, flotante o de otro tipo, con tal
que esc abordaje o choque no haya sido causado por un riesgo excluido..

2.- Sin embargo, esta clausula no cubre ninguna responsabilidad con
respecto a:

2.1.- Muerte, lesiones corporales o enfermedad;

2.2.- El cargamento u otros bienes que se encuentren a bordo del
buque asegurado;

2.3.- Los compromisos contractuales del buque asegurado;

2.4.- La contaminacion de cualquier bien o cualquier cosa (incluide
el costo de las medidas preventivas y las operaciones de limpieza), excepto
otros buques a los que ¢l buque asegurado haya abordado o bienes que se
encuentren a bordo de esos otros buques;

2.5.- Variantes de la exclusion de la remocion de restos:

Variante A.
La remocion de los restos del buque asegurade o de su cargamento;

Vatriante B.
l.a remocion o retirada de obstaculos, restos, cargamcnlos o
cualquicr otra cosa;

2.6,- La pérdida indirccta o el retraso causados a cualquier buque u
objeto no danado materialimente como consecuencia del siniestro.

3.-El asegurador sélo csta obligado a pagar la indemnizacion debida en
virtud de esta clausula cuando el asegurado haya pagado al perjudicado, y
s6lo hasta la suma quc le haya pagado. No obstante, ninguna estipulacion
de esta clausula privara al perjudicado de ningin derecho reconocido por
la ley aplicable a ejercer una accion directa contra cl asegurador.

4.- La cantidad pagadera en virtud de esta clausula se agregara a la
cantidad pagadera en virtud de las demas estipulaciones de este seguro,
pero, a menos quc sc convenga expresamente otra cosa, no excedera de
una cantidad igual a la suma ascgurada con respecto a cada uno de los
siniestros.

5.- En caso de abordaje o choque del buque asegurado con otro buque u
objcto que sea total o parcialmente de propiedad el asegurado, el
ascgurador scra responsable en virtud de esta clausula como si el otro
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buque u objeto fuera de propiedad de un tercero. En tal caso, la
determinacién de las responsabilidades y la cvaluacion de los danos se
haran por un arbitro unico designado de comun acuerdo por el asegurador
y el asegurado.

6.- clausula de responsabilidad reciproca:

Cuando el buque aseguracdo abordare a otro buque y ambos buques
fueren culpables, ¥y a no ser que la responsabilidad de uno de esos buques,
o de ambos, csté limitada por la ley, la indemnizacion debida en virtud de
esta clausula sc calculara segun el principie de las responsabilidades
reciprocas, como si los armadores de cada buque estuvicren obligados a
pagar a los armadorcs del otro la proporcion de los danos a este Ultimo
que sc hubiere asignado debidamente al determinar cl saldo ¢ la suma
pagadera por o al ascgurado a consccuencia del abordaje. Este principio
también se aplica, en cuanto fucre aplicable a los casos ¢n que el buque
ascgurado choca con un objeto,

7.- Ademas de la cantidad a que se refiere la clausula 4, el asegurador
pagara las costas en que haya incurrido o a que haya sido condenado el
asegurado cuando sc impugne la responsabilidad cubierta por esta
clausula o cuando sec haya entabladoe un procedimiento para limitar tal
responsabilidad, siempre que se haya obtenido previamente el
consentimiento escrito del asegurador o, cuando no se haya podido
comunicar con ¢l asegurador, que se obtenga lo antes posible ese
consentimiento escrito. Tal consentimiento no podra negarse sin causa
justificada.

8.- Si lo pide el asegurado a fin de obtener una garantia para que se libere
o no se embargue preventivamente el buque ascgurado u otro buque que
sca total o parcialmente de propiedad del asegurado, en relacién con un
acontecimiento cubierto por esta clausula, cl asegurador hara todo lo
posible para proporcionar una contragarantia o una contracarta de
compromiso limitada a la proporcion que le corresponda del seguro y a las
condiciones y limites de cste seguro. Sin embargo, ¢l asegurador no esta
obligado a prestar una fianza con respecto a la responsahilidad del
aseguraco cubierta por esta clausula.

Clausula de averia gruesa v asistencia y salvamento.

1.- Este seguro cubre también la contribucion a la averia gruesa, a la
asistencia y cl salvamento o a los gastos dc asistencia y salvamento
correspondiente al buque asegurado. En caso de sacrificio del buque por
averia grucsa, ¢l asegurado tiene derecho a exigir indemnizacion por la
totalidad de tal pérdida sin cjercitar primero su derecho a reclamar la
contribucion ce otras partes.
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2.- La liquidacion de la averia gruesa sc practicara con arreglo a la ley v los
usos aplicables. No obstante, cuando el contrato de flelamento o de
transporte contenga estipulaciones a tal efecto, la liquidacion se practicara
de conformidad con las Reglas de York-Amberes de 1994 o con
disposiciones similares de otras reglas.

2.1.- Cuando el bugue s¢ haga a la mar cn lastre, y no haya otros
intereses contribuyentcs, se aplicaran las disposiciones de las Reglas York-
Amberes de 1994 (cxcepto las Reglas XX y XXI), o disposiciones analogas
de otras reglas si se hubieren pactado expresamente, y el asegurador
pagara la contribucién correspondiente al buque asi calculada. El viaje a
estos efectos se considerara que contintia desde ¢l puerto o lugar de
partida hasta la arribada del buquc al primer pucrto o lugar que no ses
pucrto o lugar de refugio o de escala para el aprovisionamiento de
combustible tnicamente. Si en cualquicra de esos puertos o lugares
intermedios sc  hiciere  abandono de la expedicion  proyectada
originalmente, se considerara el viaje terminado desde luego.

2,2.- Cuando todos los intereses contribuyentes pertenezcan al
asegurado, se aplicaran las disposiciones de las Reglas de York-Amberes
de 1994, o disposiciones analogas de otras reglas si sc hubicren pactado
expresamente, como si los intereses pertenccicran a personas distintas, y
cl ascgurador pagara la contribucion correspondiente al buque  asi
calculada.

3.-Cuando ¢ buque ascgurado reciba scrvicios de salvamento de otro
buque que sea total o parcialmente de propiedad dcl asegurado o que esté
somctido a los mismos administradores, cl ascgurador sera responsable en
virtud de esta clausula como si ¢l otro buque fucra de propiedad de un
tercero. En tal caso, la cantidad pagadcra por los scrvicios prestados sera
determinada por un arbitro Unico designado de comun acuerdo por el
asegurador y ¢l asegurado.

4.-Cuando se hayan hecho razonablemente gastos extraordinarios en un
intento infructuoso de salvar tanto ¢l buque como otros bienes que corran
una aventura maritima comun, y la péliza de seguro admita el derecho de
reclamar indemnizacion por la pérdida total del buque, el asegurador
pagara, ademas de la pérdida total, la proporcion dc los gastos que
cxcedan de las ganancias obtenidas en su caso, cuando se pueda
razonablemente considerar que se han hecho con respecto al buque.

5.- No sc¢ admitira ninguna demanda de indemnizaciéon en virtud de esta
clausula, a menos que el acto de averia grucsa o la asistencia o el
salvamento s¢ hubieran ejecutado para evitar un riesgo asegurado o en
relacion con tal evitacion,
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Clausula dec gastos para aminorar las conscecuencias del siniestro.

1l.- Cuando el buque haya sufrido una pérdida o un dafne como
consccuencia de un riesgo contra el que esté asegurado, o cuando cl
buque corra un peligro como resultado de tal riesgo y, en consecuencia, cl
asegurado haya hecho gastos razonables para cvitar o aminorar toda
pérdida indemnizable en virtud de este seguro, el ascgurador le abonara al
asegurado los gastos que ¢ste haya efectuado. Esta clausula no se aplicara
a la averia gruesa, a la asistencia y cl saivamento, a los gastos de
asistencia y salvamento ni a los demas gastos con respecto a los cuales se
estipule otra cosa e¢n este seguro.

2.- La responsabilidad que incumba al asegurador en virtud de esta
clausula se sumara a la responsabilidad que le incumba en virtud de las

demas estipulaciones de este seguro, pero no excedera de una cantidad
igual a la suma asegurada en relacién con el buque,

3.7.2.4.- PERiODO DE COBERTURA.

Clausula de prorroga,

Este scguro podra prorrogarse mediante el pago de una prima
proporcional diaria/mensual siempre que s¢ haya dado la correspondiente
notificacion por anticipado al ascgurador:

1.- Si al vencimiento del scguro cl buque se encuentra en la mar, en
peligro o en un puerto de rcfugio o de escala, hasta el momento en que
llegue a su puerte de destino;

.2.- 8i al vencimiento del seguro cl buque se encuentira en un puerto
realizando reparaciones que afecten a su navegabilidad y que estén
cubiertas por el seguro, hasta el momento de la terminacion de csas
reparacioncs.

3.7.2.5.- OBLIGACIONES DEL ASEGURADO,

1.- Cuando haya sobrevenido una pérdida o dano al buque como
consccuencia de un riesgo asegurado o cuando el buque se encuentre en
peligro como consecuencia de tal riesgo, ¢l asegurado, los propietarios y
los administradores deberan tomar todas las medidas razonables a su
alcance para evitar o aminorar cualquicr pérdida indemnizable en virtud
de este seguro.

2.- No se considerara que las medidas tomacdas por cl asegurado o el
ascgurador para prevenir o aminorar cualquier pérdida indemnizable en
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virtud dc este seguro constiluyen una renuncia o una aceptacion de
abandono o redundan de otro modo cn detrimento de los derechos de una

u olra parte.

3.- Cuando por falta de la dcbida diligencia por parte dcl asegurado, los
propietarios o los administradores no se haya hecho la comunicacién
requerida por la clausula de comunicacion del siniestro (Parte G, clausula
14) o no se hayan tomado las medidas requeridas conforme al parrafo 9.1,
de esta clausula, la indemnizacion exigible en virtud de este seguro se
reducira en la medida en que la pérdida, ¢l dano, la responsabilidad o los
gastos no s¢ hayan aminorado o, en su caso, se hayan agravado.

3.7.2.6.- LIMITE DE LA INDEMNIZACION,

Reglas generales.
1.- Valor pactado y valor asegurable.

1.1.- Si cn este seguro se declara un valor pactado, cse valor pactado
sera vinculante para el ascgurado y el ascgurador como valor del buque
ascgurado, salvo en caso de [raude.

.1.2.- A fallta de un valor pactado, ¢l valor asegurable del buque
viene dado por su valor real de! mercado cn el momento del comienzo de la
cobertura, a menos que la ley aplicable disponga otra cosa.

1.3.- 8i no sc ha pactado ningln valor y la expresion “valor pactado”
se utiliza en otras disposiciones de¢ este scguro, se entendera que dicha
expresion designa también el valor asegurable.

.2. Suma asegurada.

La suma ascgurada represcnta el limite de la responsabilidad del
asegurador por cada sinicstro cubierto. Ademas, el asegurador sera
responsable con respecto a las demandas de indemnizacion presentadas al
amparo de clausula de responsabilidad por abordaje, clausula de acto
infructuoso de averia gruesa y clausula de gastos para aminorar las
consecucncias del siniestro} conforme a lo dispuesto en dichas clausulas.

3.- Infrascgure y Supraseguro.

3.1.- 8i la suma ascguraca es inferior al valor pactado, el asegurador
solo responde ¢n la misma proporcion de toda pérdida cubierta por este
seguro en que csté la suma ascgurada respecto del valor pactado.

3.2.- Si la suma asegurada supcra ¢l valor pactado, ¢l ascgurado no
pucde obtener una cantidad superior al valor pactado.
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4.- Infravaluacion.

No se reducira la indemnizacion pagadera en virtud de este seguro
por ¢l hecho de que el valer pactado sea inferior al valor real o al valor
contribuyente del buque asegurado.

5.- Coasecguro.

Si dos o mas ascguradores son rcsponsablcs cn v:rtud “de este
scguro:

5.1.- Cada ascgurador responde sdlo de. la proporcmn que le
corresponda de la demanda de indemnizacion, que es la misma proporcion
en que esté su cuota respecto de la suma asegurada, y en modec alguno
podra  ser considerado  responsable  solidariamente con  sus
coascguradores,

5.2.

Cada ascgurador conviene en someterse a la jurisdiccion de los
tribunales del fuero del primer asegurador respecto de todos los litigios
que surjan en relacion con cste seguro. El primer asegurador sera
aulorizado por sus coascguradores a aceptlar y gestionar en su notnbre la
incoacion de procedimientos judiciales.

6.- Pérdidas tolalcs.

6.1.- La demanda por una pérdida ocasionada por un riesgo
ascgurado podra presentarse por pérdida total, tal como se define en este
seguro, o en otro caso por pérdida parcial.

6.2.- Existe pérdida total real cuando el buque asegurado ha sido
destruido o danado de tal modo que deja de ser una cosa del género
ascgurado o cuando ¢! ascgurado ha sido privado sin remedio del buque.

0.3.- Existe pérdida total presunta cuando el buque asegurado ha
desaparecido y no se han recibido noticias del mismo durante un plazo
prudencial que no exceda de......meses.

6.4.- Existe pérdida reputada total:
6.4.1.- Cuando cl ascgurado ha sido privado del libre uso y
disposicion del buque y;
6.4.1.1.- Es improbable que pueda recuperarlo en un plazo
prudencial que no exceda de......mcses; o
6.4.1.2.- No pucda reccuperarlo sin realizar un desembolso que
exceda del valor pactado;
6.4.2.- Cuando el buque resulte tan dafado que el costo razonable
estimado de las reparaciones exceda del valor pactado. Al estimar ¢l costo
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razonable de las reparaciones se incluiran, cuando proceda, los siguientes
conceptos:

6.4.2.1.- La proporcion correspondiente al buquc de los gastos
de salvamento y recuperacion, con exclusion de cualquier descmbolso
cuya indemnizacién se reclame scparadamente en virtud de cste seguro;

6.4.2.2.- Las contribuciones en averia grucsa quc estarian a
cargo del buque en caso de ser reparado. No se tendran en cuenta las
contribuciones en averia gruesa al costo de las reparaciones pagaderas por
otros intereses,

6.5.- Cuando validamente se presenta una demanda por pérdida
total indemnizable en virtud de este seguro, el importe pagadero por el
ascguraclor ¢s la suma asegurada en relacion con el buque.

6.6.- En caso de pérdida total, ¢l asegurador no reclamara el flete
devengado por el buque asegurado.

7.- Abandono.

1.- Cuando el asegurado opte por presentar una demanda de
indemnizacion por pérdida reputada total cn vez de por pérdida parcial, o
en caso de pérdida total presunta, ¢! asegurado notiflicara con razonable
diligencia al asegurador su propoésito de abandonar por cucnta de éste lo
que reste del buque.

2.- Salvo que la ley aplicable disponga otra cosa al respecto, la notificacion
de la declaracion de abandono no es necesaria si, en el momento de recibir
el asegurado noticia fidedigna del siniestro, tal notificacion no pudiera
redundar en beneficio del asegurador o si éste hubicra renunciado
expresamente al requisito de tal nolificacion.

3.- La declaracion de abandono podra expresarse en cualesquiera términos
que indiquen cl propésito del asegurado de abandonar incondicionaimente
por cuenta del asegurador su interés sobre el buque. El asegurador pondréa
cn conocimicnto del asegurade su aceptacion o rechazo de la declaracion
dc abandono en un plazo razonable a contar de la fecha en que ésta haya
sido notificada.

4.-5i la declaracion de abandono se hubiera notificado conferme a lo
dispuesto en ia presente clausula, la negativa del ascgurador de aceptar el
abandono no afectara a los derechos del ascgurado.

S.- Si se acepta la declaracién, ¢l abandono es irrcvocable y la aceptacion
de la declaracion de abandono constituye reconocimiento concluyente de
responsabilidad por la pérdida y bastantco de la declaracién. Aceptado cl
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abandono, el asegurador podra, si asi lo desea, hacer suyo lo que reste del’
buque, con todos los derechos y obligaciones incorporados.al mismo pero
con exclusion del flete.

8.- Pérdidas parciales.

1.- Costo de las reparaciones.

8.1.1.- Principios gencrales,

Si el buque sufriere dafios y sc hicieren reparaciones, ¢! asegurador
indemnizara al asegurado del costo razonable de reparar los dafios
cubicrtos por cste seguro, Ll costo razonable de las reparaciones sera el
importe de los gastos que scan necesarios para resarcir los dafos sufridos.

8.1.2.- Aplazamiento dc las reparaciones.

Si se aplazaren injustificadamente las reparaciones sin el
conscntimicnto del asegurador, éste no respondera del aumento resultante
del costo de las reparaciones.

8.1.3.- Deducciéon de vicjo a nucvo.

l.as demandas de indemnizacion seran pagaderas sin deduccion de
viejo a nuevo

8.1.4.- Traslado del buque para su reparacion.

8.1.4.1.- Los gaslos necesarios hechos,
8.1.4.1.1.- Para trasladar el buque hasta un puerto de
reparacion desde cl puerto donde no se puedan realizar prudentemente las
reparaciones definitivas y;
8.1.4.1.2.- Para ¢! regreso del buque inmediatamente
después de la reparacion hasta el puerto o lugar desde el que se haya
trasladado al buque, sc admitiran como parte del costo razonable de las
reparaciones,
8.1.4.2.- Cuando el traslado o el regreso del buque constituya
un viaje en ¢l que se devengue flete, ¢l asegurador respondera sélo de la
parte de los gastos necesarios que exceda de los gastos corrientes
ordinarios.
8.1.4.3.- Cuando el traslado del buque hasta un puerto de
reparacion o desde un puerto de reparacion permita hecer economias en
relacion con ¢l viaje en curso del buque, tales economias se deduciran de
los gastos de traslado del buque.

8.1.5.- Reparaciones provisionales.

El costo de las reparacioncs provisionales sera pagado por el
ascgurador.

8.1.5.1.- Cuando ¢l buque se¢ encuentre en un puerto o lugar en el
que no se puedan realizar prudentemente las reparaciones definitivas y
sea necesario hacer reparaciones provisionales para que el buque pueda
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llegar a otro puerto o lugar en el que se puedan hacer las reparaciones
definitivas; : :

8.1.5.2,- Cuando se realicen para hacer economias en el costo total
de las reparaciones,

8.1.6.- Reparaciones simujtdneas.

8.1.6.1,- Cuando haya que poner el buque en dique seco para
reparar los dafios cubiertos por este scguro, los gastos que por este
concepto haya de pagar cl ascgurador no sc reduciran aunque el
asegurado haga que sc efectuen inspecciones u otros trabajos mientras el
buque esté en el dique, siecmpre que los trabajos efectuados por cuenta del
asegurado no prolonguen el plazo de permancencia del buque en el dique ni
hagan que aumente de otro modo el costo del paso por el dique.

8.1.6.2,- No obstante lo dispuesto ¢n la clausula 8.1.6.1., cuando
las reparaciones cubiertas por esie seguro se realicen al mismo tiempo que
las reparaciones necesarias para poner cl buque en c¢stado de
navegabilidad hechas por cuenta del ascgurado o que la entrada ordinaria
en dique seco, los costos de entrada en ¢l dique y de salida del dique y los
derechos de digque por el tiempo de permanencia en el dique se dividiran
cn partes iguales, a menos que pucdan atribuirse a solo una de esas
catcgorias de trahajos.

8.1.7.- Gastos hechos para acelerar las reparaciones.

Cuando para cvitar una demora injustificada dc las reparaciones sc
hagan mayores gastos para cnviar las piczas ncecesarias para las
reparaciones de un determinado medio de transporte en vez de otro, tales
gastos sc admitiran como parte del costo razonable de las reparaciones.

8.1.8.- Remuncracion de los peritos ¢ inspectores.

Los honorarios de los peritos e inspectores necesarios para las
reparaciones requcridas por los dafos cubiertos por este scguro se
admitiran como parte del costo razonable de las reparaciones.

8.1.9.- Comisioncs dc agentes.

No sera admisible al amparo de este seguro ninguna suma en
concepto de remuncracion del asegurado por ¢l tiempo y los esfuerzos
dedicados a obtener y facilitar informacion o documentos ni por las
comisioncs u olros gastos de cualquier compariiia o persona que actie por
cuenta dcl ascgurado para rcalizar esos servicios.

2.- Danes no reparados.

Si se vende ¢l buque sin que sc hayan reparado los danos cubiertos
por cste scguro, ¢l ascgurado tiene derecho a ser indemnizado por los
dafios no reparados cuando el precio de venta sea menor a causa de la
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existencia de esos dafos no reparados. No obstante, la responsahilidad del
ascgurador en virtud de la presente clausula no excedera en ningin caso
del costo razonable de la reparacion de esos danos no reparados, calculado
al surgir la primera oportunidad razonable de efectuar tales reparaciones.

3.- Salarios y alimentos.

No sc admitiran en cl costo de las reparaciones los salarios y
alimentos del capitan, los oficiales y la tripulacion. Sin embargo, esta
disposiciéon no se aplicara:

3.1.- Al importe de la contribucién a la averia gruesa a cargo del
buque,

3.2.- A los gastos indemnizables como gastos de traslado del buque
cn virtud de la clausula 13.1.4 o a los gastos realizados en viajes de
prueba relacionados con la reparacion de dafios indemnizables,

3.7.2.7.-LIQUIDACION DE SINIESTROS.

9.- Comunicacion del siniestro.

En ¢l caso de un sinicstro que pueda dar lugar a una demanda de
indemnizacion en virtud de este scguro, el asegurado lo comunicara sin
demora indebida al ascgurador.

10.- Clausula de licitacion.

10.1.- En ¢l caso dc siniestro que pueda dar lugar a una demanda
de indemnizacion cn virtud de este seguro, el asegurado, sin demora
indebida.

10.1.1.-  Permitira  al asegurador que haga proceder al
reconocimicnto pericial de los dainos. El asegurado también tiene derecho a
designar su propio perito si asi lo desea;

10.1.2.- Tomara disposiciones y solicitara ofertas como lo habria
hecho un propictario diligente no asegurado a fin de obtener la
proposicién mas ventajosa para la cjecucion de las reparaciones.

2.- El asegurador también podra solicitar ofertas o podra requerir que se
soliciten nuevas ofertas para la reparaciéon del bhuque, en cuyo caso se
pagara al ascgurado una bonificacion a la tasa del 25% anual sobre el
valor pactado del buque asegurado por el tiempo perdido si ese tiempo ha
sido perdido exclusivamentc como consccuencia de la solicitud de esas
ofertas,

3.- El asegurado podra decidir ¢l puerto o lugar a que dehera dirigirse el
buquce para entrar en dique o reparar y la oferta que debera aceptarse. No
obstante, si al adoptar esas decisiones el asegurado no actua como lo
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habria hecho un propictario diligente no asegurado, el asegurador no sera
responsable del aumento de gastos que resulle de lales decisiones

3.8.- SEGUROS DE PROTECCION E INDEMNIZACION, P&l (PANDI).

Este tipo de seguros es lo que se podria llamar la version mdas nueva
en materia de seguros, pues surgen en 1854, teniendo como base legal la
ley inglesa “Merchant Shipping Act”, que trata sobre la responsabilidad de
los armadores {rente a terceros. Al aumentar las responsabilidades de los
armadores por ¢l aumento del desarrollo comercial a mediados del siglo
XIX, los armadores se unieron en sociedades mutualistas, que tenian como
objetivo  proteger a sus asociados de la  responsabilidad civil
extracontractual del armador frente a terceros, cosa que dio lugar a la
creacion dec los Clubs de Protecciéon e Indemnizacion “P8l Clubs”
(PANDI).

Dichos clubs ticnen como principal objetivo el de “indemnizar y
proteger a los asociados contra riesgos definidos, proporcionar una
organizacion mundial para atender reclamos, brindar seguridad inmediata
en forma de caucion o fianza para evitar ¢l embargo o la detencion de un
buque con relacién a cualquicra de los riesgos cubiertos por la
organizacion, y si cl asociado ha tomado ademas la cobertura para flete,
estadias y defensa (freight, demurrage and defense), tramitar en nombre
del armador , v en cualquier parte del mundo, todo tipo de reclamo con
relacion a una amplia gama de asuntos relacionados con el ejercicio de la
navegacion.™?

Actualmente estas asociaciones mutualistas funcionan en muchos
paises, cubriendo algunos riesgos excluidos regularmente por los contratos
de seguro. Durante los primeros anos, el riesgo a cubrir que mas
preocupaba a los armadores cra cl de pérdida de vidas humanas y el de
lesiones, pero con el paso de los anos, estos riesgos han ido en aumento.

La poéliza P&, cubre los ricsgos inherentes a la responsabilidad legal
del armador, dentro del terreno de la responsahilidad civil, siendo
generalmente cubiertos los siguientes riesgos:

A) Muerte o lesiones personales derivados de abordaje y excluidos de la
poliza;

B) Frente a la carga transportada;

C) Ricsgos de defensas, demoras y (letes; y

D) Contaminacion.

Los riesgos antes mencionados son una clasificacion general, pero a
continuacion daremos una divisién mas particular de los ricsgos cubicrtos
por la poliza P&l.

" GONZALEZ LEBRERO, RODOLFO, {BIDEN. pig. 590
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1.- Compensacion por pérdida de vida, accidente o cnfermedad de
cualquier persona a bordo o préxima a un bhuque ascgurado; cualquier
tripulante y cualquier persona vinculada a las operaciones dc carga y
descarga, y solo cuando el armador esté legalimente obligado a pagar;

2.- Gastos médicos, hospitalizacion y funeral, siempre que el
armador esté legalmente obligado a pagar;

3.- Sueldos de los tripulantes durante cl desempleo originado por el
naufragio o pérdida del buque hasta su llegada al puerto de matricula;

4.- Gaslos dec repatriacion, siempre que el armador esté obligado a
pagar;

5.- Gastos efectuados para cnviar un sustituto del capitan o de
cualquier miembro de la tripulacién que haya lallecido o haya quedado en
tierra a consecucencia de un accidente, enfermedad o desercion, siempre y
cuando el gasto haya sido razonable;

6.- Pérdida de efectos personales de la tripulacion a consecuencia de
un accidente, enfermedad o desercion, sicmpre y cuando el gasto haya
sido razonable;

7.- Gastos cfectuados a consecuencia de polizones;

8.- Gastos de¢ combustible, provisiones, seguros, sucldos y gastos
portuarios que surjan de un desvio de derrota para desembarcar una
persona lesionada o enferma;

9.- Muerte o lesiones corporales inferidas a personas que estén a
bordo de otro huque, surgidos de la deficicnte conduccion nautica o
negligencia;

10.- Pérdidas o danos a cspigones, diques, muelles, embarcaderos o
cualquier objeto fijo u otras cosas mdaviles que no fueran carga del buque;

11.- Darnios a otros buques por otras causas que no sea colision
(marejada, succion de hélica, etc);

12.- Pérdida o dano a consecuencia de un remolque y que no
estuvicra cubicrtio por otra poliza;

13.- Gastos incidentales con respecto a un naufragio;

14.- Gastos dc cuarentcna:

a) Por desinfeccion del buque o personas a bordo en virtud de
reglamento u ‘rdenes dc las autoridades sanitarias.

b) Costo de combustible consumido o remolque y permanencia en el
apostadero o lugar especial donde se lleve a cabo esta operacion;

c) Gastos vinculados a la arribada forzosa por enfermedades
infecciosas a bordo;

d) Gastos surgidos directamente por imposicién de una cuarentena.

15.- Costos, cargos y gastos vinculados al reflotamiento o remocion
de restos,
16.- Todas las costas y gastos legales;



17.- Todas las costas y gastos cfectuados por indicacion del Club;

18.- Reclamos por pérdidas, dafnos o responsabilidad en lo que atane
a los efectos, mercaderias y otras cosas desembarcadas o a ser
embarcadas (faltas y averias);

19.- Proporcion de la carga en averia y gastos especiales si no
resultaron recobrables de los duenos de la carga y aseguradores del
buque;

20.- Multas impuestas a un buque por autoridades aduaneras, de
inmigracion o autoridades locales; sean estas por falta de entrega de
mercancias, o entrega de mas, por contrabando, violacion de reglamentos
de inmigracién y otras negligencias o falta del capitan y la tripulacion, y
por las que pudiera responsabilizarse al buque o armador;

21.- Costos y gaslos con respecto a los intereses del buque;2d

22.- Contaminacion;

23.- Guerra y huclgas.

Uno de los ultimos ricsgos aumentados a la cnorme lista, es ¢l de la
contaminacion, mismo que tiene sus origenes en el desastre sufrido en
1968, por el buque “Torrey Cannion”, frente al puerto de Milford Haven en
Inglaterra. De lo anterior surgieron dos convenios internacionales de gran
importancia, ¢l Convenio Internacional sobre la Intervencion en Alta Mar
en casos de Contaminacion por Hidrocarburos y el Convenio Internacional
sobre Responsabilidad Civil por danos causados por la Contaminacion de
las Aguas del Mar por Hidrocarburos, ambos de Bruselas en 1969,

De dichos tratados se desprende la responsabilidad del propietario
de un buque por todo dafio causado por contaminacion derivada de un
derrame originado por el buque de su propiedad, excluyéndose unicamente
los casos excepcionales y de guerra. Esta nucva responsabilidad di6 origen
al Plan TOVALOP?2% ¢s decir, el acuerdo voluntario de los armadores de
petroleo relativo a la responsabilidad por contaminacion de petréleo y sus
derivados.

Con motivo de  ello, fueron creadas dos entidades para ¢l
cumplimiento de dicho plan: The International Tanker Owners Pollution
Federation y The International Tanker Indemnity Association Limited. Pero
para cl afio de 1971, las compaiiias petrolecras mas grandes del mundo
crearon ¢l llamado Plan CRISTAL?%, mismo que patrocina c¢l incremento
de indemnizaciones cen caso de contaminacion por hidrocarburos.
Anteriormente, tanto ¢l Plan TOVALOP como el CRISTAL, eran capaces de
cubrir indemnizaxciones millonarias por contaminacién, pero dichos
planes tuvicron vigencia hasta febrero de 1997, fecha en que dejaron de
existir. 2,

U IBIDEM. pigs. 391-393,

U eTanker Owners Voluntan Agreement concernig Liabity for Ol Pollution”

< -Contriucts Regarding an Interim Supplement to Tanker Liability for Qil Pollution™
" SALGADO Y SALGADO. J0SE EUSEBIO. iBIDEM.
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Por Ultimo, y con respecto al monto de las primas, los armadores
miembros del club, aportaban cuotas basadas en un porcentaje del
tonclaje registracdo por el armador, debiendo ademas aportar una segunda
o tercera cuota durante ¢f afio, de acuerdo con el indece de sinicstralidad
registrado; de esta manera el Club tenia la capacidad de cumplir con sus

obligaciones.




KATHIA SAMANTA ORTiZ MERCADO

CAPITULO 4

“SEGURO DE CARGA”
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CAPITULO 4

“SEGURO DE CARGA”

Gracias a las pélizas de mercancias, actualmente se puede -
garantizar el transporte maritimo seguro de mercancias, ya que '
los seguros se encargan de avalar el cumplimiento de las
obligaciones contraidas por las partes, mismas que se derivan
de los contratos suscritos en relacion con la compraventa,
exportacion e importacion de toda clase de mercancias.
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CAPITULO 4
“SEGURO DE CARGA”

4.1, CONOCIMIENTO DE EMBARQUE.

En la antigiiedad, cl conocimiento de embarque no existia, ya que
generalmente la figura del naviero, armador, capitan y propictario de las
mercancias embarcadas sc depositaba casi siempre en la misma persona,
la cual se encargaba de acompanar personalinente a sus mercancias en
cada viaje. Pero junto con ¢l avance tecnolégico de los barcos, también se
desarrollo un documento denominado “Conocimiento de embarque”, ci
cual tiene su origen e¢n el momento cn que surgen los corresponsales o
representantes del comerciante en ¢l extranjero, mismos que reciben el
nombre de agentes maritimos y que se encargan de recibir la carga cn el
lugar dc destino, evitando asi que el propietario dec las mercancias tenga
que vigjar siempre con ellas para ascgurarse de que lleguen en buen
estado a su destino2v?,

Una vez creada la figura del agente maritimo, los comerciantes
buscaron la forma de asegurarse guc toda mercancia embarcada llcgara en
buen estado y al destino deseado, motivo por el cual crearon dicho
“Conocimiento de embarque”, el cual licne varias clasificaciones, mismas
quc veremos a continuacion.

CLASES DE CONOCIMIENTO DE EMBARQUE?08,

1.- La primera clasificacion de los conocimicntos de embarque es la
quc surge en el momento de cargar el buque con las mercancias:

a) Conocimiento embarcado u ordinario: Es aquel que se expide
cuando las mercancias ya han sido subidas al buque, y es por eso que
podemos llamarie un conocimiento de embarque tradicional.

b) Conocimiento recibido para embarque: Es aquel que se expide
una vez que las mercancias han sido entregadas a la empresa
transportista, ante la llegada del buque, las cuales colocara e¢n almacenes
hasta que la embarcacion arribe y puedan ser embarcadas.

" SALGADO Y SALGADO. JOSE EUSEBIO EL CONOCIMIENTO DE EMBARQUE. INSTITUTO DE
INVESTIGACIONES JURIDICAS. UNAM. MEXICO, 1994, SERIE 1: ESTUDIOS DE DERECHO
INTERNACIONAL. NUM. 19, pag. 1 1.

TIBIDEM. p. 24,
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2.- La segunda clasificacion de los conocimientos de embarque es
aquella que se refiere a la persona titular del mismo, motivo por el cual sc
divide en:

a) Nominativos: Son aquellos ¢n los que se hace constar el nombre
del consignatario de las mercancias o del cargador, siendo esta la persona
capacitada para exigir del transportista o porteador la entrega de las
mercancias en el puerto de destino.

“El documento no es transmisible con la simple entrega, requiere
ademas del endoso y de la cooperacion del obligado, que debe notificar su
cesion al porteador o transportista, o bien a su representante”

b) A la orden: Este tipo dc conocimientos son aquellos cn los que se
hace constar ¢l nombre del consignatario de las mercancias o del cargador,
pere anteponiéndole la oracion “a la orden”; este tipo de conocimiento
puede transmitirse por el simple hecho de ser endosado.

c) Al portador: Este tipo dc conocimientos no se expide
nominalmente, ni a la orden, ya sca al consignatario o al cargador segan
sea el caso, quedando siempre legitimado cualquier tenedor del documento
a reclamar la entrega de las mercancias,

A pesar de que este lipo de conocimientos lacilita su circulacion, en
la practica es muy poco utilizado, ya que su pérdida representa un gran
peligro para los propietarios de la mercancia, toda vez que quién encuentre
o robe cl conocimicnlo de embarque puede disponer libremente de la
mercancia ahi mencionada, ya que esle tipo de conocimientos se asemeja a
los cheques al portador, los cuales son exigibles por cualquier persona que
los tenga en su poder.

3.- Otra clasificacion sc hace en basc al tipo de transporte, por lo que se
divide cn:

a) mixto: Es el que cubre todos los medios de transporte en los que
vinja la mercancia, los cuales pueden ser realizados por via terrestre, va
sca c¢n camiones o ferrocarril, por via aérea, por via {luvial y por supuesto
por via maritima.,

b} directo: Este tipo de conocimientos abarca ¢l transporte maritimo
cn su totalidad, lo cual quiere decir que protege la carga desde el puerto de
origen hasta cl puerto de destino incluyendo los transhordos que de esta
sc lengan que hacer. BEste tipo de conocimiento e¢s muy utilizado
principalmente cuando es necesario cnviar mercancias a puertos en los
que no existen servicios de linea directos.

*IRIDEMp. 26.
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4.- Otra clasificacion de los Conoclmicnlos de embarque se refieren
al momento del pago:

a) Conocimiento de embarque pagado: Esie tipo de conocimiento
ha sido pagado desde el puerto de origen, es decir, se ha pagado al
momento de cargar la mercancia, siendo esta la forma mas usual de pagar;
Este tipo de conocimiento se emplea en la compravenia C.1.F, 2

b) Conocimiento de embarque por cobrar: Este tipo de
conocimiento a diferencia del anterior, sé6lo podra ser pagado hasta que la
mercancia lleguc al puerto de destino, este tipo de conocimiento se utiliza
generalinente en la compraventa F.O.B,2!!

- Otra clasificacion es por la forma que sc emplca para rcah/ar los
conocumentos de embarque:

a) Forma larga: Hste tipo de conocimientos son aquellos en los
cuales sc imprimen todas las clausulas del conocimiento.

b} Forma corta: En cste tipo de conocimicntos no se imprimen todas
las clausulas pero se entiende que las partes deben de someterse a ellas
aunque no se encuentren en el documento, ~

6.- Otra clasificacion se refierc a la facilidad de negociacion
comercial del documento:

(ompm\ emta C.1LF.:" Corresponden las siglas C.1LF.. a las palabras cost. insurance, fivight. las cuales
podn.anms traducit como C.S.F.. costo. seguro. flete. Como en ¢l caso de [a compra F.O.B.. cl vendedor
asume L obligacion de entregar la mercancia para que sca transportada. pero ademds sc compromete a
contratar ¢l flete s el seguro correspondicnte. La compra se hace por precio global que comprende no solo ¢l
precia mismo de T mercancia. sino también cl costo del trunsporte » de fu prima de seguro.

Caracteristica del contrato ¢s que a pesar de que ¢l vendedor contrata ¢l transporte v ¢l scguro. la
venta se considera consumada en ¢l lugar de ebarque, de manera gue cuando s¢ entrega 1 mercancia. su
transportacion corre a ricsgo del comprador, La transmision de la propicdad se produce cuando s entregan
las mercancias al portcador. cs dearr. cuando se transmite la poscsion por Lt emtrega de los documentos
resprectnos”

VASQUEZ DEL MERCADO. OSCAR. OP. CIT. p. 211

M Compraventa F OB, ~Las siglas F.OB. se refieren a las palabras inglesas Free on board, libre 4 bordo
en espafiol. LA E1 contrato cclebrado en esta forma. implica que ung ses que ¢l vendedor entrega la
mercancia o bordo del transporte, salva su responsabilidad respecto o fos riesgos v ¢ comprador ¢s guicn
detw contratar, o bicn. yva contrato. o transporie s ¢l sepuro en su ciso.

Iin 1o venta bibre @ bordo. | cosa vendida deberd entregarse para su transponacion a bordo del
transporie, en ¢l lugar + tiempo convenidos. Desde o momento de fa entrega 1a responsabilidad de los
riespos s¢ transmitird al comprador

En esta venta ¢l precio de 1o cosa comprenderi todos los gastos. impucestos v derechos que se
acusen hasti ¢ momento de su entrega
iBIDEM p. 210
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a) Conocimiento de embarque negociable: Es ncgociable -todo
conocimiento cuyo traspaso, cesion o endoso pueden acordarse;

b) Conocimiento de embarque no negociable: A diferencia del
conocimicnlo negociable, este no puede cederse, endosarse o traspasarse.

- Por ultimo existe una clasificacién que se refiere a la existencia o
inexistencia de anotaciones extraordinarias en el conocimiento de
embarque, clasificindose asi en:

a) Conocimientos de embarque limpio: Este tipo de conocimientos
son aquellos en los que no existe anotacion extraordinaria alguna por
parte del oficial encargado de la carga;

b) Conocimientos de embarque sucios: Este tipo de conocimientos
se caracteriza por llevar anotaciones hechas por el Primer Oficial, éste tipo
de anotaciones son de tipo extraordinario, ya que se encargan de indicar
faltantes, sobrantes, derramas, roturas del empaque, falta de marcaje, etc.

En la actualidad, los conocimientos de embarque sc expiden
generalmentce: cmbarcado, a la orden, directo, pagado, en forma larga,
negociable y limpio, también debe realizarse en tres originales y tantas
copias negociables necesite ¢l cargador.

REQUISITOS QUE DEBE CONTENER EL CONOCIMIENTO DE
EMBARQUE:

1.- Nombre, domicilio y firma del transportista o porteador;

2.- Nombre y domicilio del consignatario o de la persona a cuya orden sc
expide el conocimiento de embarque o en su defecto la aclaracion de que
cs al portador;

3.- Nombre y domicilio dcl cargacdor;

4.- Numero del conocimiento de embarque;

S.- Naturaleza, calidad, nimeros, marcas y demas circunstancias que
sirvan para describir la mercancia;

6.- Importe del flcte y otros gastos asi como la indicacion de la tarifa que
debe aplicarse y si han sido pagados o deberan ser cobrados cn el destine
{final;

7.- Indicacion del pucrto de origen y del de destino; y :

8.- Nombre dcl bugue y la indicacion de su nacionalidad o matrlcu]a

4.2.- POLIZA DE MERCANCIAS.
Las pélizas son los documentos cn los que sc establece el contrato

de proteccion dc la carga, en estas sc plasman las clausulas o condiciones
de dicho contrato, mismas quec se pueden clasificar en tres tipos:
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a) Condiciones generales: Esic tipo de condiciones forman la
estructura misma del contrato, y casi siempre son aprobadas por el 6rgano
de administracion que se encarga del control de los seguros privados en
cada pais, por lo que el clausulado gencral entre poélizas de distintas
ascguradoras pero de un mismo pais no suclen variar mucho;

b)Condiciones particulares: Estc tipo de condiciones sueclen ser de
forma manuscrita, ya que se encargan de individualizar cada una de las
polizas, puesto que en cada una puede variar la duracion del contrato, las
caracteristicas de los buques porteadores, los medios de transporie aéreos
o terrestres en caso de transporte mixto, a los embalajes, etc.2?2

c) Condiciones especiales: Este tipo de clausulas generalmente se
cncuentran impresas dentro del contrato, ya que sefalan los acucrdos que
afcctan tanto los derechos como las obligaciones de las partes, tales como
ampliacion o modificacion de lo estipulado ¢n las condiciones gencrales.

4.3.- CLAUSULAS DEL INSTITUTO DE ASEGURADORES DE LONDRES.

Las clausulas del Instituto de aseguradores de Londres se han
encargado de actualizar las viegjas clausulas utilizadas en materia de
conocimiento de embarque para dar una mayor amplitud a las garantias
de seguros de mercancias, asi como su adaptacion a los modernos
contratos de compraventa y transporte. Las clausulas del Instituto para el
transporte de mercancias se dividen de la siguiente forma:

4.3.1.- CLAUSULA DE TRANSITO (TRANSIT CLAUSE).

Este seguro surte efecto desde el momento en que las mercancias
dejan cl almacén o sitio de almacenaje en ¢l lugar citado en la poéliza para
comienzo del transito, continia durante el curso ordinario del mismo y
finaliza a la entrega:

a) En cl almacén de los consignatarios u otro destino o lugar de
almacenaje en el destino citado en la poliza;

b) En cualquier otro almacén o lugar de almacenaje, ya sca anterior
o en el destino mencionado en la poliza, que ¢l ascgurado decida utilizar,
yva sca:
1.- Para almacenaje que no sca en el curso ordinario del
transito, o
2.- Para asignhacion o distribucion, o

17 GONZALEZ HEVIA. RAUL. MANUAL DE SEGURQ MARITIMO. 21 EDICION, EDITORIAL
MAPFRE S.A.. ESPANA 1950, pip. 92
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3.- A la expiracion de 60 dias después de finalizar la descarga de las
mercancias aqui aseguradas al costade del buque transoceanico en el
puerto final de descarga, o lo quc suceda primero.

Si después dc la descarga al costado del buque transocednico en el
pucrto final de descarga, pero antes de la terminacion de este seguro, las
mercancias tuvieran quc ser reexpedidas a un destino distinto de aquel
para el que fueron ascguradas, este seguro, en tanto subsista subordinado
a la terminacion como sc dispone anteriormente no se prolongara despudés
del comienzo del transito al otro destino.

Este scguro cstara vigente durante cualguier retraso  fucra del
control del asegurado, cualquier cambio de ruta, descarga forzosa,
reembarque o transhordo y durante cualquier variacion de la aventura que
provenga del ejercicio de una facultad concedida a los armadores o
fletadores bajo el contrato dec fletamento.

4.3.2.-CLAUSULA DE TERMINACION DE LA AVENTURA (TERMINATION
OF ADVENTURE CLAUSE).

Si debido a circunstancias fuera del control del asegurado, la
aventura finaliza en un puerto o lugar distinto del previsto, o la aventura
finalizase por otra causa antes dc la entrega de las mercancias, entonces,
se debera de dar de inmediato la noticia a los aseguradores para que se
mantenga la vigencia de la cobertura hasta la venta o reexpedicion del
objeto asegurado con un plazo maximo dc 60 dias, y de igual forma se
debera de realizar el pago de una sobreprima si fuese requerida,

4.3.3.- CLAUSULA DE EMBARCACIONES (CRAFT CLAUSE),

Se incluye ¢l transito en embarcaciones, almadias o gabarras a/o
desde el bugue. Cada embarcacion, almadia o gabarra sc considerara
como un seguro scparado. ] ascgurado no sera perjudicado por ninglin
convenio que exonere de responsabilidad a los gabarreros.

4.3.4.- CLAUSULA SOBRE CAMBIO DE VIAJE ( CHANGE OF VOYAGE
CLAUSE).

Quedara cubicrto mediante prima a convenir en caso de cambio de
vigje o de cualquier omision o error en la descripcion del interés, buque o
vigje,

4.3.5.- CLAUSULA DE PERDIDA TOTAL CONSTRUCTIVA
{ CONSTRUCTIVE TOTAL LOSS CLAUSE).

Ninguna reclamacion por pérdida total constructiva sera recuperable
por la presenie, a menos que las mercancias scan razonablemente
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abandonadas debido a que su pérdida total real resulte inevitable o porque
¢l coste de recupcrar, reacondicionar o expedir las mercancias al destino a
que van aseguradas excediera de su valor a la llegada,

4.3,6.- CLAUSULA DE AVERIA GRUESA (GENERAL AVERAGE CLAUSE).

La averia grucsa y gastos de salvamento se pagaran de acuerdo con
liguidaciones extranjeras o Reglas de York y Amberes, si cllo es de
conformidad con el contrato de fletamento.

4.3.7.- CLAUSULA DE NAVEGABILIDAD ADMITIDA (SEAWORTHINES
ADMITTED CLAUSE),

La navegabilidad del buque es admitida por la presente entre el
asegurado y los aseguradores.

En caso de pérdida, el derecho de recobro del asegurado por la
presente no sera perjudicado por el heche de que la pérdida pueda ser
atribuida a acto que implique culpa o comportamiento inadecuado de los
armadores o sus servidores, cometido sin consentimiento del asegurado.

4.3.8.- CLAUSULA DE DEPOSITARIO (BAILEE CLAUSE),

Es deber del asegurado y de sus agentes adoptar en todas las
circunstancias las medidas razonables para cvitar o atenuar una pérdida y
asegurarse de que sc mantienen y gjercen adecuadamente todos los
derechos frente a transportistas, depositarios u otras terceras partes.

4.3.9,- CLAUSULA DE NO BENEFICIO AL TRANSPORTISTA (NOT TO
INURE CLAUSE).

Este seguro no surtirda efecto en beneficio del transportista o
depositario, ya que ni unos ni otros podran ecludir su responsabilidad
ccondmica respecto de los danos garantizados en la poliza de seguro que
puedan sufrir las mercancias ascguradas, cn razon de pactos expresos al
respecto.

4.3.10.- CLAUSULA “AMBOS BUQUES CULPABLES DE COLISION”
(BOTH TO BLAME COLLISION CLAUSE).

Este secguro indemnizard también al asegurado frente a tal
proporcidon de responsabilidad, bajo la clausula “Ambos culpables dc
colision” del contrato de fletamento como le corresponda respecto de una
pérdida recupcrable en virtud de la presente.

En caso dc cualquier reclamacion de los armadores bajo la citada
clausula, ¢l asegurado convicne en notificarla a los ascguradores, quienes
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tendran derecho, a su propia costa y gasto, a defender al asecgurado contra
tal reclamacion.2"

4,3,11.- CARACTERISTICAS DEL SEGURO DE CARGA.

Como mencionamos con anterioridad, los contratos del seguro de
carga suelen variar de una poliza a otra, ya quec ¢l tiempo de cobertura
puede ser desde los treinta hasta los sesenta dias siguientes a la descarga
de la mercancia al costado del buque en el puerto de destino, asimismo,
este tipo de seguros se diferencia de los demas por la diversidad de
condiciones v clausulados, volviéndolos mas complejos que sus similares
utilizados en el Ramo Maritimo, ya que cuentan con una gran variedad de
modalidades de cobertura, las cuales varian de un mercado a otro, asi
como la frecuencia con la que varian de una nacion a otra

Otra caracteristica de este tipo de seguros son los ricsgos cubiertos y
los excluidos, entre los cuales podemos destacar los siguicntes:

a)RIESGOS CUBIERTOS: Pérdida total, contribucion a la averia
comun y gastos de salvamento, averia simple o particular, varada,
abordaje, etc.

c) RIESGOS EXCLUIDOS: Apresamicnto, Secuestro, cmbargo
judicial, riesgos de guerra, minas submarinas o flotantes, consecuencias
de motines, conmociones civiles, huelgas, sabotaje, boicot, hurto o falta de
entrega total o parcial de bultos completos, etc.

4.4.- CLAUSULAS TIPO DE LA UNCTAD PARA EL SEGURO MARITIMO
DE LA CARGA.

Las Clausulas Tipo de la UNCTAD para ¢l seguro maritimo dc carga,
al igual que las Clausulas para seguro maritimo de casco, fueron
disenadas para apoyar a los paises subdesarrollados para regular lo
referente a la materia de seguros maritimos, ya quc sélo es neccsario
anadir pocas cosas para convertir las clausulas tipo en cl texto completo
de una poéliza.?11

M GONZELEZ 1IEVIA, RAUL. OP. CIT. pigs 9396,

I CLAUSULAS TIPQO_DE LA _UNCTAD PARA_EL SEGURO MARITIMO DE LA CARGA.
CONFERENCIA DI LAS NACIONES UNIDAS SOBRE COMERCIO Y DESARROLLO. GINEBRA.
1989 . |



4.4.1.- COBERTURA A TODO RIESGO.

4.4.1.1.- Cobertura,

Este seguro cubre todos los ricsgos de pérdida o dafio materiales de
la carga asegurada, a menos que cl asegurador pruebe que se aplica una
de las exclusiones previstas.

Este tipo dec seguro cubre también la pérdida o el dano causados a
la carga asegurada por cualquier acto de una autoridad publica destinado
a prevenir o aminorar ¢l peligro de contaminacion proveniente de un dano
sufrido por el buque porteador, siempre que ese acto de la autoridad
ptblica no resulte de la falta de la debida diligencia por parte del
asegurado.2!®

4.4.1.2.- Exclusiones generales,

Iista clase de scguros no cubren la pérdida, el dano, la responsabilidad o
los gastos que sobrevengan por cualquiera de las causas siguientes:

1.- Guerra, hostilidades o actos de tipo bélico;

2.- Guerra civil, revolucion, rebelion o insurreccion, o conmocioncs
civiles originadas por cllas;

3.- Minas, torpedos, bombas u otras armas bélicas;

4.- Captura, apresamicnto (salvo el realizado por piratas, capitanes,
oficiales o tripulantes), embargo preventivo, retencién o detencion vy sus
consecuencias o cualquier tentativa al respecto;

5.- Sabotaje o terrorismo cometidos por motivos politicos;

6.- Detonacion de un explosivo causada por cualquier persona que
actuc dolosamente o por motivos politicos;

7.- Huelgas, cicrres patronales u otros disturbios laborales similares;

8.- Tumultos populares, motines u otros acontecimientos similares;
(8]

9.- Confiscacion, requisa u otras medidas o tentativas similares de
cualquicr gobierno u otra organizacion que asuma o cjerza cl poder.

Otra clase de de exclusiones son:

1.-La pérdida, ¢l dafio, la responsabhilidad o los gastos resultantes de
una accion o una omision realizadas personalmente por el asegurado con
intencion de causar tal pérdida, dano, responsabilidad o gastos, o
temerarianmente y a sabicndas de que probablemente sobrevendrian la
perdida, ¢l dano, la responsabilidad o los gastos.

2.-El derrame ordinario, la pérdida ordinaria de peso o de volumen o
cualquier otra pérdida o dafio ordinarios de la carga ascgurada.

“BIDEM p. 3y,
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3.-La pérdida, cl dano, la responsabilidad o los gastos causados por
la insuficiente o la inadecuacion del embaaje o de la preparacion de la
carga asegurada.

4.-La pérdida, ¢l dano, la responsabilidad o los gastos causados por
la insuficiencia o la inadecuacion de la estiba de la carga en un contenedor
o cajon, cuando tal estiba se efectiie antes de que entre en vigor este
seguro.

5.-La pérdida, el dano, la responsabilidad o los gastos causados por:

a)La innavegabilidad del buque o de la embarcacion, o

b)La inadecuacion del buque, de la embarcacion, del medio de
transporte, del contenedor o del cajon para transportar sin riesgo la carga
asegurada, si el asegurado conocia tal innavegabilidad o inadecuaciéon en
¢l momento en que sc cargd la carga asegurada, o temerariamente no
habia hecho por venir en conocimiento de tal innavegabilidad o
inadecuacion.

6.-La pérdida, ¢l dafio, la responsabilidad o los gastos causados por
vicio propio o por la naturaleza dc la carga ascgurada.

7.-La pérdida, et dano, la responsabilidad o los castos causados por
cl retraso, aun cuande éste se deba a un riesgo asegurado.

1

Una Clausula de cxclusion adicional que también puede incluirse si ha
sido expresamente pactada por las partes cs la pérdida, el dano, la
responsabilidad o los gastos causados por actos de pirateria.o los gastos
originados directa o indirectamente por matceriales nucleares, radiactivos o
similares, o en relaciéon con e¢sos malceriales, o por la utilizacion de
instalacioncs o reactores nuclearcs, o por accidentes en tales instalaciones
o reactores?lo,

4.4.1.3.- COBERTURA COMPLEMENTARIA.

La cobertura complenentaria pucde ser de varios tipos, entre las que
destacan las siguientes:

1.- Clausula de culpa comin: Un tipo de cobertura complementaria
e¢s la Clausula de culpa comin,, la cual se presenta cuando se embarqguen
mercancias al amparo de un contrato de transporte o de fletamento que
contenga la clausula de “abordaje por culpa comun de ambos buques”, ¢l
ascgurador conviene también, con respecto a todas las pérdidas cubiertas
por este scguro, en indemnizar al asegurado por la parte correspondiente a
la carga dcl ascgurado, dc toda cantidad hasta el limite de la suma
ascgurada que ¢l ascgurado csté obligado a pagar al naviero o al porteador
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en virtud de dicha clausula. En ¢l caso de que el naviero o el porteador
presenten una reclamacion en virtud de e¢sa clausula, ¢l asegurado
conviene en notificarlo al asegurador, quien tendra derecho, a su propia
costa, a defender al asegurado contra tal reclamacion.

2,- Clausula de averia gruesa y asistencia y salvamento: Otro tipo dc
cobertura complementaria podria considerarse la Clausula de averia
gruesa y asistencia y salvamento, a través de la cual el seguro cubre la
contribucién a la averia gruesa, a la asistencia y el salvamento y/o a los
gastos de asistencia y salvamento, fijada o determinada con arreglo al
contrato de llctamento y/o a la ley y los usos vigentes, correspondientc a la
carga asegurada. En caso de sacrificio por averia gruesa de la cosa
asegurada, el asegurado ticne derecho a exigir indemnizacion por la
totalidad dc tal pérdida.

Con respecto a la clausula anterior, no se admitira ninguna
demanda de indemnizacién en virtud de la clausula anterior a menos que
cl acto de averia gruesa o la asistencia o c¢l salvamento se hubieran
ejecutado para cvitar un riesgo ascgurado o cn relacion con tal evitacion.

En caso de que  todos los intereses contribuyentes pertenezcan al
asegurado, se aplicaran las disposiciones de las Reglas de York y Amberes
de 1994, o disposiciones analogas de otras reglas si se hubicren pactado
expresamente, como si los intereses pertenccicran a personas distintas, y
el ascgurador pagara la contribucion correspondicnte al buque asi
calculada.

3.- Clausula de gastos para aminorar las consecuencias del giniestro y
de gastos de reexpedicion: Cuando la carga haya sufrido una pérdida o
un dafio como consccuencia de un riesgo contra el que esté asegurada, o
cuando corra un peligro cormno resultado de tal riesgo y, en consecuencia, el
ascgurado haya hecho gastos razonables para evitar o aminorar toda
pérdida indemnizable cn virtud de esta péliza de seguro, ¢l asegurador
abonara al asegurado los gastos que éste haya efectuado,

Otro caso cn gue sc puede aplicar este tipo de clausulas es cuando,
como resultado de un riesgo cubicrto por este seguro, ¢l viaje termine en
un puerto o ch un lugar distinto de aquél hasta el que la carga csté
asegurada, el ascgurador reembolsara al asegurado todos los gastos
extraordinarios que sc hayan hecho adecuada y razonablemente para
descargar, almacenar y reexpedir la carga a ese lugar de destino.Esta
clausula no sc aplicara a la averia grucsa, a la asistencia y ¢l salvamento,
a los gastos de asislencia y salvamento,,2!7
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188

4.4.1.4.- PERiODO DE COBERTURA.

El scguro comicenza desde ¢l momento en que las mercancias salen
del almacén o lugar de almacenamiento situado en el punto indicado en la
poliza para el inicio del viaje asegurado, y continuara en vigor durante el
curso ordinario del viaje. Asimismo, este scguro terminara cuando se dé
una cualquiera de las siguientes circunstancias.:

ajla entrega de la carga ascgurada en el almacén del consignatario o
en otro almacén o lugar de almacenamiento final situado en el punto de
destino indicado en el seguro;

bjlLa entrega de la carga asegurada en cualquier otro almacén o
lugar de almacenamiento, antes de que lleguen al punto de destino
indicado en el seguro o cn ese punto de destino, que el asegurado elija:

1.- Bien para su almacenamiento fuera del curso ordinario del viaje;

2.- Bien para su asignacién o distribucidn; u

En caso de desear la continuacion de la cobertura, el seguro continuara en
vigor, sin perjuicio dc lo dispucsto ¢n las clausulas anteriores sobre su
terminacion, durante los retrasos ajenos a la voluntad del ascgurado,
durante cualquier desviacion, descarga forzosa, reembarque o transbordo
vy durante cualquier variacion dce la expedicién causada por cl ejercicio de
cualquier facultad concedida a los armadores o a lus fletadores en virtud
del contrato de transporte o fletamento.Cuando, a causa de circunstancias
ajenas a la voluntad dcl ascgurado, cl contrato de transporte o fletamento
termine en un puerto o en un lugar distintos del punto de destino en ¢l
indicado o ¢l vigje termine de otro modo antes de que se entregue la carga
ascgurada, esle scguro terminara también a menos que sc notifique sin
demora aquel hecho a los aseguradores vy que se pida que continue la
cobertura. En caso dc continuaciéon de la cobertura, estc seguro
permanccera en vigor, con sobreprima si lo solicita el asegurador; Bien
hasta quc la carga ascgurada se venda y entregue en tal puerto o lugar, o,
salvo que se haya pactado expresamentc otra cosa, hasta que haya
expirado un plazo de...... dias después de su llegada a tal puerto o lugar, si
cste plazo expira antes;

4.4.1.5.- LIMITE DE LA INDEMNIZACION.

Si en ¢l scguro se declara un valor pactado, ese valor pactado sera
vinculante para ¢l ascgurado y el asegurador como valor de la carga
ascgurada, salvo en caso de fraude; A falta de un valor pactado, cl valor’
asegurable de la carga sera:
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a) El valor indicado ¢n la factura comercial o, si no hay tal factura, cl
valor de mercado de la carga en el momento y el lugar del comienzo de la
cobertura , mas

1.-Si no estan ya incluidos, el flete y los demas gastos
inherentes al transporte, los derechos de aduanas, los gastos del seguro y;
2.- Un bencficio previsto del.....%.

l.a suma asegurada representa ¢l limite de la responsabilidad total
del ascgurador, En el caso de las demandas, se aplican limites distintos
conforme a lo dispuesto en esa clausula.

Si la suma aseguracda ¢s inferior al valor pactado, el asegurador sélo
respondera de toda pérdida cubierta por este secguro en la proporcion que
la suma asegurada represente respecto del valor pactado, v cn caso de que
la suma ascgurada supere el valor pactado, el asegurado no podra obtener
una cantidad superior al valor pactado.2'®

Cuando c¢l ascgurado pueda exigir una indemnizacion, no se
reducira la indemnizacion pagadera en virtud de este seguro por el hecho
de que el valor pactado en la pdliza sea inferior al valor real o al valor
contribuyente de la carga ascgurada, Si la carga hubiere sufrido danos
cubicrtos por este scguro y ¢l importe dc estos dafios tuviere que deducirse
del valor contribuyente, se deducira ¢l mismo importe del valor pactado al
determinar si el valor pactado es inferior al valor contribuyente, 21

Si dos o mas ascguradores son responsables en virtud de este
scguro, cs decir, hablamos de un coascguro, cada ascgurador respondera
s6lo de la proporcion que le corresponda de la demanda de indemnizacion,
que s la misma proporcion en que csté su cuota respecto de la suma
asegurada, y c¢n modo alguno podra ser considerado responsable
solidariamente con sus coascguradorcs;

L.a demanda por una pérdida indemnizable en virtud de este seguro
podra presentarse por pérdida total, tal como se define en la presente
poliza, o cn otro caso por pérdida parcial.

A) Pérdidas totales:
1.- Existe pérdida_total real cuando la carga achuréda ha sido

destruida o danada de tal modo que deja._de ser.una cosa del género
asegurado o cuando ¢l asegurado ha sido privado sin remedio de la carga.

¥ 20 cste ciiso nos enlrentamos i un infrascyuro o SUPrascuro.
1 agui encontramos L figura de la infravaluacion.
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2.- Existe pérdida total presunta cuando el bugue que transporta la
carga ha desaparecido con la carga asegurada v no se han recibido
noticias del bugque ni de la carga durante un plazo prudencial que no
exceda de......mescs.

3.- Existe pérdida reputada total.
ajCuando el asegurado ha sido privado del libre uso y disposicion de

la carga ascgurada, y
b)Es improbable que pueda recuperarla en un plazo prudencial que

no exceda de.....meses, 0
c)No pueda recuperarla sin realizar un desembolso que exceda de su

valor al recuperarla;

Cuando la carga asegurada haya sido danada y no pueda ser
reparada o rcacondicionada y reexpedida hasta su punto de destino sin
sufrir una pérdida total real antes de la llegada, o cuando validamentc se
presenta una demanda por pérdida total indemnizable en virtud de cste
seguro, ¢l importe pagadero por el ascgurador serd la suma asegurada en
relacion con la carga.

En caso de que el ascgurado opte por presentar una demanda de
indemnizacion por pérdida reputada total en vez de por pérdida parcial, o
cn caso de pérdida wolal presunta, ¢l asegurado notificara con razonable
diligencia al ascgurador su propoésito de abandonar por cuenta de éste lo
que reste de la carga salvo que la ley aplicable disponga otra cosa al
respecto, la notificacion de la declaracion de abandono no es necesaria si,
en el momento de recibir el asegurado noticia fidedigna del siniestro, tal
notificacion no pudiera redundar en beneficio del asegurador o si éste
hubicra renunciado expresamente al requisito de tal modificacion,

La declaracion de abandono podra expresarse en cualesquiera
términos que  indique el propésito  del asegurado de abandonar
incondicionalmente por cuenta del asegurador su interés asegurado sobre
la carga. 1l asecgurador pondra en conocimiento del asegurado su
aceptacion o rechazo de la declaracion de abandono en un plazo razonable
a contar de la fecha en que ésta haya sido notificada. Si la declaracion de
abandono s¢ hubicre notificado conforme a lo dispuesto en la presente
clausula, la negativa del ascgurador de aceptar ¢l abandono no alectara a
los derechos del ascgurado.

Si sc acepta la declaracion, ¢l abandono c¢s irrevocable y la
aceptacion de la declaracion de abandono constituye reconocimiento
concluyente de responsabilidad por ¢l siniestro v bastantco de la
declaracion. Aceptado ¢l abandono, el asegurador podra, si lo desca, hacer
suyo lo que reste de la carga, con todos los derechos y obligaciones
incorporados a la misma.
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B) Pérddas parciales:

1.- Pérdida total de parte de la carga:.Cuando sc haya perdido
tolalmente parte de la carga, el ascgurado tendra derecho a que se le
indemnice la proporcion del valor pactado, si se ha pactado un valor, o del
valor ascgurable, si no se ha pactado ningun valor, que el valor asegurable
de la parte perdida represente respecto del valor asegurable de la totalidad.

2.- Daios: Cuando s¢ haya entregado danada cn el punto de destino
la totalidad o cualquier parte de la carga, ¢l asegurado tendra derecho a
que se le indemnice la proporcion del valor pactado, si se ha pactado un
valor, o del valor asegurable, si no se ha pactado ninguan valor, que la
diferencia entre los valores brutos de la carga en buen estado y de la carga
danada cn el punto de destino represente respecto del valor bruto de la
carga en buen estado.

Si el asegurado opta por hacer que sc¢ reacondicione o se repare
cualquier parte dc la carga que haya sido entregada dafiada cn el punto de
destino, podra si lo preficre, pedir que se lc reembolse el costo razonable
de tal rcacondicionamicnto o reparacion en ¢l momento de la llegada al
punto de destino, 22

4.4,1.6.- INTERES ASEGURABLE.

Para obtener una indemnizacion en virtud de cste seguro, el
ascgurado ha de tener, ¢n ¢l momento del siniestro, un interés asegurable
cn la carga ascgurada. Sin perjuicio de lo dispuesto, ¢l asegurado tendra
derecho a recibir una indemnizacion por todo sinicstro que se produzca
durante ¢l viaje cubierlo por este scguro, aunque el siniestro se haya
producido antes de concertarse el contrato de seguro, a menos que cl
asegurado conociera el siniestro y el asegurador no.22!

4.4.2.- COBERTURA INTERMEDIA.

Otro tipo de seguros maritimos de mercancias son los de Cobertura
Intermedia, los cuales son muy parecidos a los de cobertura a Todo Riesgo,
pero a pesar de su similitud conticne varias diferencias, entre las que
destacan principalmente las pérdidas que podra cubrir,

4.4.2.1.- COBERTURA.

Este seguro cubre la pérdida o el dafic materiales que sobrevengan a
la carga asegurada por cualquicra de las causas siguientes: -

> [BIDEM pigs. 44-47
*UIDEM.
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1.- Varada, encalladura, hundimiento o vuelco del buque o de la
cimbarcacion;

2.- Abordaje o choque del buque, de la embarcacion o del medio de
transporte con cualquicr ohjeto externo distinto del agua;

3.- Descarrilamicnto, vuclco o caida del medio de transporte,

4,- Explosion, fucgo o humo procedente de ese fuego;

5.- Sacrificio por averia grucsa;

6.- Echazoén o arrastre por las olas;

7.- Terremoto, erupcion volcanica, rayo o fendémenos de la naturaleza
similares;

8.- Entrada de agua del mar, de lagos o de rios en el buque, la
embarcacion, la bodega, el medio de transporte, ¢l contenedor, el cajon o el
lugar de almacenamiento;

9.- Descarga en un puerto de arribada de la totalidad o de parte del
cargamento transpertado en ¢l buque o la embarcacion;

10.- Pérdida total de cualquier bulto caido al agua o desprendido de
eslingadas durante la carga cn ¢l bugue o la cmbarcacion o durante la
descarga.

Este seguro cubre también la pérdida o el dafno causados a la carga
ascgurada por cualquier acto dc una autoridad puablica destinado a
prevenir o aminorar ¢l peligro de contaminacion proveniente de un daio
sufrido por cl buque porteador siempre que ese acto de la autoridad
publica no resulte de la falla de la debida diligencia por parte del
ascgurado???,

4.4.2.2.- EXCLUSIONES GENERALES.

Este segure al igual que el seguro con cobertura a todo riesgo, no la
pérdida, el dafo, la responsabilidad o los gastos que sobrevengan- por
cualquicra de las causas siguicntcs:

1.- Guerra, hostilidades o actos de tipo bélico;

2.- Guerra civil, revolucion, rebelion o insurreccién, o conmociones
civiles originadas por ellas;

3.- Minas, torpedos, bombas u otras armas bélicas;

4.- Captura, apresamicnto (salvo el realizado por piratas, capitanes,
oficiales o tripulantes), cmbargo preventivo, retencion o detencion y sus
consecuencias o cualquier tentativa al respecio;

5.- Sabotaje o terrorismo cometidos por motivos politicos;

6.- Detonacion de un explosivo causada por cualquicr persona que
actuc dolosamente o por motivos politicos;

7.- Huelgas, cierres patronales u otros disturbios laborales similares;

T BIDEM. p 4K
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8.- Tumultos populares, motines u otros acontecimicntos similares
de cualquier gobierno u otra organizacion que asuma o gjerza el poder; o

9.- Conlfiscacion, requisa u otras medidas o tentativas similares de
cualquier gobierno u otra organizacion que asuma o ejerza el poder; o

10.- Dano deliberado o destruccion deliberada de la carga asegurada
o de cualquiera de sus partes por el acto ilicito cle una o varias personas.

La pérdida, el dano, la responsabilidad o los gastos resultantes de
una accioén o una omision realizadas personalmente por el ascgurado con
intencion de causar tal pérdida, dano, responsabilidad o gastos o
temerariamente y a sabicndas de que probablemente sobrevendria la
pérdida, el dano, la responsabilidad o los gastos,

4.4.2.3.- COBERTURA ADICIONAL.

La cobertura adicional de este seguro se puede dividir de la siguiente
forma:

1.- Clausula de abordaje por culpa comin de ambos buques: Cuando la
carga asegurada se embarque al amparo de un contrato de transporte o de
flctamento que contenga una clausula de “abordajc por culpa comin de
ambos buques”, el asegurador conviene también, con respecto a todas las
pérdidas cubiertas por este scguro, en indemnizar al asegurado por la
parte correspondiente a la carga del asegurado de toda cantidad hasta el
limite de la suma ascgurada que ¢l ascgurado esté obligado a pagar al
navicro o al porteader en virtud de dicha clausula. En el caso de que el
navicro o cl porteador presenten una reclamacion en virtud de esa
clausula, el asegurado conviene en notificarlo al asegurador, quien tendra
derecho, a su propia costa, a defender al asegurado contra tal reclamacion.

2.- Clausula de averia gruesa y asistencia y salvamento: Este seguro
cubre la contribucién a la averia gruesa, a la asistencia y cl salvamento o a
los gastos de asistencia y salvamento, fijada o determinada con arreglo al
contrato de transporte o de fletamento y/o a la ley y los usos vigenics,
correspondiente a la carga asecgurada. En caso de sacrificio por averia
gruesa de la carga asegurada, el asegurado tiene derecho a exigir
indemnizacion por la totalidad de tal pérdida.

No se admitira ninguna demanda de indemnizacién en virtud de ésta
clausula a menos que ¢l acto de averia gruesa o la asistencia o el
salvamento sc hubicran ejecutado para cvitar un riesgo ascgurado o en
relacion con tal evitacion.

Cuando todos los intereses contribuyentes pertenezcan al
ascgurado, se aplicaran las disposiciones de las Reglas de York y Amberes
de 1994, o disposiciones analogas de otras reglas si se hubicren pactado
expresamente, como si los intereses pertenecieren a personas distintas, y
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el ascgurador pagara la contribucion correspondiente al buque asi
calculada,

3.- Clausula de gastos para aminorar las consecuencias del siniestro y
de gastos de reexpedicién: Cuando la carga haya sufrido una pérdida o
un dafio como consecuencia de un riesgo contra ¢l que esté asegurada, o
cuando corra un peligro como resultado de tal riesgo y, ¢n consecuencia, el
asegurado haya hecho gastos razonables para evitar 0 aminorar toda
pérdida indemnizablc en virtud de cstc seguro, el asegurador abonara al
asegurado los gastos que éste haya efectuado.

Cuando, como resultado de un riesgo asegurado, el viaje termine en
un puerto o en un lugar distinto del lugar de destino hasta el que la carga
esté asegurada por este seguro, el asegurador reembolsara al asegurado
todos los gastos cxtraordinarios que sc hayan hecho adecuada y
razonablemente para descargar, almacenar y reexpedir la carga hasta ese
lugar de destino.

Esta clausula no se aplicara a la averia gruesa, a la asistencia y el
salvamento o a los gastos dc asistencia y salvamento. La responsabilidad
que incumba al asegurado en virtud de csla clausula se sumara a la
responsabilidad que le incumba en virtud de las demas cstipulaciones de
cste seguro, pero no excedera de una cantidad igual a la suma asegurada
en relacion con la carga.?

4.4.2.4.- DURACION DEL SEGURO.

El seguro comicnza desde el momento en que las mercancias salen
del almacén o lugar de almacenamicnto situado en el punto indicado en
este seguro para cl inicio del viaje y continuara en vigor durante ¢l curso
ordinario del viaje.

Esta clase de seguros terminaran cuando se dé una cualquiera de
las siguientes circunstancias:

1.- La entrega de la carga asegurada en el alimacén del consignatario
o en otro almacén o lugar de almacenamiento final situado en el punto de
destino indicado en ¢l seguro; o

2.-La entrega de la carga asegurada en cualquier otro almacén o
lugar de almacenamiento, antes de que llegue al punto de destino indicado
en ¢l scguro o en ese punto de destino, que ¢l asegurado clija:

a)Bicn para su almacenamiento fuera del curso ordinario del vigje,

b}Bicn para su asignacion o distribucion;

TRIDEM. pags. Sy 52
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Este seguro continuara en vigor, sin perjuicio de lo dispuesto sobre
su terminacion, durante los retrasos ajcnos a la voluntad del asegurado,
durante cualquier desviacion, descarga forzosa, reembarque o transbordo
y durante cualquicr variacion de la expedicion causada por ¢l cjercicio de
cualquier facultad concedida a los armadores o a los fletadores en virtud
del contrato de transporte o de lletamento.

Cuando a causa de circunstancias ajenas a la voluntad del
ascgurado, ¢l contrato de transporte o de fletamento termine en un puerto
o en un lugar distintos del punto de destino en él indicado o el viaje
termine de otro modo antes de que se entreguce la carga ascgurada, este
scguro terminara también a menos que se nolifique sin demora aquel
hecho a los aseguradores y que sc pida que continue la cobertura. En ese
caso, €ste seguro permanceera cn vigor, con sobreprima si lo solicita el
ascgurador, cn Jos siguientes casos;

1.- Bien hasta quc la carga asegurada se venda y entregue en tal
puerto o lugar, o, salvo que se haya pactado expresamente otra cosa,
hasta que haya expirado un plazo dc...dfas después de su llegada a tal
puerto o lugar, si este plazo espira antes,

2.- Bicn, si la carga ascgurada se reexpide dentro del mencionado
plazo de..... dias (o de cualquier prorroga pactada de ese plazo) al punto de
destine, hasta quc este seguro termine+2'.

4.4.2.5.- LIMITE DE LA INDEMNIZACION.

Si ¢n este seguro se declara un valor pactado, este valor pactado
scra vinculante para el asegurado y ¢l asegurador como valor de la carga
asegurada, salvo en caso de fraude; A falta de un valor pactado, el valor
asegurable de la carga scra:

a) El valor indicado en la factura comercial o, si no hay tal factura, el
valor de mercado de la carga en ¢l momento y el lugar del comienzo de la
cobertura, mas

1.- Si no cstan ya incluidos, el flete y los demas gastos inherentes al
transporte, los derechos de aduanas, los gastos del seguro y

2.- Un beneficio previsto del....%.

La demanda por una pérdida causada por un riesgo asegurado
podra presentarse por pérdida total, o en otro caso por pérdida parcial, tal
¥y como ya vimos ¢n relacién con el seguro a Todo Riesgo.

iBIDIEM. p32.
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Cuando cl ascguradoe optc por presentar una demanda de
indemnizaciéon por pérdida reputada total en vez de por pérdida parcial, o
en caso de pérdida total presunta, el asegurade notificara con razonable
diligencia al asegurador su propésito de abandonar por cuenta de éste lo
quc reste de la carga,

Aceptando el abandono, el asegurador podrd, si lo desea, hacer suyo
lo que reste de la carga, con todos los dercchos y obligaciones
incorporados a la misma.,2%

4.4.2.6.- INTERES ASEGURABLE.

14.1.- Para obtener una indemnizacion en virtud de este seguro, el
ascgurado ha dc tencer, en el momento del siniestro, un interés asegurable
¢n la carga asegurada.

14.2.- Sin perjuicio de lo dispuesto ¢n la clausula 14.1, ¢l asegurado
tendra derecho a recibir una indemnizaciéon por todo siniestro asegurado
que se produzea durante cl viaje cubierto por cste seguro, aunque cl
sinicstro se haya producido antes de concertarse el contrato de seguro, a
menos que el asegurado conocicra cl siniestro y ¢l asegurador no. 220

4.4.3.- COBERTURA RESTRINGIDA.

l.a cobertura restringida es la ultima de los tres tipos de seguro de
mercancias maritimas que manejan las Clausulas Tipo de la UNCTAD, y
csta ultima, al igual quec la cobertura anterior, es muy parecida a la
Cobertura a todo riesgo, es por eso que cn csia cobertura no daremos una
explicacion de en que consiste cada cosa, sino que transcribiremos el texto
integro de lo que podria ser una pdliza real de cobertura restringida.

4.4.3.1.- COBERTURA.

1.- Esle seguro cubre la pérdida o el dano materiales que sobrevengan a la
carga ascgurada por cualquicra de las causas siguientes:

1.1.- Varada, encalladura, hundimiento o vuelco decl buque o de la

cmb'ucacnon,

1.2.- Abordaje o choque del buque, de la embarcacion o del medio de

transporte con cualquier objeto externo distinto del agua;

1.3.- Descarrilamiento, vuclco o caida del medio de transporte;

1.4.- Explosién, fuego o humo procedente de ese fuego;

1.5.- Sacrificio por averia gruesa;

1.6.- lichazon;

IBIDI A, pigs. 53-37,
* [IDEM. p. 37,
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1.7.- Descarga en un puerto de arribada de la totalidad o de parte del
cargamento transportado en el buque o la embarcacion.

2.- Esle seguro cubre también la pérdida o el dafo causados a la carga
asegurada por cualquier acto de una autoridad piblica destinado a
prevenir o aminorar el peligro de contaminacion proveniente de un dano
sufrido por ¢l buque portcador sicmpre que esc acto de la autoridad
publica no resulte de la falta de la debida diligencia por parte del
asegurado.

4.4.3.2.- EXCLUSIONES GENERALES.

3.- Este seguro no cubre:
3.1.- La pérdida, el dafo, la responsabilidad o los gastlos que sobrevengan
por cualquiera de las causas siguientes:

3.1.1.- Guerra, hostilidades o actos de tipo bélico;

3.1.2.- Guerra civil, revolucion, rebelion o insurreccion, o
conmaociones civiles originadas por ellas;

3.1.3.- Minas, torpedos, bombas y otras armas hélicas;

3.1.4.- Captura, apresamicnto (salvo el realizado por piratas,
capitanes, oficiales o tripulantes), cmbargo preventivo, retencion o
detencion y sus consecuencias o cualquier tentativa al respecto;

3.1.5.- Sabotaje o terrorismo cometidos por motivos politicos;

3.1.6.- Detonacién de un explosivo causada por cualquier persona
que actue dolosamente o por motivos politicos;

3.1.7.- Huelgas, cierres patronales u otros disturbios laborales
similares;

3.1.8.- Tumultos populares, motines u otros acontecimienios
similares;

3.1.9.- Confiscacion, requisa u otras medidas o lentativas similares
dec cualquicr gobierno u otra organizacion similar que asuma o cjerza el
poder; o

3.1.10.- Dano deliberado o destruccion deliberada de la carga
asegurada o de cualquiera de sus partes por el acto ilicito de una o varias
personas.

3.2.- lLa pérdida, el dafio, la responsabilidad o los gastos resultantes de
una accidon o una omisidon realizadas personalmente por el asegurado con
intencion de causar tal pérdida, dano, responsabilidad o gastos o
temerarinmente a sabiendas de que probablemente sobrevendrian la
pérdida, ¢l dano, la responsabilidad o los gastos.

3.3.- El derrame ordinario, la pérdida ordinaria de peso o de volumen o
cualquiera otra pérdida o dafios ordinarios de la carga asegurada.
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3.4.- La pérdida, c! dafo, la responsabilidad o los gastos causados por la
insuficiencia o la inadecuaciéon del embalaje o de la preparacion de la
carga ascgurada.

3.5.- L.a perdida, el dano, la responsabilidad o los gastos causados por la
insuficiencia o la inadecuacién de la estiba de la carga ascgurada en un
contenedor o cajon, cuando tal estiba se efectue antes de que entre en
vigor este seguro.

3.5.1,- La pérdida, el daio, la responsabilidad o los gastos causados
por:

3.5.1.1.- La innavegabilidad del buque o de la embarcacion, o

3.5.1.2.,- La inadecuacion del bugue, de la embarcacion, del
medio de transporte, del contenedor o del cajon para transportar sin riesgo
la carga asegurada, si el asegurado conocia tal innavegabilidad o
inadecuacion en el momento en quc se cargd la carga asegurada o cuando
temerariamente no haya hecho por venir en conocimiento de tal
innavegabilidad o inadecuacién en esc momento.

3.5.2.- No se invocara la exclusion de esta clausula 3.6 contra la
parte que exija indemnizaciéon en virtud de este seguro a quien se haya
cedido el seguro y que haya comprado la carga asegurada de buena fe sin
conocimicento de tal innavegabilidad o inadecuacion.

3.7.- La pérdida, ¢l dano, la responsabilidad o los gastus causados por
vicio propio o por la naturaleza de la carga asegurada.

3.8.- La pérdida, el dano, la responsabilidad o los gastos causados por el
retraso, aun cuando ¢éste se deba a un riesgo asegurado, salvo la
responsabilidad o los gastos exigibles al amparo de la clausula 5 (Averia
gruesa, asistencia y salvamento).

3.9.- Variantc A.

La pérdida, el dano, la responsabilidad o los gastos causados por la
insolvencia o el incumplimiento de las obligaciones financieras de los
armadores, administradores, letadores o cxplotadores del buque.

Variante B.

3.9.1.- La pérdida, el dano, la responsabilidad o los gastos causados
por la insolvencia o el incumplimiento de las obligacioncs financieras de
los armadores, administradores, fletadores o explotadores del buque, si et
ascgurado no ha adoptado todas las medidas nccesarias v prudentes para
comprobar, o para velar por que sus agentes comprucben, la solvencia
financiera de esas partes.

3.9.2.- No se invocard la exclusion de esta clausula 3.9, contra la
parte que exija indemnizacién en virtud de este seguro a quien se haya
cedido el seguro v que haya comprado la carga asegurada de buena fe sin
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conocimiento de tal insolvencia o incumplimiento de las obligaciones
financieras y sin conocimicnto de quec ¢l asegurado original no habia
adoptado tales medidas.

3.10.- Clausula de_cxclusion adicional (si ha sido pactada ¢xpresamente

por_las partes):

La pérdida, ¢l dafo, la responsabilidad o los gastos causados por
actos de pirateria,

3.11,- Clausula de exclusion adicional (si ha sido pactada expresamente
por las partes):

La pérdida, ¢l dano, la responsabilidad o los gastos originados
directa o indirectamente por materiales nucleares, radiactivos o similares,
o en relacion con esos matceriales, o por la utilizacion de instalaciones o
reactores nucleaics, o por accidentes en tales instalaciones o reactores.

4.4.3.3.- COBERTURA COMPLEMENTARIA,

4.- Clausula de abordaje por culpa comun de ambos buques.

Cuando la carga asegurada se embarque al amparo de un contrato
de transporte o de fletamento que contenga una clausula de “abordaje por
culpa comun de ambos buques”, el ascgurador convienc también, con
respecto a todas las pérdidas cubiertas por este seguro, en indemnizar al
asegurado por la parte correspondiente a la carga del asegurado de toda
cantidad hasta cl limite de la suma ascgurada que ¢! ascgurado csté
obligado a pagar al naviero o al porteador en virtud de dicha clausula. En
¢l caso de que cl navicro o ¢l porteador presenten una reclamacion en
virtud de esa clausula, el asegurado conviene en notificarlo al asegurador,
quicn tendra derecho, a su propia costa, a defender al asegurado contra tal
reclamacion.

5.- Clausula de averia gruesa v asistencia y salvamento,

5.1.- Este seguro cubre la contribucion a la averia gruesa, a la asistencia y
cl salvamento v a los gastos de asistencia y salvamento, fijada o
determinada con arreglo al contrato de transporte o de fletamento y/o a la
ley y los usos vigenles correspondiente a la carga ascgurada. En caso de
sacrificio por averia gruesa de la carga ascgurada, el asegurado tiene
derecho a exigir indemnizacion por la totalidad de tal pérdida.

5.2.- No se¢ admitira ninguna demanda de indemnizacion en virtud de esta
clausula a menos que ¢l acto de averia gruesa o la asistencia o ¢l
salvamento se hubicren cjecutado para evitar un riesgo asegurado o en
relacion con tal evitacién.

5.3.- Cuando todos los intercses contribuventes pertenezcan al asegurado,
sc aplicaran las disposiciones dc las Reglas de York y Amberes de 1994, o
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disposiciones analogas de otras reglas si se hubicren . pactado
expresamente, como si los intereses pertenecieren a personas distintas, y
¢! ascgurador pagara la contribucién correspondiente -al buque. asi
calculada.

6.- Clausula dc gastos para aminorar las consecuencias del siniestro v de
gastos de reexpedicion.

6.1.- Cuando la carga asegurada haya sufrido una pérdida o un dafno
como consecuencia de un riesgo contra el que esté asegurada, o cuando
corra un peligro como resultado de tal riesge y, en consecuencia, el
asegurado haya hecho gastos razonables para evitar o aminorar loda
pérdida indemnizable en virtud de este seguro, ¢l asegurador abonara al
ascgurado los gastos que éste haya efectuado.

0.2.- Cuando, como resultade de un riesgo asegurado, el viaje termine en
un puerto o en un lugar distinto del lugar de destino hasta el que la carga
esté asegurada por este scguro, cl asegurador reembolsara al asegurado
todos los gastos cxtraordinarios que se hayan hecho adecuada y
razonablemente para descargar, almaccenar v reexpedir la carga hasta ese
lugar de destino.

6.3.- Esta clausula no se aplicara a la averia gruesa, a la asistencia y el
salvamento ¢ a los gastos de asistencia y salvamento.

6.4.- La responsabilidad que incumba al asegurador en virtud dc esta
clausula se sumara a la responsabilidad que le incumba en virtud de las
demas estipulaciones de este scguro, pero no excedera de una cantidad
igual a la suma asegurada en relacion con la carga.

4.4.3.4.- DURACION DEL SEGURO.

7.- Comienzo y duracion,

El seguro comienza desde ¢l momento eén que las mercancias salen
del almacén o lugar de almacenamiento situado en el punto indicado en
¢ste seguro para cl inicio del viaje y continuara en vigor durante ¢l curso
ordinario dcl viaje.

8.. Terminacion.

Este seguro terminara cuando se dé una cualquiera de las siguientes
circunstancias:
8.1.- La entrega de la carga ascgurada en el almacén del consignatario o
cn otro almacén o lugar de almacenamiento final situado en el punto de
destino indicado en el seguro; u

8.2.- Variante A.
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La entrega de la carga asegurada en cualquicr otro almacén o lugar
de almacenamiento, antes de que llegue al punto de destino indicado en el
scguro o cn cse punto de destino, que el asegurado clija:

8.2.1.- Bien para su almacenamiento fuera del curso ordinario del”

viaje,

8.2,2.- Bien para su asignacion o distribucion; u
Variante B.

Tada recepeion de la carga asegurada por el asegurado, el cargador,
el consignatario o sus representanies u otras personas autorizadas antes
del momento en que normalmente terminaria el seguro-conforme: "a lo
dispucsto en la clausula 8.1; u

8.3.- La expiracion de un plazo dec...... dias después de haberse terminado
de descargar la carga ascgurada del buque de navegacion de altura enel
puerto final o lugar de descarga; u

8.4.- La descarga de la carga asegurada del buque de navegacion de altura
en el puerto final o lugar de descarga y el comienzo de su viaje a un punto
de destino distinto del indicado en este seguro.

9,- Continuacion.

9.1.- Este seguro continuara cn vigor, sin perjuicio de lo dispucsto en las
clausulas 8 y 9.2, sobre su terminacion, durante los retrasos ajenos a la
voluntad del asegurado, durante cualquier desviacion, descarga forzosa,
reembarque o transbordo y durante cualquier variacion de la expedicion
causada por cl cjercicio de cualquier facultad concedida a los armadores o
a los fletadores cn virtud del contrato de transporte o de fletamento.

9.2.- Cuando, a causa de circunstancias ajenas a la voluntad del
ascgurado, ¢l contrato de transporte o de fletamento termine en un pucerto
o en un lugar distintos del punto de destino en ¢l indicado o el viaje
termine de otro modo antes de que se entregue la carga asegurada
conforme a lo dispuesto en la clausula 8, este seguro terminarda también a
menos que se notifique sin demora aquel hecho a los ascguradores y que
sc¢ pida que continue Ia cobertura, En ese caso este seguro permanecerd en
vigor, con sobreprima si lo solicita ¢l asegurador,

9.2.1.-Bicn hasta que la carga asegurada se evenda y entregue en tal
puerto o lugar o, salvo quc sc haya pactado cxpresamente otra cosa, hasta
que haya expirado un plazo de.......dias después de su llegada a tal puerto
o lugar, si este plazo expra antes.

9.2.2.- Bicn, si la carga ascgurada se recxpide dentro del
mencionado plazo de.......dias (o de cualquier prérroga pactada dec esc
plazo) al punto de destine indicado en este seguro o a cualquier otro punto
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de destino, hasta que este scguro termine conforme a lo dispucsto cn 1a
clausula 8.

4.4,3.5.- LIMITE DE LA INDEMNIZACION.

10.- Reglas generales.
10.1.- Valor pactado y valor asegurable.

10.1.1.- Si en este seguro sc declara un valor pactado, ese valor‘
pactado sera vinculante para ¢l asegurado y ¢l ascgurador como valor de la
carga ascgurada, salvo en caso de [raude. )

10.1.2.- A falta de un valor pactado, el valor asegurable de la carga

scra:

Varianic A.

El valor indicado en la factura comercial o, si no hay t']l factura, cl
valor de mercado de la carga en ¢l momento y el lugar del comienzo de la
cobertura, mas

10.1.2.1.- Si no estan ya incluidos, el flete y los deméas gastos
inherentes al transporte, los derechos de aduanas, los gastos dcl seguro y

10.1.2.2.- Un hencficio previsto del........%.

Variante B.

El vaior de mcrcado cn ecl punto de destino en ¢l momento de la
llegada de la carga o, si no llega ésta, en el momento en que deberia haber
llegado al punto de destino.

10.1.3.- 8i no se ha pactado ningin valor y la expresion “valor
pactado” sc utiliza en otras disposiciones de este seguro, se entendera que
esa expresion designa también el valor asegurable, tal comeo se define en la
clausula 10.1.2,

10.2.- Suma asegurada,

La suma ascgurada representa el limite de la responsabilidad total
del asegurador en virtud de la Parte A y las clausulas 4 y 5 de la Parte C.
No obstante, en ¢l caso de las demandas presentadas en relacion con la
clausula 6 de la Parte C se aplican limites distintos conforme a lo
dispuesto en esa clausula.

10.3.- Infraseguro y suprascguro.

10.3.1.- Si la suma ascgurada cs inferior al valor pactado, el
ascgurador solo respondera de toda pérdida cubierta por este seguro en la
proporcion quce la suma asegurada represenic respecto del valor pactado.

10.3.2.- Si la suma ascgurada supera cl valor pactado, ¢l asegurado
no podri obtener una cantidad superior al valor pactado.
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10.4.- Infravaluacion.

Variante A,

Cuando el asegurado pueda exigir una indemnizacién en virtud de
las clausulas 5 y/o 6 dc la Parte C, no se reducird la indemnizacion
pagadera en virtud de este seguro por ¢l hecho de que el valor pactado sea
inferior al valor real a al valor contribuyente de la carga asegurada,

Variante B.

10.4.1.- Cuando el asegurado pueda exigir una indemnizacion en virtud de
la clausula 5 de la Parte C de este seguro, salvo en caso de sacrificio de la
carga por averia gruesa, y cl valor pactade sea inferior al valor
contribuyente integro de la carga, cl ascgurador sdlo pagara la averia
grucsa, el salvamento y los gastos de salvamento en la proporcién que el
valor pactado represente respecto del valor contribuyente integro.

10.4.2.- Si la carga hubiere sufrido danos cubiertos por este seguro y el
importe de estos dafios tuviere que deducirse del valor contribuyente, se
deducira ¢l mismo importe del valor pactado al determinar si ¢l valor
pactado cs inferior al valor contribuyente.

10.5.- Coaseguro.

Si dos 0o mas ascguradores son responsables en virtud de este
sCEUTO:

10.5.1.- Cada ascgurador respondera solo de la proporcion que le
corresponda de la demanda de indemnizacion, que es la misma proporcion
en quc csla su cuota respecto de la suma asegurada, y cn modo alguno
podra  ser  considerado  responsable  solidariamente con  sus
coascguradores.

10.5.2.- Variantc A.

Cacda ascgurador convienc cn someterse a la jurisdiccion de los
tribunales del fuero del primer asegurador respecto de lodos los litigios
que surjan cn rclacion con este seguro. El primer asegurador sera
autorizado por sus coascguradores a aceptar y gestionar en su nombre la
incoacion de procedimicentos judiciales.

11.- Pérdida total.
11.1.- La demanda por una pérdida causada por un riesgo ascgurado

podra presentarse por pérdida total, tal como se define en este seguro o en
otro caso por pérdida parcial,
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11.2,- Existe pérdida total real cuando la carga asegurada ha sido
destruida o danada de tal modo que deja de ser una cosa del género
asegurado o cuando el ascgurado ha sido privado sin remedio de la carga.
11.3.- Existe pérdida total presunta cuando el buque que transporta la
carga ha desaparccido con la carga ascgurada y no se han recibido
noticias del bugue ni de la carga durante un plazo prudencial que no
exceda de...... .meses.
11.4.- Existe pérdida reputada total
11.4.1,- Cuando ¢l ascgurado ha sido privado del libre uso y
disposicion de la carga ascgurada, y
11.4.1.1.- Es improbable que pueda recuperarla en un plazo
prudencial que no exceda de........meses, o
11.4.1.2.- No pucda rccuperarla sin realizar un desembolso
(ue exceda de su valor al recuperarla;
11.4.2,- Cuando la carga ascgurada haya sido danada y no pueda
ser reparada o reacondicionada y reexpedida hasta su punto de destino
sin:

11.4.2.1.- Sulrir una pérdida total real antes de la llegada, o
11.4.2.2.- Realizar un desembolso que exceda de su valor a la
llegada,

11.5.- Cuando validamente se presenta una demanda por pérdida total
indemnizable en virtud de estle seguro, el importe pagadero por el
asegurador serda la suma asegurada cn relacion con la carga.

12.- Abandono.

12.1.- Cuando el ascgurado ople por presentar una demanda de
indemnizacion por pérdida rcputada total en vez de por pérdida parcial, o
en caso de pérdida total presunta, cl asegurado notificara con razonable
diligencia al asegurador su propésito de abandonar por cuenta de éste lo
que reste de la carga,

12.2.- Salvo que la ley aplicable disponga otra cosa al respecto, la
notificacion de la declaracion de abandono no es necesaria si, en el
momento de recibir el ascgurado noticia fidedigna del sinicstro, tal
notificacion no pudicra redundar en beneficio del asegurador o si éste
hubiera renunciado cxpresamente al requisito de tal notificacion.

12.3.- La declaracion de abandono podra expresarse en cualesquiera
términos que  indiquen el propédsito del asegurado de abandonar
incondicionalmente por cuenta del asegurador su interés sobre la carga. El
ascgurador pondrs en conocimiento del ascgurado su aceptacion o rechazo
de la declaracion de abandono ¢n un plazo razonable a contar de la fecha
en que ésta haya sido notificada,
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12.4.- Si la declaracidon de abandono se hubicre notificado conforme a lo
dispuesto en la presente clausula, la negativa del asegurador de aceptar el
abandono no afeclara a los derechos del asegurado.

12.5.- Si se acepta la declaracién, ¢l abandono es irrevocable y la
accptacion de la declaracion de abandono conslituye reconocimiento
concluyente de responsabilidad por ¢l siniestro y bastanteo de la
declaracion. Aceptado el abandono, el asegurador podra, si lo desea, hacer
suyo lo que reste de la carga, con todos los dercchos y obligaciones
incorporados a la misma,

13.- Pérdidas parciales,

13.1.- Pérdida total de parte de la carga.

Cuando se¢ haya perdido totalmente parte de la carga, cl asegurado
tendra derecho a que se le indemnice la proporcion del valor pactado, si se
ha pactado un valor, o dcl valor asegurable, si no se ha pactado ningin
valor, que cl valor ascgurable de la parte perdida represente respecto del
valor asegurable de la totalidad.

13.2.- Dafos.

13.2.1.- Cuando se haya entregado danada en el punto de destino la
totalidad o cualquier parte de la carga, el asegurado tendra derecho a que
se le indemnice la proporcion del valor pactado, si se ha pactado un valor,
o del valor asegurable, si no sc ha pactacdo ningun valor, que la diferencia
entre los valores brutos de la carga e¢n buen estado y de la carga danada
en ¢l punto de destino represente respecto del valor bruto de la carga en
buen estado.

13.2.2.- Si ¢l ascgurado opta por hacer que se reacondicione o se
repare cualquicr parte de la carga que haya sido entregada danada en el
punto de destino, podra, si asi lo prefiere, pedir que se le reembolse ¢l
costo razonable de tal reacondicionamiento o reparacién en el momento de
la Hegada al punto de destino.

4.4.3.6.- INTERES ASEGURABLE.

14.1.- Para obtener una indemnizacion en virtud de este seguro, cl
asegurado ha de tener, en ¢l momento del siniestro, un interés asegurable
cn la carga asegurada.

14.2.- Sin perjuicio de lo dispuesto en la clausula 14.1, el asegurado
tendra derccho a recibir una indemnizacion por todo siniestro asegurado
que sc produzca cdurante el viaje cubierto por este seguro, aunque el
siniestro sc haya producido antes de concertarse el contrato de seguro, a
menos que el asegurado conocicra el siniestro y ¢l asegurador no.
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“LOS RIESGOS”
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A)

CAPITULO 5.

“LOS RIESGOS”

Como se explicé en el capitulo anterior, los riesgos
consisten en la posibilidad de que se de un
acontecimiento futuro, que puede ser incierto, o bien de
plazo indeterminado, convirtiéndose asi en un elemento
material del contrato de seguro maritimo, ya que estos
son transmitidos al asegurador al momento de
contratar, del cual se deduce la obligaciéon de éste de
indemnizar al asegurado. ' -

Entre los muchos riesgos existentes - la
navegaciéon es importante sefialar - uno de: los mas
importantes: “el abordaje”, m1smo que con31ste en el
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choque entre dos o mas buques o embarcaciones
susceptibles de navegar.

Asimismo, ya sea que haya ocurrido un abordaje o
cualquier otro siniestro, es importante sefialar que casi
siempre es necesario que el capitan del o los buques
siniestrados recurran a la asistencia o salvamento para
poder proteger los bienes o hasta la vida, tanto de los
pasajeros y tripulantes, como la suya misma.
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CAPITULO 5.

“LOS RIESGOS”

5.- CONCEPTO DE RIESGOS.

“Riesgo es la incertidumbre de que un evento puede ocurrir, De otra
forma lo podemos ver como la exposicion a una eventualidad que pueda

resultar desfavorable.
Dentro de la ocurrencia de un riesgo encontramos la posibilidad de
que este ocurra, que hace referencia al estado potencial de ocurrencia®. 22?7

Para cl caso de la casualidad, los podemos dividir en riesgos puros y
riesgos especulativos:

1.- RIESGOS PUROS: Son aquellos que en caso de ocurrir, ocasionan
pérdidas, como pueden ser la mucrte, incendio y robo entre otros.

Este tipo de riesgos son independientes de la voluntad del hombre,
pero forma parte de la vida cotidiana,

2.- RIESGOS ESPECULATIVOS: Son aquecllos creados por el hambre, con
la posibilidad de obtener un bencficio, como son la creacién de una nueva
cempresa, cl lanzamicento de un nuevo producto y los juegos de azar, por
mencionar solo algunos.

En el caso de la afectacién se les puede considerar como Personales
Jatrimoniales,

1.- RIESGOS PERSONALES: Son aqucllos que afectan a la- integridad
fisica de las personas, con respecto a ello podemos decir: el riesgo de
morir, de invalidarse, de llegar a viejos y de accidentes.

RIESGOS PATRIMONIALES: Como su nombre lo indica, son los que
alectan el patrimonio de las personas, como el robo, incendxo, colision,
danos a tcreceros y responsabilidad civil entre otros. . :

Desde ¢l punto de vista de la medicién podemos cncontramos con
ricsgos objetivos y subjetivos. :

= TAVERA PEREZ. LUIS ALEJANDRO._TESIS EL SFGURO MARITI\IO EN E.P. ACATLAN,
UNAM. MEXICO, 1999,
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1,- RIESGOS OBJETIVOS: Son los que pucden ser mcdldos y se lcs define
como la rclacmn entre la pérdida real y la probable. -

2.- RIESGOS SUBJETIVOS: llacen referencia a-la’ incertidumbre que
provoca un estado cmocional del m(llv1duo, s ’

Dentro del tlpo de rlesgos de orlgcn se encuentran los r;esgos ﬂsmos,
m'ucrnles v moralcs, : B SEERE

1.- RIESGOS FiSICOS. Son ptopios de las pcrsonas como son la muerte Y
la mvalldez. :

2.- RIESGOS MATERIALES Son propios de los bienes,

l,os riesgos dentro de la navegacion pueden dividirse en riesgos
normales y riesgos extraordinarios.

1.- RIESGOS NORMALES:“El riesgo maritimo es la exposiciéon de una cosa
a una eventualidad dafiosa que tenga que ver con la navegacion maritima;
a esta eventualidad le llamaremos peligro de mar. Sc pueden definir los
pcligros de mar como los incidentes o pcligros consecuentes de la
navegacion maritima, los cuales puecden ser fuego, guerra, arribada
forzosa, junta de oficiales, cchazon, pirateria, captura y apresamiento.

Entendemos como ricsgos normales; aquellos que pueden ser
cubicrtos en una poliza de seguro maritimo de tipo ordinario, lo cual se
tratara de casos comoa: cxplosién o rayo, furia de la naturaleza, varada,
hundimiento, incendio y abordaje del buque, mas las responsabilidades
por averias grucsas.”2#

2.- RIESGOS EXTRAORDINARIOS: “Los riesgos extraordinarios en la
navegacion son aquellos que no pueden ser cubiertos en la poliza de
scguro maritimo ordinaria, sino que ticnen que tomar scguros por
separado®22

De los riesgos de la navegﬂclon podemos decir que se dividen de la
siguicntc forma:

1.- Abordaijc;

2.- Arribada forzosa;

3.- Averia Genceral o comin;
4.- Naufragio;

5.- Apresamiento.

P IBIDEM. OP. CIT,
SIDEM.
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5.1.ABORDAJE.

Entendemos por abordaje el choque entre dos o mas buques o
embarcaciones susceptibles de navegar (lo cual significa excluir las
colisiones entre bucques y otros bhicnes que no respondan al mismo
concepto}, debido a causa fortuita o fallta de precauciones y vigilancia,
ocasionandose danos originando asi un siniestro maritimo., es decir, que
dos buques choquen borda con borda. “El abordaje es llamado por los
italianos “choque” y por los ingleses y otros pueblos curopcos “colision”.

En nuestro pais, la Ley de Navegacion vigente nos dice en su articulo
111 que: “se entiende por abordaje a la colision ocurrida entre dos o mas
embarcaciones o entre cstas y artefactos navales flotantes.” %0

De la definicién anterior se deduce que para que haya abordaje debe
resultar un dafo a consccucncia del contacto material entre dos o mas
huques, ademas, también nos habla de colisiones con artefactos navales,
cosa que dificre mucho de la doctrina internacional, puesto que como la
misma Ley de Navegacion nos dice en su articulo 20: “Artefacto naval: toda
construccion flotante o fija que no estando destinada a navegar, cumple
funciones de complemento o apoyo cn el agua a las actividades
maritimas........”, ¥y como anteriormente se dijo, los abordajes deben de
darsc entre buques o artefactos susceptibles de navegar. es decir que no
existe abordaje, técnicamente hablando, cuando un buque choca contra
un cuerpo fijo, por ¢jemplo, un iceberg o un buque sumergido®t,

Los clementos del concepto de abordaje son: a) contacto malcerial; b)
entre dos o0 mas buques; ¢) danos resultantes.

Al respecto Gonzalez Lebrero?!! nos dice que el hecho de que exista
un contacto material responde a la mas logica nocion de abordaje, pero
debemos sefialar que sin que etlo implique modificacion a ese concepto, en
algunas situaciones cn que no cxiste contacto material sc¢  aplica
igualmente, por extension, el correspondicnte régimen legal previsto para
los abordajes, cosa que sc¢ desprende del art. 13 de la Convencion
Internacional de Brusclas de 1910 sobre Abordajes, que nos dice “La
presente Convencion se extiende a la reparacion de los dafos que, ya sea
por cjecucion u omision de una maniobra o por inobscrvancia de los
reglamentos, un buque hubiera causado a otro buque, o a los abjctos y
personas quc¢ s¢ hallaran a su bordo, también cn el caso ¢n que no
hubicra habido abaordajc”. El mismo Gonzalez Lebrero nos dice que el

“MLEY DENAVEGACION OP. CIT. ART. 111

TOLVERA DE TEINA. OMAR  MANUAL_ D1 DERFCHO MARITIMO. 1A EDICION. EDITORIAL, PORRUA,
MEXICQ. 1981 pag 129

WOGONZALEZ LIBRERO, RODOLFO T MANUAL DEL__DERECHO DE LA NAVEGACION, 3n__EDICION,
FDHORIAL, EDICHONES DEPALMA. BUENOS AIRES. 1979
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Tratado de Navegacion Comercial Internacional de Montevideo de 1940,
establece un criterio similar en el art, 11 al extender la aplicacion a sus
disposiciones “a la reparacién de los dafios causados como consecuencia
del pasaje o navegacion de un buque por la proximidad de otro aun
cuando no cxista ¢l contacto material”,

El abordaje como tal, es una forma de dar nacimiento a muchas
figuras juridicas, cs decir, en caso de que se presente el hundimiento de
uno de los buques, nos encontraremos frente a la figura de un naufragio;
si el capitan, después del choque, encalla el buque intencionalmente, o
solicita ayuda para salvarlo junto con el cargamento, podra dar lugar a
averias comunes, clc. También del hecho de que ocurra un abordaje
pucden surgir responsabilidades o de caracter civil, o de caracter penal,
todo como resultado o consccuencia directa del abordaje.Es por tal motivo,
que los perjudicados por el abordaje pueden cjercitar un derecho
reclamando una indemnizacién por los dafios o perjuicios causados en
contra de quién resulte responsable, un ¢jemplo de esto es lo que nos dice
el articulo 826 dcl Libro Tercero del Cadigo de Comercio Espanol que a la
letra dice;

“Si un buque abordase a otro, por culpa, necgligencia o impericia del

capitan, piloto u otro cualquicer individuo de la dotacion, cl navicro del
buque abordador indemnizara los dafos y perjuicios ocurridos, previa
tasacion pericial”.&%

Para poder cntender mejor el tema de los abordajes en México, al
igual quc en cl capitulo anterior, mostraremos una cliusula vigente en
materia de abordajes.

Clausula de abordajes.

La Compania indemnizara al asegurado por cualquier suma
ocualesquier sumas pagadas por el Asegurado a cualquier otra persona o
personas, en virtud de la responsabilidad legal del asegurado a
consccuencia de danos por:

1.- La pérdida de o el dafio a cualquier otro buquce o los bienes
cargados a bordo del mismo.

2.- El retraso de o pérdida de uso del otro buque o de los hienes
cargados a bordo de¢! mismo.

3.- Averia  gruesa, gastos de salvamento o salvamento bajo
contrato, en lo que se refiere al otro buque o los bienes cargados a bordo
del mismo.En donde dicho pago por parte decl asegurado cs a

1 CODIGO DE COMERCIO ESPANOL. Art, 826,
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consecuencia de que la embarcaciéon, asegurada bajo los términos de
esta poliza, sulfraun abordaje con cualquier otra embarcacion.

l.a indemnizacién otorgada bajo los términos de esta clausula sera
ademas dec la indemnizacién otorgada bajo los demas términos y
condiciones de esta péliza, y esta sujeta a las siguientes estipulaciones:

1.- Si la embarcacién asegurada sufre un abordaje con otre buque y
ambos buquecs fucran culpables, entonces a4 mcnos que la
respansabilidad de los propictarios de unoe o ambos huques quedara
limitada legalmente, la indemnizacién bajo los términos de esta
clausula scra  calculada de acuerdo con el principio de
responsabilidades cruzadas, como si los propictarios de cada uno de
los buques estuvieran obligados a pagar a los propietarios del otro
buque una parte proporcion de sus dafos, tal y como se  hubiera
determinado apropiadamente al establecer el saldo o la cantidad pagadera
por o a favor del asegurado a consecuencia del abordaje.

2.- La responsabilidad total de la Compainiia, no excederan, bajo
ninguna circunstancia, de su parte proporcional del valor asegurado de la
cmbarcacion asegurada bajo esta poliza, cn lo quc sc refiere a cualquier
abordaje.

3.- Ademas, la Compania pagara los costos legales incurridos por el
Ascgurado o que cl Ascgurado tiene la obligacién de pagar por haber
impugnado su responsabilidad o al intentar limitar su responsabilidad,
siempre que dichos costos sean incurridos con el consentimiento previo
de la Compania.

5.1.1. CLASES DE ABORDAJE.

Los abordajes pueden ocurrir por distintas causas, por lo que se
comprometen de diversa manera la responsabilidad de los huques,
surgiendo asi un trato distinto. En el derecho romano, por cjemplo, sélo se
conocia el abordaje culposo y cl fortuito, posteriormente fueron anadidos
a la lista los abordajes dudosos, mismos que aparecen por primera vez en
los Roles de Olerén y postericrmente por el Cadigo Francés.

5.1.2. ABORDAJE FORTUITO.
Los abordajes fortuitos “son aqucllos causados por circunstancias

que el hombre no pudo preveer ni impedir”2 Es decir, el abordaje fortuito
cs aqucl en ¢l cual el choque es ocasionado por un hecho imprevisto, o que

THORS Y BAUS, PEDRO. TRATADO [N LOS SEGUROS DE_TRANSPORTES. EDITORIAL GUSTAVO GILY
S.AL BARCELONAL 194, pigad 38
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previsto no ha podido c¢vitarse, son abordajes producidos por la
imposibilidad ahsoluta de prever y la imposibilidad abseluta de obrar.

En el abordaje fortuito, el acontecimiento del mismo, no es
ocasionado por la inobservancia de las normas dec prevencién, ni por
conductas nauticas negligenies, realmente son casos excepcionales, que
no dejan duda alguna acerca de las causas del accidente, sino que por el
contrario, ofrecen pruebas plenas de un factor causal que excluye
cualquier culpa.

Con respecto a los abordajes fortuitos y lo referente a los danos
resultantes del mismo, nos habla el articulo 20 de la Convencion de
Brusclas de 1910 en materia de abordajes: “Si ¢l abordaje fuera fortuito, si
fuesc debido a un caso de fucrza mayor o si existiecran dudas con respecto
a las causas del abordaje, los perjuicios seran soportados por los que los
hubieran sufrido.

Esta disposicion permancce aplicable en el caso de que ya sea los
buques, o uno de ¢llos, estén fondeados en ¢l momento del accidente”.

5.1.3. ABORDAJE CULPOSO.

El abordaje culposo surge sicmpre que los danos hayan sido
ocasionados con dolo o culpa, es decir, que los dafios son consccuencia de
una conducta antijuridica, misma que consiste en la accion u omisién
opucstas a toda obligacion fijada por la ley para prevenir abordajes

Una vecz ocurrido un abordaje culposo, pueden reclamarse dos
acciones:

1.- Accion en rcclamacion de darios vy perjuicios contra el o los
autores dc la falta que lo ocasiond , cuando son conocidos personalmente;

2.- Accién en responsabilidad contra el o los propietarios o
armadores de los buques, que son los supcriores dec los autores de los
abordajes.

Esta doble accion es ejercitable para todos los interesados que
sufricron algin dafio por cl abordaje culpable en sus biencs o sus
personas, 24

Una de las cosas que diferencia principalmente al abordaje fortuito
del culposo, ¢s que cn este ultimo existe ¢l dolo, es decir, la intencion de
producir ¢l abordaje para causar un dano a intereses ajenos. En las
legislaciones de caracter penal, esto se sanciona como la forma mas grave

T OLVERA DE LUNA. OMAR, O CET g 130,
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del abordaje. Pero obviamente que si el responsable ne incurrié en dolo
sclamente en culpa, este no sera sancionado penalmente.

5.1.4. ABORDAJE DUDOSO.

Este tipo de abordajes como ya mencionamos antes, es de nueva
creacion, y consiste en la duda que surge de no poder formar un criterio
definitivo y acertado acerca de si ocurrio por circunstancias fortuitas o por
culpa de uno o de ambos buques.

Asimismo, como ya sc dijo antes, la Convencion de Brusclas de
1910, incorpora cste tipo de siniestros al abordaje fortuito, motivo por el
cual, si existen dudas con respecto a las causas del abordaje, la solucién
es la misma que la prevista para los abordajes fortuitos.

5.1.5. TIPO DE CULPA EN CASO DE ABORDAJE:
A} UNILATERAL,

El primer tipo de culpa en materia dc abordajes es ¢l de tipo
unilateral, misma quc sucede cuando solo uno de los buques cs el
responsable, y por tal motivo, ¢l debe cargar con todas las consecuencias
del accidente, tanto en lo que respecta a ese buque como en lo que se
reficre al otro u otros , tal y como lo indica el articulo 359 del codigo de
comercio argentino " Si el abordaje ¢s causado por culpa de uno de los
huques, cl culpable debe indemnizar todos los danos producidos”, 2o

B) CULPA CONCURRENTE.

Sucede con bastante frecuencia, que los abordajes ocurran por culpa
concurrente, esto es, por la realizacion en mayor o menor grado de
conductas antijuridicas por parte de los capitanes de los buques
participantes en el siniestro.

Una vez ocurrido un abordaje por culpa concurrente, debe de
tomarse cn cuenta la proporcion de la culpa de cada uno de los
participantes, v al respecto el articulo 360 del ordenamiento argentino nos
dice: “Cuando cxista culpa concurrente en un abordaje, cada buqgue es
responsable  on  proporcion a la gravedad de su culpa. Si la
proporcionalidad no puede establecerse, la responsabilidad sera soportada
por partes iguales.

Sin embargo, respecto de las indemnizaciones por dafos derivados
de muerte o lesiones personales, los buques responden solidariamente,

7 codigo de comercio argentino, aR 1, 359,
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salvo cl derecho regresivo del que pague una suma suncrior a la que le
corresponde soportar, conforme a aquella proporcionalidad”. 247

5.1.6. REPARACION DE DANOS Y PERJUICIOS EN CASO DE
ABORDAJE.

En lo que respecta a la reparacion de dafos y perjuicios derivados de
un abordaje, hay que lomar cn consideracion el principio general que
cxiste en materia de responsahilidad extracontractual, mismo que consiste
en que: el responsable debe colocar a la parte perjudicada dentro de lo
posible en la misma situacion en que se hallaria si el accidente no hubiese
sucedido®, Lo anterior incluye tanto los danos y perjuicios derivados
directamente del hecho, asi como los que ocurran como resultado del
abordaje.

A continuacidon mencionaremos las acciones de reparacion que
corren a cargo del responsable del abordaje:

1.- Si el buque se pierde totalmente: El culpable debe de cubrir el
valor total del mismo, siempre y cuando la pérdida haya ocurrido como
consecuencia directa del abordaje.

2.- Si el buque sdlo sufrié averias: El responsable ticne la
obligacion de ordenar un peritaje, y asi determinar el monto de las
reparaciones nccesarias para colocar al bien en la misma situacién que se
hallaba antes del accidente, sicmpre vy cuando dichas reparaciones sean
resultado del abordaje y no correspondan a averias anteriores.

3.- Indemnizar por sumas invertidas o dejadas de percibir. Debido
a que ¢l abordaje ticne como resultado la inmovilizacion del buque para su
reparacion, ¢s necesario indemnizar al armador o propictario con ¢l monto
de los gastos que cstos han invertido o han dcjado de percibir, previa
deduccion de los desembolsos que para obtencer csos ingresos no se han
realizado. Uno de los requisitos para hacer valido lo anterior es que el
perjudicado comprucbe las pérdidas en basc a los resultados de la
explotacion del buque en el periodo anterior al hecho.

Un claro cjemplo de lo anterior ¢s el articulo 364 de la ley argentina
que a la letra dice:

“La indemnizacién que c¢! responsable o responsablcs secan
condenados a pagar debe resarcir los perjuicios que puedan ser
considerados, normal o razonablemente, una consccuencia del abordaje,
cxcluyéndose todo enriquecimiento injustificado”.

=V ibidem. op. cil. Art. 36t 4
M GONZALLEZ LEBRERO. RODOLEO. [HDEM. pig 470,
¥ CODIGO DE COMERCIO ARGENTINO. OP. CIT. Arl. 364
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Con respecto a la prescripeion de la accién por reparacion, cl mismo
ordenamiento nos dice en su articulo 370 que:

“Las acciones emergentes de un abordaje prescriben por el
transcurso de dos (2) afios contados a partir de la fecha del hecho. En el
caso de culpa concurrente entre los buques, o entre los integrantes de un
convoy o de un tren de remolque. las acciones de repeticion en razon de
haberse pagado una suma superior a la que corresponda, prescriben al
cabo de un (1) ano contada a partir de la fecha del pago”.2*

5.1.7. NORMAS INTERNACIONALES RELATIVAS AL ABORDAJE.

Durante los siglos XVIII y XIX, tanto el invento como la
popularizacién de los barcos impulsados por maquinas de vapor, cred la
necesidad de prevenir en lo posible los accidentes causados por buques,
motivo por ¢l cual los paises propictarios dec flotas mercantes o de guerra,
se vieron ecn la necesidad de modificar las antiguas costumbres de
navegacion, asi como implementar nucvas reglas sobre la materia. Con
respecto a lo anterior, el mexicano Alejandro Sobarzo nos dice que: “Para
que pueda existir el debido orden en ol mar, es indispensable la unificacion
de ciertas nornnas relativas a la navegacién. Si cada LEstado legislara
caprichosamente reinaria una situacion cadlica que entorpeceria el trifico
maritimo y amenazaria continuamente las relaciones internacionales”1!

Una vez creadas tlales medidas de navegacidn, los paises
responsables de cllo intentaron gencralizarlas a nivel mundial a través de
un Tratado Internacional; Quicnes tomaron la iniciativa de aplicar dichas
reglas a sus embarcacioncs, fueron IFrancia ¢ Inglaterra, mismos que a
partir de 1848 adoptaron un sistema uniforme de alumbrado para los
buques de vapor; para 1862, decretaron en comin un reglamento sobre
luces y senales, y sobre la marcha de los buques, dicho sistema fue
propucsto a otras potencias  maritimas, mismas que lo aceptaron
totalmente. El  reglamento  antes mencionado fue revisado en la
Conferencia Internacional de Washington, convocada por los Estados
Unidos de Norteamérica en 1889, y una vez aprobado, se decretaron
distintos reglamentos a nivel nacional, mismos que fueron aceptados por
la mayoria de las potencias maritimas.

Otras conferencias Internacionales donde fuecron tratados temas
sobre ahordajes, fucron las de Amberes de 1885, Brusclas de 1888, la
reunion del Instituto de Derecho Internacional celebrada en Lausana,
1888, cl Congreso de Génova de 189221¢, [as cuales no obtuvieron éxito

*"IBIDEM. OP. CIT. Art. 370,
USOBARZO, ALLJANDRO RIGH
N

ARIDICO_ DEL.ALTA MAR. ta. EDICION, EDITORIAL PORRUA,

VMEXICOL BISS g 33
B est conterencia serecomendd laaplicacion de Ta ley de fu bandern pars solucionas los condlictos de leyves,
aspnsme, se propuso T fonmaeion de wir Tedwnal Internactonal para tratar 1as causas de abordige.
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alguno, y no fuc sino hasta ¢l ano de 1897, cuando sec creé el Comité
Maritime Internacional, surgiendo asi una importante participacion de las
potencias maritimas para unificar reglas. [Posleriormente  surgen
conferencias como las de Brusclas, 1897, Amberes, 1898, Londres, 1899,
Paris, 1900, y Hamburgo, 1902, hasta llcgar finalmente a la Conferencia
de Bruselas inaugurada en 1905, la cual concluye con la aprobacion de
una Convencion Internacional sobre Abordajes, ¢l 23 de scptiembre de
1910, misma que tuvo gran aceptlacion a nivel mundial.

Con el paso de los anos, los Estados han reconocido la importancia
de unificar reglas de prevencion en materia de abordajes, asi como lo
valioso de su obligatoriedad. Por lo antes dicho, se han creado
convenciones como la Convencion sobre la Alta Mar y la Convencién de las
Naciones Unidas sobre ¢l Derecho del Mar.

5.1.8.SENALES PARA PREVENIR ABORDAJES.

Las sefales que hacen los buques entre si o con tierra, mismas que
como ya vimos han sido unificadas para su mayor entendimiento, se
dividen en dos grupoes principalmente:

1.-Senales visuales v acusticas: hechas a través de banderas, luces v
objctos en forma de conos, cilindros o csferas; y

2.-Senales radiotelegraficas: hechas por medio de instalaciones de
esta clase.

Con respecto a las scnales utilizadas por buques a principios del
siglo XX, se publicaron distintos codigos de senales, entre los cuales
destacaba cl del Capitan Marryat, publicado en 1817, el cual cra uno de
los mas aceptados, pero tal y cotno lo demostrd el Ministerio de Comercio
de Inglaterra (Board of Trade), existia la necesidad de crear un codigo de
caracter internacional, motive por el cual nombro, en 1855, una comision
para que claborara un coédigo de senales que reunicra las caracteristicas
necesarias, dicho ordenamicento fue publicado por el Ministerio de
Comercio en 1857, siendo aprobado por la mayoria de los paises
maritimos,

Para el ano de 1887, el Ministerio nombré un Comité para actualizar
cl Coadigo de 1857, mismo quc c¢staba quedando obsoleto ante la
modernizacion de la materia, y por lo tanto habia que ponerlo al dia; El
Comité publicé su informe dos anos después, sicndo discutido por las
principales potencias maritimas cn  una conferencia reunida en
Washington c¢n 1889, pcro no fuce sino hasta el afio de 1897, cuando quedd
terminada la cdicion.

Gonzales Labrero
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La edicion de 1889 del codigo internacional sobre seiales demostro
su ineficacia durante la Primera Guerra Mundial, ya que con frecuencia
las sefiales se interpretaban erroncamente. Ademaés de lo antes dicho, se
penso cn la posibilidad de anadir al vicjo cédigo un nuevo tipo de sefnales:
las radiotelegraficas, mismas quc permitirian la comunicacién cntre
navegantes que hablasen distintas lenguas, ya que las comunicaciones
entre los navegantes que hablan distintos idiomas actualmente s¢ hacen
en inglés, pero existen gentes de mar que Unicamente conocen su lengua
matcrna, cosa que constantemente ocasiona problemas, ya que csto
origina una scrie de siniestros por ¢l no entendimiento de los navegantes.

Por lo antes expuesto, fuc necesario hacer uso de la tecnologia y
crear un cédigo internacional de senales por radio que facilitara la
comunicacién entre buques de distintas nacionalidades

Con motivo de lo anterior, sc celebré en la capital de los Estados
Unidos la Conferencia Radiotelegrafica Internacional en el ano de 1927,
donde el Gobierno de Gran Bretafa propuso una revision del codigo. Dicha
Conferencia tuvo como resultado la compilacién del Coédigo en dos tomos,
uno para scnales visuales y acusticas vy otro para usarlo por
radiotelegrafia, asimismo, sc¢ declard su caracter de internacional y se
ardené se hiciese ediciones en sicte idiomas, aleman, espanol, francés,
inglés, italiano, japonés y noruego.

Mas adelante, en ¢l afno de 1930, fue realizada la Conferencia de
Lisboa, donde sc rcalizaron trabajos con respecto a la unificacion de
advertencias o sciales que han de darse desde la costa a los buques que
atraviesen ¢l mar territorial, entren a pucrto, o sobre barcos-faros
tripulados, situados fuera de su pucsto normal#, ya que si bien es cierto
quc ¢l Estado ribcreno  estda  obligado a colocar las sciales
correspondientes, en e¢sa época dichas sefales no eran uniformes, por lo
quc causaban confusion cntre los navegantes que al no interpretarlas
adecuadamente se encontraban expuestos a un sinnamero de peligros.

Una vez acordada la unificacion de sefiales maritimas, los Estados
contratantes adoptaron el nucvo reglamento, mismo que habla de: “avisos
de borrrascas quec pueden afectar a la localidad; a las senales de marca y
de altura del agua; y a las senales relativas a los movimientos de buques a
la entrada de  los  puertos o de  los canales importantes,
respectivamente” s,

Pero no fue sino hasta finales de la década de los sclentas (siglo XX),
cuando en verdad se tomd una conciencia real con respecto a la
scnalizacion, ya que hasta el ano de 1976, todavia se podian registrar

MY . . o P
FCuando un bugue-liro a0 se encuentre ensu puesto (8 sen por estar fuerd de amarrris, o porgue se dindji osu puesto
o puerto) no debe ennr sus seitales caracteristicas. sino otris estipufadas para tal scontecimiento,

TIBINEM pag. 39
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mundialmente el uso de mas de treinta diferentes sistemas de boyado,
puesto que desde la aparicion de las boyas luminosas a finales del siglo
XIX, los paises nunca se pusieron de acuerdo en como utilizarlas, por
ejemplo: algunos utilizaban luces rojas para serialar el lado de babor ecn los
canales, otros las utilizaban en ¢l lado de estribor.

l.o anterior tenia como resultado la creacion de una scric de
confusiones entre todos los navegantes, en especial de noche, ya que se
exponian a muchos peligros por no entender el significado real de la luz a
la que se estaban cnfrentando, ya gue esas sefales podian referirse a
peligros nuevos ain no cartografiados. Toda vez que los paises 100%
maritimos s¢ percataron de los danos causados a sus flotas por la no
correcla interpretacion de la senalizacion maritima, fueron formulados dos
sistemas de seguridad a los quc se les denominaron Ay B. El primero, que
utilizara cl color rojo para sciialar ¢l lado babor de los canales y otro que
empleara ese mismo color para marcar el lado estribor.

Una vez formulados los sistemas Ay B, la Asociacion Internacional
de Senalizacion Maritima (AISM) unié ambas reglas para dar origen al
“Sistema de Boyado Maritimo [ALA”. el cual ayudarda a todos los
navegantes del mundo a determinar su posicion correcta para asi poder
cvitar los peligros que eran ocasionados por la mala interpretacion,

5.1.8.1. LUCES.

Como ya mencionamos en un principio, las scfales visuales, son
hechas a través de banderas, luces y objetos en forma de conos, cilindros o
esferas, s decir, cualquier objeto que facilite la identificacion de un peligro
a una distancia muy lejana, siendo las senales mas utilizadas las
rcalizadas por medio de luces; y es por ¢so que en materia de luces se
establece que estas sc ajusiaran a lo previsto en todo tiempo, desde la
pucsta el sol hasta su salida, intervalo durante el cual no se mostraran
otras luces, salvo las que no puedan confundirse con las reglamentarias o
no ofrezcan condiciones de seguridad.

En cuanto a las senalizaciones deben de tomarse en cuenta las
siguientes reglas's:

1.- Un buquce de propulsion mecanica en movimiento llevara:

a) En cl palo trinquete o a proa de este palo, o si el buque carece de
trinquete, en su parte de proa, una luz blanca brillante, dispuesta dc
manera que proyecte su luz sin interrupeién en un sector de horizonte de
20 cuartas de la rosa, 10 cuattas a cada banda del buque; es decir, desde
la proa hasta dos cuartas a popa del través de cada costado. Esta luz
tendra un alcance o sera visible a cinco millas, como minimo.

TOLVERA DE LUNA OMAR. pag 1323 133
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b) A proa o a popa de la luz prevista en el parrafo anterior, una
segunda luz de construccién y caracteristicas semejantes, Esta segunda
luz no cs obligatoria para los buques de eslora inferior a 45,75 metros ni
para los dedicados a faenas de remolque, pero pueden llevarla,

c) Estas dos luces blancas se colocaran en el plano longitudinal del
buque, de manera que la de mas a popa csté elevada 15 pies como
minimo sobre la sitluada mas a proa. La distancia horizontal cntre ambas
luces blancas sera por lo menos igual a tres veces su distancia vertical. La
mas baja dc ellas, o la Gnica en su caso, estara a una altura sobre la borda
no inferior a 20 pics, ¥ si la manga del buque es superior a 6.10 metros
dicha altura sobre la borda sera por lo menos igual a la manga, sin que
sea necesario que exceda 40 pics. En todos los casos la luz o luces de tope
iran situadas por encima y suficientemente alejadas de las otras del buque
y superestructura que puedan perturbar su clara vision.

d) A estribor, una luz verde dispuesta de mancra que sc proyecte de
modo ininterrumpido en un sector de horizonte de diez cuartas de la rosa;
es decir, desde la proa hasta dos cuartas a popa del través de estribor.
Esta luz scra visible a una distancia de dos millas, como minimo.

e) A babor, una luz roja dispuesta de manera que sc proyecte de
modo ininterrumpido en un sector de horizonte de diez cuartas de 1a rosa,
es decir, desde proa hasta dos cuartas a popa del través de babor. Esta luz
sera visible a dos millas, como minimo,

f} Las indicadas luces de situacion, verde y roja, iran provistas de
pantallas, colocadas entre la luz y el buque, que avancen como minimo
tres pies a proa de la luz, de manera quc no se vean cstas desde la proa
del buque.

5.1.8.2. SENALES FONICAS

Otro de los métodos de senalizacion maritima como ya dijimos es el
rcalizado a través de schales fonicas, ya quc si bien cs cierto, la
senalizacion visual utilizada e interpretada correctamente, tiene una gran
cficacia en materia de prevencion, también lo cs que el peligro de abordaje
se intensilica cuando las malas condiciones meteorologicas disminuyen la
visibilidad; es por tal motivo quc un importante complemento de las
scnales visuales son las fonicas, toda vez que si eslas no se pueden ver, si
sc puedan oir,

Una de las caracteristicas principales de las senales fonicas es que
también son de caracter obligatorio y por lo tanto deben ser emitidas por
todos los buques tanto de dia como de noche en los casos de niebla,
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bruma, llovizna, nieve o chubascos, asi como en cualquier otra
clrcunstancia en que disminuya la visibilidad.

En cuanto a las reglas quc deben cumplir los buques en materia de
sefalizacion [6nica tenemos las siguicntes:; 21

a) Todo buque de propulsion mecanica debe ir provisto de un pito o
sirena de sonaridad suficiente, accionado por vaper u otro medio que
pueda rcemplazarlo, y colocado de forma que su sonido no pueda ser
interceptado por ningun obstaculo. Igualmente debe estar dotado de una
bocina de niehla accionada meccanicamente, y de una campana; ambas
suficientemente potentes. Todo buque de vela, de arqueo superior a 20
toneladas o mas, debe cstar provisto de una bocina de niebla y una
campana como las deflinidas anteriormente.

b) Las scnales prescritas para buque en movimiento, se haran:
1.- Por medio de pito en los buques de propulsion mecéanica.

¢} Tanto dec dia como de noche y con tiempo de niebla, bruma,
llovizna, nieve o fucrtes chubascos, asi como en cualquier otra
circunstancia que disminuyan la visibilidad, las senales rlcscutas en cste
articulo, se haran del modo siguiente:

1.- Todo buque de propulsion mecanica en movimiento, con sus
magquinas en funcién, hara oir un sonido largo con intervalos de dos
minutos como maximo.

2.- Todo buque de propulsién mecéanica en movimiento, pero con las
maquinas paradas y sin arrancada, emitira, con intervalos no superiores a
dos minutos, dos sonidos largos separados per un intervalo de un segundo
aproximadamentc.

d) Cuando cstén a la vista dos o mas buques, ¢l de propulsién
mecanica que tenga que enmendar su rumbo de acuerdo con lo autorizado
o prescrito, debera indicar este cambio de rumbo por medio de las
siguientes secnales cmitidas con el pito: Un sonido corto para indicar;
“Caigo a estribor”. Dos sonidos corlos para indicar “Caigo a babor”; Tres
sonidos cortos para indicar: “Estoy dando atras”.

e) Cuande un buque de propulsion mecanica que, de acuerdo con
las prescripciones de este deba conservar su rumbo y velocidad y se halle a
la vista de otro buque y no csté scguro de que éste esta tomando las
medidas nccesarias para evitar el abordaje, puede expresar su duda
emiticndo con cl pito una serie rapida de cinco sonidos cortos, por lo
menos.

T TIDENM. pags 133y 134
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5.1.9. SENALES DE AUXILIO. SONORAS Y VISUALES,

Tratandose de senales sonoras y visuales de auxilio podemos
mencionar las siguicntes: ‘

1.- Cuando un buque o hidroavién amarado se encuentra en peligro
y pida auxilio a otros buques, lo hara por medic de las siguientes schales,
conjunta o separadamente:

a) Cafionazos u otras senales detonantes a intervalos de un minuto
aproximadamente,

b) Un sonido continuo producido por cualquier aparato de sefales de
niebla.

c) Cohetes o hombas quce proyecten estrellas rojas, lanzados uno a
uno y a cortos intervalos.

d) Una senal emitida por radiotelegrafia o cualquicr otro sistema de
scnales formada por el grupo “...----,..” del Cédigo Morse,

e) Una seital racdiotelefénica consistente en la palabra S.0.8.

f) La senal de socorro N.C. del “Cadigo Internacional”,

g) La senal de de gran distancia, consiste en una bandera cuadrada
izada sobre o bajo una bola u objeto analogo.

h) Llamaradas a bordo (como las quc pueden producirse quemando
un barril de alquitran, aceite, etcélera). y} Un cohete con paracaidas, de
luz roja. Est& prohibido ¢l uso de cualquiera de estas senales salvoe para
indicar que un buque o hidroavion esta en peligro, asi como cualquier otra
sefal susceptible de ser confundida con las anteriores.

5.1.9.1. TITANIC. UNA SENAL MAL ENTENDIDA.

No hay cn la toda la historia de la navegacion mundial un caso mas
recordado y mas cjemplificativo de 1o que pucdce ser un siniestro maritimo
que ¢l “Titanic”, ya que en la madrugada del lunes 15 de abril de 1912, con
cl hundimicnto del trasatlantico mas famoso de la historia se dcjaron ver
muchas anomalias en materia de seguridad maritima, aunadas a un mal
cntendimiento de las seiales de auxilio como a continuacion veremos.

El Titanic era un buque trasatlantico con 60,000 toncladas de
desplazamiento, 271 metros de eslora, 28 metros de manga y 30 de puntal,
¢s decir, era tan grande como tres canchas de futhol ¥ tan alto como un
cdilicio de once pisos, ademas tenia una caracteristica muy particular en
materia de construccion: posecin un casco supucstamente insumergible
debido a su doble fondo y un sistema de 16 compartimicntos estancos ,
disenados para mantenerlo a flote, atin en caso de colision?'7,

ASh < . .
L1 disciio ded titamne era redlmente bueio, s gite efectivimente sus 1o compattimentos podian mausener a Note al
NEn<O Bgue. pero: eso e se supo < hasta ke década de Tos soventas, cuando Hieron annbzados trosos det caseo s s
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Fuc construido por la famosa comparfiia naviera britanica “White
Star Line”, con apoyo financiero de la Gran Bretafa, cn los astilleros de
Hartand & Wollfl en Belfast, Irlanda dcl Norte, y matriculado en ¢l puerto
de Liverpool. El majestuoso buque, ademas de ser ¢l reflcjo de las mas
altas técnicas de ingenieria, se ha caracterizado por ser uno de los barcos
mas lujosos, cs decir, algo similar a un palacio flotante, ya que cntre sus
innumecrables comodidades contaba con bafos turcos, amplias terrazas
con palmeras, alta cocina, la mcjor orquesta flotante, etc.,, obviamente
todo esto en primera clase, donde unicamente viajaban 325 pasajeros,
todos tan distinguidos como Bruce Smay, el presidente de la White Star,
quicn viajaba junto con ¢l ingenicro naval responsable de la construccion,
la senora Rothschild, el banquero Benjamin  Guggenheim, Alfred
Vanderbilt, Isidoro Strauss, cxcongresista v ducno de las tiendas Macy's y
por supucsto ¢l famoso coronel John Jacob Astors® quien poseia en
aquella época una fortuna de mas de 700 millones de ddlares, y quien
perdicra la vida en el hundimiento por haberle cedido su lugar en un bote
salvavidas a una dama; dec acuerdo con los pocos archivos que existen
sobre el siniestro, se dice que en total viajaban a bordo 891 tripulantes y
1,316 pasajeros, de los cuales se sabe que 325 cran de primera clase, y
700 de ellos cran inmigrantes, la gran mayoria irlandeses.

Pero a pesar de lo maravilloso que era ¢l trasatlantico, también se
dicc que tenia mala estrella, va que su mala suerte comenzé desde el
momento de su botadura, pucs se dice que durante su primera prueba de
navegabilidad embistid a un crucero, sufricndo ambos buques cuantiosos
dafos, cosa que no impidié que zarpara el dia 10 de abril de 1912 (sdlo
cuatro dias antes de la tragedia), del puerto inglés de Southampton con
destino al puerto de Nueva York, ruta que cubriria en tan sélo scis dias.

Dicho acontecimiento fue observado por cientos de personas en el
pucrto, y esperado por miles en ¢l mundo, ya que la noticia de su
majestuosidad y su rapidez llegd a oidos de muchas personas, motivo por
¢l cual se¢ lego o pensar que el barco cra tan perfecto que  algunos se
atrevicron  a decir “Ni Dios mismo podria hundir cste barco”.. Otro
acontlecimiento desagradable que le ocurrio al Titanic fue al momento de
zarpar, cuando ¢l cnorme remolino causado por sus hélices rompio las
amarras de otro barco atracado cn ¢l muelle, con ¢l que estuvo a punto de
chocar, ademas, s¢ originé un incendio en la caldera numero 6, motivo por
¢l cual ¢l viaje estuvo a punto de cancelarse, pero la soberbia de sus
propictarios y tripulantes los hizo seguir adelante alegando que el resto de
las calderas era suliciente para impulsar el barco.

conproba que Lo que o gue el brgue sufriens td dao, (e Lmala calidad ded aceto emplaido en st contruceion, va
que este, il careeer de s caracteristicas del acero, se partio como el tierra colado al caer. Lo ametion aunado al polpe
[mcml. hicieton L duesgracia

T s Prsatetos e prmiera clise seoairactenizabal por ser notdomencanns o copeos s aciiidakidos. pare de
acuerdo con atpunos Instonadores. sedice que en el titanie tambien sugaba un mesteunn de apeflido Cruchurn, tio de
Lrnesto Hruchuro, exregene de ko cmdad de Mexico
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Una vez abandonado el puerto, el titanic realizaba una travesia
normal en manos del capitdn Smith, veterano marino de la linea White
Star, a quicn le correspondia cl viaje inaugural de cada uno de los buques
de la comparnia, siendo este viaje el tltimo en su basta carrera, y no solo
porque el capitan decidié hundirse con su barco, sino quc al llegar a Nueva
York, el capitan se retliraria definitivamente de su puesto. Pero como era de
esperarse, la mala sucrte del titanic y la negligencia de sus tripulantes
continuaron, y la noche del 14 al 15 de abril de 1912, tras cuatro dias de
navegacion a toda maquina, y a solo dia y medio de llegar a su destino,
surcaban las gélidas aguas del Atlantico a una velocidad de 22 nudos en
una noche sin luna.

Pero como era costumbre, los pasajeros de primera clase vivian una
noche mas dc ficsta a bordo dcl Titanic, mientras ¢l telegrafista Jack
Philips no dejaba de transmitir cables familiares o de hombres de negocios,
haciendo caso omiso a los mensajes dc advertencia que le fueron
transmitidos desde las 9:00 de la noche de aquel fric domingo. Dichos
mensajes cran enviados por otros buques que rcalizaban la misma ruta
hacia Nueva York conocida con el nombre de Terranova, csos mensajes
fueron los siguientes, “cl primero provenia del vapor Caronia , quien
previno al capitan Smith, mas tarde, un opcrador del Titanic entregd
personalmente al capitan una alerta del Baltic, la cual decia: “lcebergs v
grandes cantidades de hiclo en latitud 4151°N, longitud 4952'W”, este
mensaje fue turnado a Bruce Smay, presidente de la compania, quién lo
leyé v guardo en su bolsillo sin hacer comentarios. 121 California, un barco
pequeno que navegaba muy ccrca del Titanic, envié un cable de
advertencia a todos los buques que se hallaban en la zona, enviando por
lo menos dos mensajes al Titanic: ¢l primero fuc “Ires icebergs grandes”,
cosa (ue era muy rara en esa area, y ¢l segundo mensaje transmitido mas
tarde sc dice que fuc la siguicnte conversacion:

California: “Qye, viejo estamos varados, rodeados de hiclo:
Titanic: “Aléjate y callate, Interfieres mi senal. Hablo con Cabo Race”.

Mas noche, a las 21:40, ¢l Mesaba informé: “En latitudes 42N a
41257 longitudes 49W a 50307, vi mucho hiclo y varios icecbergs grandes™19,

Si los mensajes antes recibidos y las sefales que la misma
naturaleza daba hubieran sido atendidos debidamente, la tragedia no
hubiera ocurrido, pues cl altimo mensaje recibido hablaba de latitudes
donde navegaba cl titanic en ese momento, y la temperatura del agua bajo
en cucstion de minutos de 6° a poco menos de 0° C°, lo que ¢n aguas del
norte es prucha plena de que existe hiclo flolante en las cercanias. Una vez
ignorado todo lo anterior, a las 23:40 horas aproximadanmente, el vigia
Frederick Fleet, avistdé un objeto, por lo que dio la voz de alartma tres veces
y telefonneo al pucnte de mando: “lceberg a la vista”, a lo que el Primer
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Oficial William Murdoch respondio dando ordenes al cuarto de maquinas
de echar marcha atras y al cabo Robert Hichens de
dar vuclta a estribor, lo cual fue inutil, ya que el icecberg golped al Titanic
en cl costado derecho, haciendo una fractura de aproximadamente 90
metros de largo, el ruido y movimiento que causd ¢l dafo dio a pensar a
los pasajeros que solo fue una leve sacudida, cosa que no afectaria en
nada cl viaje, pero no fue asi. Una vecz revisados los danos, cl ingeniero
comunicod al capitan que nada se podia hacer y que el hundimicnto era
inevitable, y que ocurriria en un plazo no mayor de cuatro horas, de las
cuales ¢l lrasatlantico sélo s¢ mantuvo tres horas y media a flote.

Poco después de la media noche, ¢l capitan Smith ordend que el
radiotelegrafista no dejara de transmitir sefales de auxilio a los barcos
mas proximos, principalmente al California, el cual cstaba a tan sélo 16
Km. de distancia, tan cerca que podian verse sus luces a lo lejos,

Como semanas antes de la tragedia, en una Conferencia
Internacional en la ciudad de Berlin, s¢ habia hecho saber de una nucva
sefial de auxilio: SOS, el radiotelegrafista Phillips no se cansaba dc
enviarla en respuesta de ayuda, tales mensajes fucron recibidos cn las
estaciones costeras canadienses de Halifax, Nueva Lscocia, y Cape Race,
Terranova, quicnes los retransmiticron inmediatamente a todos los barcos
que navegaban por la zona, cosa que tuvo como resultado que todo mundo
sabia que la tragedia estaba ocurriendo, menos cl California, que cra ¢l
barco mas cercano, lo anterior debido a que el operador de radio del
California, tal vez enojado por la respuesta de Phillips, apago ¢l radio y se
dispuso a dormir mientras el Titanic imploraba ayuda. Quienes si se
percataron de algo fucron otros miembros de la tripulacion del California,
va que vieron los cohetes y vengalas que el Titanic lanzé como senal de
auxilio, cosa que no tomaren cn cuenta pues al ver que ¢l Titanic estaba
parado, creyeron que habia hecho caso a las advertencias de icebergs y
que micntras tanto se celebraba a bordo una gran fiesta, todo esto aunado
al supuesto de que cl trasatlantico era insumergible.

Micntras lo anterior sucedia, ¢l capitan Smith ordeno a la tripulacion
quc preparara los 16 botes salvavidas y las cuatro balsas de lona, los
cuales no eran suficientes para salvar a todos los pasajeros y a su
tripulacion, en caso de que esto hubicra sido posible, motivo que originé ¢l
que se cerraran las pucertas de tercera clase para impedir que los pasajeros
salicran y pudieran ocupar un lugar en los botes, ya quc ante ¢l peligro
inminente era preferible segun el capitan, salvar principalmente a los
pasajeros de primera clase. Lo anterior dio pic a que la tragedia fuera aun
mas grande, ya quc los acaudalados pasajeros seguian bailando y
divirtiéndosc haciendo caso omiso a la orden de abandonar cl barco, pues
cllos se basaban en la publicidad del barco la cual decia que ¢l Titanic era
insumergible. £n general todos los pasajeros de primera clase sc opusieron
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a ponerse ¢l chaleco salvavidas, pues este podria estropear sus finas
ropas; gente como Jacob Astor se atrevid a decir: “Estamos imas seguros
aqui quc e¢n un pequeno bote”. Pero gradualmente la incredulidad y las
bromas desaparecicron, y los pasajeros se dispusieron a abordar los botes
salvavidas, los cuales fueron ocupados como lo marca la costumbre
maritima; “niflos y mujeres primero”, acompanados de personas mayores;
pero como la indecision de la gente se hizo presente, los primeros botes
bajaron casi vacios, ¢l primer bote con capacidad para 65 personas salié
solo con 28, y otro con capacidad para 40 partié con tan solo 12
pasajeros, lo cual redujo aun mas la posibilidad de sobrevivencia, Mas
tarde, cuando los botes cran cada vez menos y los pasajeros de primera
clase sc convencieron de que ¢l Titanic estaba a punto de hundirse, la
gente se arremolinaba en la cubicerta del barco para poder conseguir un
lugar en los boles, registrandose escenas tan nobles como la del coronel
Astor, quien solo sc concretd a llevar a su joven esposa al bole y regreso a
la nave, o la esposa de Isidor Straus, quien se negoé a subir con las demas
mujeres para quedarse a acompanar a su csposo y morir a su lado,
también se registrd el hecho realizado por el millonario Benjamin
Guggenheim, quien se vistio con su mejor traje y declaré que moriria como
un caballero, anadiendo que: “ninguna mujer quedara a bordo de este
barco porque Ben Guggenheim se haya acobardado”; o por el contrario
historias tan egoistas como la de gente a la que se tenia que obligar a bajar
de los botes por haber ocupado un lugar que no les correspondia, tal s el
ejemplo de tres italianos a los que se les tuvo que disparar para que
bajaran, ya que sc habian distrazado de mujeres para poder subir a bordo,
o el del propio Smay, quicn abordd uno de los ultimos botes a la 1:40
aproximadamente, y fue ridiculizado por la prensa por haber huido del
barco que sc hundia por su negligencia, dejando a mucha gente atras..

Mientras tanto, uno de los mensajes de auxilio SOS, por fin fue
escuchado por el segundo harco mas cercano, £l Carpathia, quien decidio
llamar al Titanic para conflirmar la senal de auxilio. a lo que el Titanic
respondio: “Vengan pronto, chocamos con un iceberg”, lo anterior ecra
materialmente imposible, va que 1! Carpathia se encontraba a mas de
cuatro horas de distancia (58 millas nauticas aproximadamente}, y a pesar
de que cl barco viajo a toda maquina, no llegd sino hasta después de dos
horas dec que se hundicra ¢l Titanic, aproximadamente a las cuatro de la
madrugada, para toparse con los restos del  trasatlantico mas
impresionante de todos los tiempos vy los botes salvavidas con unos
cuantos sobrevivientes, ¢n tolal 705 dnicamente, casi congelados,
conmocionados y exahustos, dispersos entre los icebergs de las geélidas
aguas dcl Atlantico.Unas tres horas y media después el California por fin
escucho la noticia v sc dirigio hacia el lugar de! hundimicnto, y cuando
ltegd, el capitin paso casi una hora buscando algun cuerpo, pero informé
que extranamentce no habia encontrado ninguno. Y una semana después el
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buque cablero Mackay-Bennett rescatd 306 cuerpos, incluyendo el de
Jacob Astor.

Aproximadamente 1,500 personas murieron en la tragedia,
salvandose mcnos dec un tercio del pasaje y la tripulacion, los cuales
narraron todos los hechos, incluyendo la extrana forma que tuvo para
hundirse el Titanic, pues se dice que a las 2:18 a.m., estaba parado sobre
la  proa, flotando c¢omo un corcho hundiéndose verticalmente.
Posteriormente una chimenea se desprendié originando un estruendoso
ruido. A las 2:20 a.m., cl crucero se sumergid, rompiéndose en dos
mientras caia a una velocidad de dos nudos, chocando ambas mitades con
¢l fondo del mar (3,950 m.)a las 2:30 a.m. aproximadamente.

La tragedia antes sefialada, dio origen a nuevas reglas de seguridad
a nivel mundial, ya que en la actualidad se prohibe que los buques
apaguen sus radios, se adopto como Unica sefial de auxilio las siglas SOS,
se obliga a los constructorcs de buques que anadan los suficientes botes
salvavidas para salvar tanto a todos los pasajeros como a la tripulacion,
ele.

5.1.10. SEGURIDAD DE LA VIDA HUMANA EN EL MAR.

Como resultado del hundimiento del Titanic, se realizé en el afo de
1914, una Confcrencia en la ciudad de Londres, para que la comunidad
Internacional tomara conciencia de la ausencia de reglas obligatorias
destinadas a lograr una mayor seguridad de la vida humana en el mar,
siguicndoles otras conferencias cn los afos de 1929, 1948 y 1960, en la
misma ciudad.

Para el ano de 1973, se convocd a uina nueva Conferencia cn
Londres con objeto de revisar la Convencién de 1960, teniecndo como
resultado la aprobacion de el Convenio Internacional para la Seguridad de
la Vida Humana en el Mar de 1974,

Las reglas ahi consignadas disponen entrc¢ otras cosas las
siguicntes:

A) Sdlo se aplican a viajes Internacionales, y no son de aplicacion a:

1) los buques de guerra y buques para el transporte de tropas;

2) los buques de carga de menos de 500 toncladas de arqueo bruto;
3) los buques carentes de propulsion mecanica;

4) los buques de madcra de construccion primitiva;

5) los yates de recreo no dedicados al trafico comercial; y

6) los huques de pesca.
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B) Existen varias clases de buque:

1.- Buque de pasaje: Sc cntiende por buque de pasaje un buque que
transporte a mas de 12 pasajeros;

2.- Buque de carga: Por buquc de carga €l quc no sea de pasajc;

3.- Buque tanque: Por buque tanque, un buque de carga destruido
o adaptado para cl transporte a granel de cargamentos liquidos dc
naturalcza inflamablc;

4.- Buque pesquero: un buque utilizado para la captura de peces,
ballenas, focas, morsas u otras especies vivas de la fauna y flora marinas;

5.- Buque nuclear: un buque provisto de una instalacién de cnergia
nuclear; y

6.- Buque nuevo: Por buque nuevo, todo buque cuya quilla haya
sido colocada, o cuya construccion se halle en una fase equivalente, ¢n la
fecha de entrada en vigor del Convenio o posteriormente.

C) Normas basicas para la construccion, equipamicnto y operacion:

1.- Los buques deberan cumplir con determinadas prescripciones y
ser sometidos a reconocimicentos periadicos.

2.- Los buques de pasaje dehen ser ohbjeto de un reconocimiento
antes de que entren en servicio; un reconocimiento periddico realizado
cada 12 meses; y reconocimientos adicionales, segan convenga.

3.- A los que cumplan con las prescripciones exigidas sc les expedira
un “Certificado de seguridad para buque dc pasaje”.

4.- A los buques de carga también se les expediran diversos
certificados scguin sea cl reconocimicento cfectuado. De ahi que exista el
“Certificado de scguridad de construccion para buque de carga”,
“Certificado de seguridad del equipo para buque de carga”; “Certificado de
scguridad radiotclefonica para buque de carga”.

La Convencion Internacional de la Linea de Maxima Carga, levada a
cabo cn la ciudad de Londres el 5 de julio de 1930, v ratificada por México,
es otro documento destinado a garantizar la seguridad de la vida humana
en el mar, ya quc sc refiere a los limites maximos en que pueden scr
cargados los buques en viajes internacionales, cosa que es muy
importante, ya que muchos siniestros pudicron haber sido evitados si se
hubicran tomado e¢n cuenta las capacidades de carga de los buques, y no
sc hubicran sobrecargado.

Otra obligacion que tomo mas fuerza después del siniestro del
Titanic, [uc la dc asistir a personas y buques, ya que csta préactica era
realizada Gnicamente bajo la calidad moral y humanitaria dc cada
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persona, teniendo como consecuencia la pérdida de varias vidas humanas
por inasistencia de personas quc carecian de valores humanitarios,

Con el paso de los anas, y debido al avance técnico aumentaron
tanto cl tonelaje como la velocidad de los buques, creciendo asi cada vez
mas ¢l nimero de siniestros, por lo que la comunidad internacional se vio
cada vez mas convencida de que cra neccsaria la colaboracion entre todos
los paiscs y la creacion de nucvos instrumentos de colaboracion. Inglaterra
convencida de lo anterior y una vez mas a la cabcza de tratados
internacionales  sobre la materia, cred la Merchant Shipping Act
Amendment Act de 1862, la cual scnalaba que “cl buque que se negara a
prestar asistencia sin una razon fundada, era culpable del abordaje”, tal
determinacion fue basada cl hecho de que un buque abandond a su suerte
al buque con ¢l que habia abordado.

En la Convenciéon para la Unificacion de Determinadas Reglas en
Matcria de Auxilio y Salvamento Maritimos, en su articulo 11° se sefiala
ques *Todo capitan esta obligado, cn tanto que lo pueda hacer sin serio
pcligro para su buque, cquipaje y pasajeros, a prestar asistencia a toda
persona, también enemiga, hallada en alta mar, en peligro de sucumbir,

El propietario del buque no es responsable con respecto a las
contravenciones de la disposicion precedente”,

En la Convencion para la Unificaciéon de ciertas reglas relativas al
auxilio y al salvamento de las aeronaves, o por las aeronaves en el mar,
firmada cn Brusclas ¢n 1938, se impone a los Comandantes a bordo de
una acronave la obligacion de preslar auxilio a toda persona que se
encucntre en ¢l mar en peligro de perderse sicmpre que se pueda hacer sin
peligro serio para la aeronave, su lripulacion, sus pasajeros u otras
personas,

Asimismo, también sc senala que todo capitan de buque dentro de
las condiciones previstas en el parrafo anterior, esta obligado a prestar
auxilio a toda persona que sc cncuentre cn el mar en peligro de perderse,
sobre una acronave o como consecuencia de la averia sufrida por una
acronave.

La obligacion de prestar auxilio tambi¢én ha sido prevista cn las
Convenciones Internacionales para la Seguridad de la Vida Humana en el
Mar. En la ultima de 1974 sc establece la obligacion del capitan de un
buque en el mar de acudir a toda velocidad en socorro de las personas, al
recibir una sefal de que un buque o un avién, o una cmbarcacion
salvavidas de los mismos, se encuentren en peligro. Si no pudiere acudir a
prestar auxilio o si, dadas las circunstancias especiales del caso de que se
trate, estima quce es irrazonable o innecesario hacerlo, anotara en el Diario
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de Navegacion las razones por las que no acudié en auxilio de las
personas siniestradas.

En lo que respecta a México en materia de asistencia y salvamento,
podremos decir que ha firmado un tratado con los Estados Unidos (13 de
junio de 1933), en donde se acuerda el envio de barcos y aparatos tanto
publicos como privados con fines de auxilio, para asistir buques que
estuvieren incapacitacdos o en peligro en las costas o dentro de las aguas
territoriales del otro pais, dentro de un radio de setecientas veinte millas
marinas medidas desde la interseccion de la linea divisoria internacional
con la costa del Océano Pacifico, o dentro de un radio de doscientas millas
marinas medidas desde la interseccion de la linea divisoria internacional
de la costa del Golfo de México.

Por lo quc respecta a nuestro Derecho interno, la Ley de Navegacion
impone la obligacién de prestar auxilio. El articulo 121 dispone: “Los
capitanes o cualquier tripulante de las embarcaciones que sc encuentren
proximas a otra embarcaciéon o persona c¢n peligro, estan obligadas a
prestarles auxilio y sélo podran cxcusarse de esta obligacion, cuando cl
hacerlo implique riesgo serio para su embarcacion, tripulacion, pasajeros o
su propia vida. Los propictarios o navieros no seran responsables del
incumplimiento a esta disposicion”

5.1.11. COMUNICACIONES INALAMBRICAS.,

Con ¢l surgimiento de la telegrafia inalambrica, la seguridad en
materia de navegacion fue cada vez mas buena, ya que debido a ese
avance tecnologico®, se pudo mantencr contaclto entre buques y
cstaciones costeras; se dice que el primer buque que contd con una
estacion de radio inalambrica fuc el paquebote norteamericano ST. Paul,
mismo que en 1899 recibié un mensaje desde la isla Wright, cuando se
cncontraba a 105 kilometros de distancia.

Toda vez que los propietarios de buques tanto mercantes como de
guerra sc  percataron de las ventajas que ¢l nuevo sistema  de
comunicaciones les ofrecia, decidicron que cada buque debia de poseer
uno, originando asi una gran demanda dc cquipos a nivel mundial, cosa
quc hizo sentir las rivalidades comerciales entre los fabricantes; Uno de los
fabricantes quc mas hizo notar csas dilerencias fuc ¢l mismisimo Marconi,

T Ono avance teenologico que mas ha lavoreade ki segutidad en materna de navegacion, es el radar. toda ves, que
dicho instrimento permite o T inpulacion de una embarcacion adverti la presencia de obsticulos ya ses que estén
cartografindos o no, o ln presencia de otto buque, mismos que a simple visti no puedan ser observados, gueda también
claro que ef hecho de wener a bordo esas instalaciones ne exime sl capitin del bigque de la obhgacion de ajustarse
estrictamente i las reglis sobre lces, sefiales acusticas v otrss precinicones
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ya quc prohihié a todos los operadores de radio de los buques equipados
con radios Marconi, que mantuvicran comunicacién con cualquicr otro
navio que no tuvicse precisamente una estacién Marconi®t!, Dicha
circunstancia, ademas de que los operadores manejaban los aparatos a su
antojo, limitando asi seriamente su utilidad para los navegantes, hizo ver
la necesidad de llegar a una regiamentacion internacional.

Por tal motivo, fue llevada a cabo una confercncia sobre
radiocomunicaciones en Berlin en 1903, donde se implanté la obligacién
para las estaciones costeras de recibir los telegramas procedentes de naves
en alta mar v de transmilir  mensajes a cllas destinados,
independientemente del sistema radio cléctrico que ellas utilizaran. Pero
no fuc sino hasta cl afo dc 1912 en la ciudad de Londres, que s¢ pudo
resolver el problema en forma definitiva.

Lo anterior tuvo como resultado el anuncio que dio la Compaiia
Marconi, mismo que consistia en que habia dado instrucciones a sus
opcradores para “comunicar con todos los demas barcos sin tener en
cuenta el sistcma en cllos instalados”. Asimismo, desde la Convencién
sobre Scguridad de la Vida Humana en el Mar, aprobada en Londres en
1914, se hizo obligatoria la instalacion de equipo radiotelegrafico en
buques que tuvieran una capacidad de mas de cincuenta pasajeros.

5.2, ARRIBADA FORZOSA: LEGITIMA E ILEGITIMA.

La arribada forzosa cs la llegada obligada de un buque a un puerto
distinto del de destino o de escala no previsto en su ruta original, por
causa ro imputable a la voluntad del capitan o de la empresa naviera.

Ahora bien, esa arribada pucde ser legitima o ilegitima:

1.- Arribada legitima: Este tipo ocurre la cuando por falta de
viveres, temor fundado de embargo u otra apropiacion ajena y violenta, o
por cualquier accidente de mar que inhabilite al buque, cl capitan se ve
obligado a llevar su nave a lugar distinto del de su destino.

2.- Arribada ilegitima: Es ilcgitima la arribada, cuando ocurren una
o varias dc estas circunstancias: '

a) Quc la fallta de viveres proceda de no haber hecho provision
adecuada de ellos, o si parte de los mismos se hubiere perdido-por
negligencia o impericia; )

2 Un diter curioso con respecto u fos radios Marconi, fue of que se presentd en o Titanic, ya que 1os radioperadores a
bordo inchnyendo obviamente a fake Phillips ( operador en fumo al memento del desastre) | no cran emplesdos  de la
Whiite Star Lane. sino que erm - empleados de L cospatitia de telegratos Boatish Marcom. Lo antes dicho, s un claro
eremplo de gie Tas nivahidades comerciales fueron reanlmente graves, yaogue T empresa mis famoss de Ta época, i
Marcom. 5610 se concretabina contratar gente gue supier nimeiar a i perfeccion ks equipos, v no a gente preparada en
el imbito maritimo, que pudiern percatarse de Ta importancia de los mensajes que estaba recibiendo,
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b) Si ¢l temor de enemigos no fuese manifiesta o debidamente
probada;

c) Siel dcspcrfcc'to del buque que obliga a la arribada es producto de
la impericia o dc ausencia de reparacion adecuada;

d) Si en la razon causal de la arribada, hay de por medio malicia,
negligencia, imprevisién o impericia del capitan,

5.3. ASISTENCIA Y SALVAMENTO.

En términos gencrales podemos definir a la asistencia o al
salvamento como lodo auxilio prestado a un buque o a les restos
naufragos de una aventura maritima en peligro; de acuerdo con la doctrina
anglosajona, asistencia y salvamento son lo mismo, por lo que ellos
unicamente se refieren a cllos con la palabra “salvage”, pero cosa distinta
sucede con la doctrina latina, la cual acepta a las dos figuras como una
muy independiente de la otra.

Dec acucerdo con la doctrina latina, podemos decir que asistencia y
salvamenlo correspaonden a acciones distintas por lo siguiente:

Asistencia: sc¢ realiza con respecto a un buque que a pesar de
encontrarse cxpucesto a un grave peligro, la tripulacién y los pasajcros sc
encuentran perfectamente organizados bajo las drdenes del capitan. Asistir
supone complementar la labor v los esfuerzos de los tripulantes del buque
amenazado a los clectos de sustracrlo del peligro o de disminuir sus
consecuencias danosas.

Salvamento: ¢ste es realizado no sélo para asistir a buques, sino
también a aparatos quec han perdido csa calidad, casos en que sc
presupone la ausencia de capitan y por tanto la total desorganizacion o
ausencia dc la tripulacion ante un peligro ya realizado.

De acuerdo con la Ley mcexicana de navegacion, en su articulo 120
sobre ¢l salvamento nos dice: “Se cntiende por operacion de salvamento
todo acto o actividad emprendido para auxiliar o asistir a una embarcacién
o artefacto naval o para salvaguardar otros bicnes que se encuentren en
peligro en vias navegables o ¢n otras aguas”.

Dc acucrdo con la ley mexicana, podemos darnos cucnta que en
nuestro pais inicamente sc habla del salvamento, incluyendo dentro de si
a la asistencia. Pero es también importante seialar que la Convencién de
Bruselas de 1910 sobre asistencia y salvamento en su articulo 1° habla de
las dos acciones scnalando que no habra diferencia entre una u otra, por
lo que al respecto nos dice: “La asistencia y el salvamento de los buques de
mar cn peligro, de los objetos que se hallaran a bordo, del flete v del precio
del pasaje, asi como los servicios de la misma naturaleza prestados entre
buques de mar y embarcaciones de navegacion interna quedan sometidos
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a las disposiciones siguientes, sin que haya distincién entre ambas clascs
de servicios y sin que haya que tener en cuenta las aguas en que hubicsen
sido prestados”

También al respecto del salvamento podemos decir que dentro de las
costumbres maritimas encontrames la de que cualquier persona que
rescate una propiedad cn el mar, ya sca contra danos o destruccion, tiene
derecho a recibir una recompensa o salario?5¢ por parte del duefio, siempre
vy cuando sc haya tenido un resultado util, es decir, que la tripulacion
encargada de la asistencia realmente haya sustraido del peligro al buque,
las personas y los bicnes, y la asistencia no quedce como un simple intento,
tal y como lo dice el articulo 2° de la Convencién de Bruselas: “fodo hecho
de asistencia o de salvamento que hubicra tenido un resultade 1til da
derecho a una remuneracion equitativa.

No se debe remuneracion alguna en caso de que ¢l socorro prestado
quede sin resultado Gtil.

En ningun caso pucde pasar la suma a pagarse del valor de los
objctos salvados”. *

La determinacion de dicha remuneracién pucde surgir con el
contrato de asistencia y salvamento, mismo que nace a la vida juridica
desde ¢l momento en que la tripulacion de una nave intcrviene en cl
salvamento de un buque que expuesto a un peligro ha lanzado una
llamada de auxilio, Al respecto la misima Convencion en su articulo 6° nos
dice que: “El importe de la remuneracion queda fijado por convencion de
las partes y, en su dcefecto, por el juez.

Sucede lo mismo con respecto a la proporcion en que csla
remuncracion debe ser repartida entre los salvadores.

La reparticion entre el propietario, el capitan y las demas personas al
servicio de cada uno de los buques salvadorces scra determinada por la Ley
nacional del buque”.

En lo que se refiere a la remuneracion determinada por el juez, esla
quedara sujeta a las siguientes bases segin la Convencion de Bruselas:

“a) en prinmer lugar, el éxito obtenido, los esfuerzos y ¢l mérito e los
quc hubicran prestado socorro, ¢l peligro corrido por el barco asistido, sus
pasajeros y su tripulacion, por su cargamento, por los salvadores y el
buque salvador, el tiempo empleado, los gastos y perjuicios sufridos y los
riesgos de responsabilidad y otros corridos por los salvadores, el valor del

© L tetnibucion o tecompeensi que teaben Josasislentes o salvadores tambien es conocida con el nombre de salario,
que enbre tanto ¢l valor de los diflos v perjmcios sutisdos por aquéllos como la cquititiva remuneracion por Jos
servicios. El sadano oo se concede como mera retribucion de un trubago, sine con el objeto de dar seguridad o los bienes
expuestos en una aventurs marituna. promoviendo of comercio ¢ induciendo a los armadores v tripulaciones a exponer
sus capiiabes v sus vidas en el miniho de esos bienes sometidos a peligros smenazantes o va cumplidos

Gonvales Lebrero,
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material expuesto por ellos, teniendo en cuenta, dado el caso, la
apropiacion especial del buque asistente;

b) en segundo lugar, el valor de los objetos salvados.

El juez puede reducir o suprimir la remuneracion si resultara que
los salvadores hubiesen, por su culpa, hecho necesario ¢l salvamento o la
asistencia o que se hubieran hecho culpables de hurtos, ocullaciones y
otros actos fraudulentos”.

Con respecto a la nacionalidad del buque, en caso de que este porte
un pabellén mexicano, la ley de Navegacion solo se concreta a decir que “El
salvador, ademas de los privilegios maritimos que le corresponda, tendra el
derecho de retencion sobre la embarcacion y los bicnes salvados hasta que
les sea cubierta o debidamente garantizada la recompensa debida por el
salvamentlo y sus intereses”, Asimismo, nos dice que: “Toda operacién de
salvamento v las responsabilidades y derechos de las partes, se regiran por
el Convenio Internacional sobre Salvamento Maritimo”.

Para que las instituciones dec asistencia y salvamento después de
haber generado un resultadeo util en favor del buque afectado, tenga
derecho a una remuneracion o salario, deben de reunirse varios factores:
peligro, voluntad, resultado util v conformidad del capitan del buque en
peligro.

A) Peligro: Este e¢s un elemento de gran importancia dentro de la
relacion juridica creada entre las partes, toda vez que el objetivo principal
de la asistencia o salvamento cs precisamente el de salvar al buque
expuesto a un peligro, mismo que debe existir al tiempo en que se presta
los servicios respecto de los hienes asistidos o salvados.

B} voluntad: Independientemente de los motivos que tenga el
asistente para auxiliar al buque afectado (solidaridad humana, interés en
la remuncracion, ctc.), este debe de tener ante todo la voluntad, ya que
quien asiste o salva bienes no debe estar obligado a ello con anterioridad al
acto por vinculo legal. Lo anterior debe entenderse como cl hecho de que
no cxiste previo contrato de salvamento, pero come mencionamos
anteriormente, actualmente todos los buques se ven obligados a prestar
ayuda en caso de siniestro, basados en los Tratados Internacionales.

C) Resultado ttil: Este clemento como ya se explico es el hecho de
que realmente se pucda sustraer al buque, tripulacion, pasajeros y carga
de un peligro ya realizado o a punto de realizarse,.

D) Conformidad del capitin del buque en peligro: Esto se refiere
al hecho de que sin importar el estado del buque, siempre y cuando el
capitan no haya declarado a este como abandonado, el capitan sigue
siendo la autoridad maxima a bordo, motivo por el cual nadie puede
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prestar asistencia sin su expreso consentimiento, tal y como lo sciiala el
articulo 3° de la Convencion tratada: “No tienen derecho a remunecracion
alguna las personas que hubiesen tomado parte en las operaciones de
socorro a pesar de la defensa expresa y razonable del buque socorrido”™.

5.3.1. DISTRIBUCION DEL SALARIO,

El pago del salario de asistencia o de salvamento corre por cuenta
del armador o propictario del buque o buques asistidos o salvados, este
debe hacer el pago al armador del buque asistente o salvador, pero una vez
recibido dicho salario, ¢l armador no pucde quedarse con la suma integra,
sino que tiene la obligacion de repartirlo con los tripulantes de su buque.

Si bien es cierto que el armador del buque salvador tiene derecho a
toda la recompensa o salario, toda vez que al realizarsc el salvamento la
tripulacion lo hizo con su buque exponiéndolo a nuevos peligros y a gastos
y desgastes del buqgue no contemplados, también es cierto que sin ¢l factor
humano de la tripulacién y el riesgo que ellos también corricron, no
hubiera sido posible el salvamento util, y por tanto ¢l armador no se
hubiera visto beneficiado con ¢l salario recibido.

Con respecto a lo anterior Gonzalez Lebrero nos dice que ante esta
situacion tanto armador como tripulaciéon, actian como una sociedad, en
donde uno aporta ¢l capital y otro la mano de obra.

En algunas legislaciones sc contemplan los porcentajes que
corresponden a unos y a otros, por ejemplo: algunas estipulan que
corresponde % partes del salario al armador y % parte para la tripulacion,
mientras que cn otras se establece que la reparticion sea hecha en un 50%
para cada quicn; pero otras como la mexicana lo dejan al arbitrio del juez,
basados estos cn el articulo 8° de la Convencién de Bruselas.

Una vez determinado ¢l porcentaje correspondiente a la tripulacién,
sc debe proceder a la justa reparticion entre cllos, esto de acuerdo a la
mayor o menot participacion de cada uno de ellos en cuanto a las labores
de salvamento. Al respecto el art. 6 de la Convencién de Bruselas de 1910
sobre Asistencia y Salvamento, nos dice gue:

“ .e..Sucede lo mismo con respecto a la proporcion en que csta
remuncracion debe ser repartida entre los salvadores”.

Un claro ejemplo de la reparticion del salario ¢s lo establecido por el
articulo 380 del libro de la navegacion argentino, que a la letra dice:
“Previa deduccidn de todos los gastos y dafios causados por el auxilio,
corresponde a la tripulacion una partc del salario de asistencia o de
salvamento que, en caso de controversia, fijard cl tribunal competente de
acucrdo con los esfuerzos realizados por aquélla, Esta parte sc distribuira
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entre los tripulantes en proporcion a los respectivos sueldos o salarios
basicos, salvo la del capitan que debe ser el doble de la que corresponderia
en proporcion a su sueldo o salario basico. Si estan ajustados a la parte, la
distribucion se hara en la proporcion respectiva, duplicando la del capitan,

La porcién correspondicnte a las personas cxtrafnas a la tripulacion
que hayan cooperado en el auxilio, se deducira del monto total del salario
a distribuir.

Si los gastos v dafnos insumen la totalidad del salario de asistencia o
de salvamento, sc debe apartar del mismo una suma razonable para
retribuir al capitan y tripulantes”.

Asimismo, el articulo 381 del mismo ordenamicntlo nos habla de que
salvo en el supuesto de buques operados por empresas especialmente
constituidas para cumplir tareas dc asistencia o de salvamento, es nula
toda renuncia, total o parcial, del capitan o de los tripulantes, a la parte
que les corresponda en el salario respectivo.

5.3.2. ASISTENCIA O SALVAMENTO PRESTADOS ENTRE BUQUES
DEL MISMO PROPIETARIO O ARMADOR.

Constituyendo cada buque un patrimonio independiente v dado que
toda operacion de asistencia o salvamento, origina una  especic de
sociedad entre armador v tripulantes, es logico pensar que cuando la
asistencia o salvamento se prestan entre buques de un mismo propictario
o de un mismo armador, la institucion funciona como si se¢ tratara de
propictarios o armadores distintos, tal y como lo e¢stipula el articulo 5° de
Ia Convencion de Brusclas, que nos dice “También se¢ debe una
remuneracion en caso de que la asistencia o ¢l salvamento se hubiera
realizado entre buqties pertenccientes al mismo propictario”.

5.3.3. SALVAMENTO DE VIDAS HUMANAS.

Como se comentd anteriormente, actualmente es obligatorio el
auxilio a personas, por lo que el capitan del buque al cual se le ha pedido
auxilio, gencralmente por ser el mas proximo a la embarcacion siniestrada,
debe dirigirse sin demora al lugar donde sc hallen las personas afectadas,
va sca que ¢l buque haya naufragado y las personas se cncucentren cn el
mar, o la embarcacion haya suflrido un abordaje y uUnicamente sea
neceesario el traslado de las victimas a otro buque; lo anterior siempre y
cuando no represente un riesgo para el buque y la tripulacion del buque
salvador.

Con respecto a lo anterior, cabe destacar que la obligacion de prestar
auxilio a toda persona, incluye también a las consideradas enemigas, por
lo que la Convencion de Bruselas dedica su articulo 11" al tema
dicicndonos lo siguicnte: “Todo capitan csta obligado, en tanto que lo
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pucda hacer sin serio pcligro para su buque, equipaje y pasajeros, a
prestar asistencia a toda persona, también cnemiga, hallada en alta mar,
cn peligro de sucumbir”.

Asimismo, el salvamento de personas no da derecho a percibir
remuneracion alguna, y no porquc no tengan derecho, sino que se dice que
su reccompensa deriva de los bienes salvados, tal y como lo indica el
articulo 9° de la Convencion aqui tratada, la cual dice que: “No se debe
remuneracion alguna por las personas salvadas, sin menoscabar sin
embargo, las prescripciones de las leyes nacionales al respecto.

Los salvadores de vidas humanas que hubieran intervenido en
ocasion del accidente que diera lugar al salvamento o a la asislencia,
tiencn derecho a una parte equitativa de la remuneracion concedida a los
salvadores del buque, del cargamento v de sus accesorios”.

5.3.4. ASISTENCIA O SALVAMENTO ENTRE BUQUES Y AERONAVES.

Con el creciente avance tecnologico y la creacidn del mas moderno
medio de transporte, ¢l avién, la comunidad maritima ha podido anadir
una nueva version de asistencia y salvamento, la cual se da entre buques
y aeronaves. Por tal motivo, la comunidacd Internacional aprobé cn 1938 ¢n
Bruselas una Convencion para la unilicacion de ciertas reglas relativas a
asistencia y salvamento a acronaves o por acronaves cn ¢l mar,

En el art. 4 se establece que se pagara salario de asistencia y
salvamento respecto de las acronaves en peligro en ¢l mar, asi como que se
reconocerd, aunque no haya resultado atil, el reembolso de los gastos que
signifique ir al encuentro de la aeronave cn peligro.

5.4. AVERIA GENERAL O COMUN.

La aventura maritima cs considerada como un conjunto de riesgos a
los quc sc puede exponer ¢l buque, la carga y cl flete, es decir, que la
aventura maritima quedara compuesta por ¢l buquc, la carga, el flete y los
ricsgos a los que estan expuestos durante ¢l viaje.

La averia se considera como todo dafo o gasto extraordinario que se
produce durante la navegacion.

Para tales electos, la Ley de Navegacion nos da la siguiente
definicion de lo que es una averia:

“Sc entiende por averia todo dafno o menoscabo que sufra la
cmbarcacion en puerto o durante la navegacion, o que afecte a la carga
desde que es embarcada hasta su desembarque en el lugar de destino; asi
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como todo g’lsto extraordinario en que incurra, durante la e\(pcdtmon para
la conscrvacion de la embarcacién, de la carga o de ambaos”. 25

La anterior cs solo una definicion dada por nuestra Ley de
Navegacion, pero el tema ya fue estudiado previanie en el capitulo
scgundo.

5.5. NAUFRAGIO.

Ll naufragio es considerado como la pérdida de la embarcaciéon en el
mar, rio o lago navcgable, es decir, se considera como la extincion de la
estructura del navio y de su valor naultico por sumersion completa. Para
los ingleses sc considera naufragado un buque cuando esta
complclamente hundido y no solamente una parte de el. Por lo tanto ellos
consideran un buque naufragado como la desaparicion sin remedio del
buque, ya sca por encalladura, por temporal o por cualquier otra causa.

Sin embargo, en casi todas las legislaciones bastard con que el
buque quede en cstado de  innavegabilidad para ser considerado como
naufragio. La innavegabilidad del buque es cuando este ya no es aplo para
la navegacion.

La innavegabilidad puede clasificarse en relativa o absoluta, la
primera tendra lugar cuando no sca posible hacer reparaciones suficientes
para que ¢l buque pueda volver a navegar; por lo tanto sera relativa,
cuando si sca posible hacer dichas reparaciones y cl costo de las mismas
no sea excesivo en relacion con la adquisicion de un nuevo buque,

Los naufragios pucden ser culposos, fortuitos o dudos, en los
primeros puede ejercerse accion penal sobre el Capitan o el responsable
del naufragio, por la desobediencia de las Leyes que garantizan la
seguridad en ¢l mar,

Toda vez quc sc tiene conocimiento de un naufragio, se decbe
proceder al salvamento de las personas, €l buque, y de ser posible la carga,
ya que los clectos salvados seran destinados al pago del salvamento, 251

5.6. APRESAMIENTO.

El apresamiento del buque es otro de los ricsgos maritimos,el cual se
puede definir como €l tomar por la fuerza una nave o apoderarse de clla,
is principio bien conocido que cn Alta Mar ne cxiste Soberania de ninguan
Estado, por lo que los buques que navegan en dichos espacios solo sc

"‘LL\ l)L N/\VFGA(IO\J op. CIl Art 115,
FUTAVERA PEREZ. LUIS ALEJANDRO. OP. CIT.
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cncucntran sometidos a la jurisdiccion del Estado cuyo pabellén o bandera
enarbolan,

Pero de acuerdo con la Convencion de las Naciones Unidad sobre el
Deredeho del Mar, en su articulo 105, dispone qgue todo Estado puede
apresar en alta mar o cualquier otro lugar no sometido a la jurisdiccion de
ningun Estado a un buque o una aeronave pirata, o a un buque capturado
a consccucncia dec actos de pirateria que esté en poder de piratas, y
detener a personas involucradas e incautar los bienes que sc encuentren a
bordo de dicha nave.

Los tribunales de! Estado que haya efectuado el apresamiento
podran decidir las penas que deban imponerse y las medidas que haya que
tomar al respecto de los buques y los bienes, sin perjuicio de los terceros
de buena fe. Sin embargo, cuando el buque sca apresado por sospechas de
pirateria sin fundamento suficiente, el Estado que lo haya apresado sera
responsable ante el Estado de la hacionalidad del buque o de la acronave
de todo perjuicio o dano causados por la captura.

Asimismo, cl articulo 107 del mismo ordenamiento disponc que
solamente los buques de guerra y las acronaves que porien senales claras
v sean identificados como quc estan al servicio de un gobierno y estan
autorizados a tal lin podran llevar a cabo capturas por causa de
pirateria.?s

U DICCIONARIO JURIDICO MEXICANO. OP. CIT. TOMO 1 . pigs. 192-194.
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PROYECTO DE LEY SOBRE EL CONTRATO DE
SEGURO MARITIMO.

EXPOSICION DE MOTIVOS.

El presente proyecto de ley se caracleriza por ser de singular
importancia para la realidad maritima, juridica y econdémica de nuestiro pais,
ya que la rama de Derecho Maritimo ha sido olvidada por los juristas y
legisladores del territorio nacional, dejando a un lado todo lo referente a la
renovacion de leyes sobre la materia, en especial lo relacionado con el
“Seguro Maritimo”.

Si bien es cierto que actualmente México carece de una verdadera flota
mercante, también es cierto que el Gobierno Mexicano paga a los Estados
Unidos vy a la Union Europea principalmente, una suma de aproximadamente
36,000 millones de ddlares por conceplo de fletes y seguros maritimos, y el
pago por ¢l empleo de puertos nortcaméricanos para ¢l manejo de nuestras
importaciones y exportaciones lo cual es realmente exagerado si tomamos en
cuenta que Meéxico obticne anualmente como ganancias por ¢l uso de su
flota mercante apenas 3,050 millones de ddlares, obteniendo asi un déficit de
mas de 32,000 millones de dolares por algo que nosotros como mexicanos
podemos hacer, pudicndo recuperar para nuestro pais al menos €l 50% de
csa cantidad,

Si el Gobierno Mexicano utilizara esa cantidad mal gastada en la
crecacidon de astilleros para la construccion de nuevos buques, y en un
verdadero apoyo para las empresas aseguradoras nacionales, México lograria
un importante aumento en sus ganancias cconomicas a través de una
renovada ¢ importante flota mercante, asi como por una verdadera industria
del seguro, ya quc al tener buques nuevos, ¢l monto de las primas
disminuye, cosa que significa un ahorro. Asimismo, México lograria poderio y
desarrollo a nivel munelial, convirtiéndose quizas, en una Potencia Maritima.

Por lo antes expuesto, es necesario que el Gobierno de nuestro pais,
junto con los juristas y legisladores, le den un nucvo giro a la materia de
“seguros maritimos”; Al primero corresponde el apoyo a la industria maritima
vy aseguradora, asi como un verdadero impulso académico al respecto, para
que seamos los mismos mexicanos quienes nos hagamos cargo de la
rcnovada industria, y no tengamos que recurrir a  extranjeros por
desconocimiento de la materia. También cs necesario que los legisladores
apoyados por los verdaderos juristas dec nuestro pais cspecialistas en la
materia, tomen cartas en ¢l asunto y realicen leves mas completas v
adecuadas a la realidad nacional.
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Con la realizacion del presente proyecto pretendo apoyar a la tan
olvidada rama del seguro maritimo, a través de un proyecto de Ley sobre la
materia, basado en el estudio tedrico, asi como de cadigos provenientes de
paises latinos tan distintos uno de otro como lo son: Argentina, Chile,
Colombia, Espana, México y Venczuela.

Los codigos de comercio utilizados para este proyecto, me han
permitido observar que México no es c¢l Unico pais que requiere de una
renovacion cn cuanto a la materia, ya que todos ellos son muy antiguos y no
se han adaptado a la realidad mundial, basados en los adelantos
tecnologicos. Lo que si es importante sefialar al respecto es que México ha
logrado separar a la materia a través de la Ley de Navegacion y Comercio
Maritimo de 1963, dejando de lado al Codigo de Comercio, del cual dependia
anteriormente,

Gracias a la creacion de dicha Ley, nuestro pais dio un gran paso al
notar la importancia de la rama maritima, pero no fue mas alla y se ha
conformado con leyes mediocres, ya que nuestira reformada y vigente Ley de
Navegacion del 4 dc encro de 1994, adolece de muchas cosas, entre ellas lo
relativo al seguro maritimo, tema que ni siquiera Lomaron en consideracion, y
s6lo sc concretaron a reproducir el capitulo IV del titulo tercero, denominado
“del seguro maritimo”, de la antigua Ley de Navegacion y Comercio Maritimos
de 1963; motivo que me ha impulsado a realizar cste trabajo, mismo que si
bien es cierto, no estoy facultada para presentarlo ante el Honorable
Congreso de la Union de este pais v crear una iniciativa de ley, si considero
tener la capacidad de realizar un trabajo de calidad, el cual con el apoyo de
juristas especialistas en la meteria y los legisladores de la nacién, podria en
un futuro no muy lejano, legar a convertirse en una “Ley de Seguro
Maritimo”, capaz de darle un nuevo impulso a la rama y por supuecsto a este
gran pais, el cual sc ha olvidado de su tradicion maritima.

El prescnte proyecto es presentado como propuesta de Ley, toda vez
que cs un tema de gran importancia, y por tanto no mec parece justo que
quede como un simple capitulo de la Ley de Navegacion y siga dependiendo
de la Ley sobre ¢l Contrato de Seguro de 1935, ya quc debido a la
importancia del tema, merece su propia autonomia a través de una Ley.

Por todo lo expueslo, el presente proyecto pretende apoyar
juridicamente a la industria del seguro, en su tan olvidada rama del scguro
maritimo, a través de un proyvecto de ley que pucda dar un nuevo imptlso a
la materia.

|
|
|




PROYECTO DE LEY SOBRE
EL CONTRATO DE SEGURO

MARITI MO

TITULO 1. ',

DISPOSICIONES GENERALES. )

Articulo 1.- La presente Ley tiene'por

objeto regular los contratos de ‘seguro

maritimo efectuados dentro del temtorio
nacional.

Articulo 2.- Para cfectos de la presente
Ley, se entendera por:

Asegurador: Persona juridica que se
compromelte a reintegrar cualquier pérdida
financiera que puecda sufrir el

Asegurado: Persona que teniendo interés
en ascgurar contrata ¢l seguro, a su
beneficio o al de un tercero. Es también la
persona que queda libre de riesgo.

Beneficiario: Persona fisica o moral, cl
cual cs el titular del derecho al pago de la
suma asegurada por razon de su interés
cconomico en el bien.

Prima: Retribucion o precio del seguro.
Riesgo: La eventualidad de todo caso
fortuito que puede causar la pérdida o

deterioro de los objctos ascgurados.

Siniestro: Pérdida o dano de las cosas
ascguradas.

Articulo 3.- A falta dc disposicion expresa - -
en esta ley, y en los Tratados

Internacionales vigentes, ratificados por el
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El - presente  proyecto es
realizado “exclusivamente para
ser - utlifizado dentro  del
territorio nacional.

El contenido del articulo 30 es de
vital importancia para la Ley, ya
que nos deja una ventana abierta
para la suplencia de la Ley, en
caso de que la presente tenga
carencias




Gobierno mexicano, sC aplicaran
supletoriamente:

1.- La Ley sobre ¢l contrato de seguro;

I1.- El Codigo de Comercio;

IIl.- La Ley de Navegacion

IV.- Cédigo Civil Federal; y

Los usos y costumbres maritimas
internacionales;

Articulo 4.- El contrato de seguro podra
contratarse por cuenta propia o e un
tercero 'y sc  perfeccionara desde el
momento en que ¢l proponente tuviere
conocimiento de la aceptacion dc la oferta.

Articulo 5.- La pdliza dcl contrato de
seguro maritimo contendra, ademas de las
condiciones que estlipule la Ley sobre el
Contrato de Seguro, y las quc libremente
consignen los interesados, los siguicntes
requisitos:

1.- Fecha del contrato, con expresion de la
hora en que queda convenido;

2.- Nombres, apellidos y domicilios del
ascgurador y asegurado, asi como la firma
o scllo de la empresa asegurador.

3.- Concepto en que contrata el asegurado,
expresando si obra por si o por cuenta de
otro.

En este caso, ¢l nombre, apellidos y
domicilio de la persona en cuyo nombre
hacc ¢l seguro;

4.- Nombre, puerto, pabellon y matricula
del buque ascgurado o del que conduzca
los efectos ascegurados;

5.- Nombre, apellidos y domicilio del
capitan;

0.-Puerto o rada en que han sido o deberan
ser cargadas las mercancias aseguradas;

El articulo 40 es retomado de la
antigua Ley dec Navegacion y
Comercio Maritimo de 1963..!

El articulo 50 ademas de
mencionar todos los requisitos de
una pdliza, nos habla por primera
vez de los contenedores, los
cuales se han convertido en la
forma mas moderna y segura de
transportar la mercancia.

' LEY DE NAVEGACION Y
COMERCIO MARITIMO. PUBLICADA
EN EL D.O. DE LA FEDERACION DEL
21 DE NOVIEMBRE DE 1963,



7.- Puerto donde ¢l buque ha partido o
debera partir;

8.-Pucrtos o radas en donde el buque debe
cargar, descargar o hacer cscalas por
cualquicr motivo; :

9.- Naturaleza, cantidad y calidad de los
objctos ascgurados;

10.- Nuamero de contenedores -y sus
caracicristicas;

11.- Epoca en que debera comenzar y
terminar cl ricsgo;

las caracteristicas que debe contener una poliza,
documento que hace prueba plena de la
realizacion de un contrato de seguro.

12.- Los ricsgos que el asegurador toma
sobre si;

13.- Cantidad asecgurada;

14.- Monto de la prima, asi como Iugar,
tiempo y forma ce pago; : :

15.- Parte del premio que corresponda al
vigje de ida y al de vuelta, si el seguro
fuere de viaje redondo;

16.- El lugar, forma y plazo ¢n que habra
de realizarse el pago o indemnizacion;

17.-Todas las demas estipulaciones que
hicieren las partes,

Articulo 6.- Sc llamara péliza de viaje la
quec se¢ emite para asegurar el objeto
durante un lapso de ticmpo delerminado.

Articulo 7.- En defecto de estipulacion la
pdliza de viaje tendra efecto:

1.- En el scguro sobre la nave, desde el
momento en que se inicia ¢l embarque de
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La clasificacion de las podlizas
denominadas “pélizas de viaje, de
tiempo y de valor estimado”, que
se mencionan en los siguientes
articulos, presentan a mi parecer
una novedad que el Codigo de
Comercio de Colombia de 1971,
hace mencioén en su Titulo Xlll, Del



las mercancias o, en defecto de carga,
desde el momento en que sale del puerto
de partida hasta el momento en que quede
fondeada o atracada en el pucrto de
destino, o a la terminacion del descargue,
cn cuanto esic ocurra a mas tardar dentro
de los diez dias siguicntes a la llegada de la
nave, si hay lugar a desembarque de
mercancias, y

2.- En el seguro sobre mercancias, desde ¢l
momento en quc estas quedan a cargo del
transportador maritimo en ¢l lugar dec
origen, hasta ¢l momento cn que scan
puestas a disposicion de su destinatario o
consignatario ¢n el lugar de destino.

Articulo 8.- La poliza de tiempo sobre la
nave se entendera prorrogada hasta el
momento en que haya quedado fondeada o
atracada c¢n cl pucrto de destino, si la
expiracion del seguro se produjera cn cl
curso del viaje, la prorroga dara derecho al
ascgurador a una prima adicional, que sc
computara de acucrdo con la tasa original
y en proporcion al término de duracion de
la prérroga.

Articulo 9.- La pdliza podra ser de valor
estimado cuando no solo indique el valor
del interés ascgurado sino que cxprese el
convenio en virtud del cual sera ese valor y
no otro el que sirva de base para
determinar el momento de la
indemnizacion en caso dc siniestro.

Las expresiones poliza valuada, de valor
estimado o de valor admitido, bastaran
para expresar csle convenio.

Excepto en caso de doto o para cl clecto de
determinar si se ¢sta en presencia de una
pérdida total constructiva, c¢l valor
estimado no podra ser controvertido entre
ascgurado y asegurador.
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Seguro  Maritimo, Capitulo II,
Articulos del 1710 al 1714.

Dicha clasificacion no  fué
encontrada en ningtin otro Cédigo
analizado para la realizacion de
éste proyecto, pero considero que
tal informacion sera de gran
utilidad para el presente, por lo
cual esos articulos fueron
copiados fielmente.”

*CODIGO DE COMERCIO DE
COLOMBIA. (971, Arts. 1710-1714.



Articulo 10.- Los contratos y polizas de
scguro que  autoricen los Agentes
Consulares en el extranjero, siendo de
origen mexicano los contralantes o alguno
de ellos, tendra igual valor legal que si
hubicren sido realizados en territorio
nacional.

Articulo 11.- En un mismo contrato ¥y cn
una misma poéliza podra comprenderse cl
seguro del buque y el de la carga,
sefialando ¢l valor de cada cosa, ¥
distinguiendo las cantidades aseguradas
sobre cada uno dec los objetos, sin cuya
cxpresion serd ineficaz el seguro.

Se podra también en la podliza fijar premios
diferentes a cada objeto asegurado.

Articulo 12.- Si durante la vigencia de la
poliza sobrevinicren circunstancias
anormales  debidas a ricsgos cubiertos
por ¢i seguro que hicieren necesario que ¢l
buque se desviare de los limites de
navegacion establecidos, el seguro
continuara cn vigor, pero scra obligacion
del asegurado dar aviso al asegurador tan
pronto  como lenga  conocimiento  de
haberse  presentado alguna de  dichas
circunstancias, y ¢l asegurado pagara la
prima adicional quc le corresponda,

Articulo 13.- En ¢l caso del articulo
anterior, si la desviacion sc debe ¢n todo o
en parte a la voluntad del asegurado o a
ricspos  no  amparados o que estén
excluidos de la poliza, el seguro cesara
desde ¢l momento en que ocurra tal
desviacion, y solo se reanudara al regresar
el buque sano vy salvo a la zona dce
navegacion autorizada por la poliza.

Articulo 14.- La vigencia de la poliza
principiara y terminara en las fechas
indicadas en la caratula dc¢ la misma, a las
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En caso de que sea necesario
asegurar la cmbarcacion o la
mercancia, y el encargado de
hacerlo se encuentre fuera del
territorio nacional, podra
hacerlo en el lugar en el que se
encuentre, siempre y cuando lo
haga con autorizacion del
Cansul del lugar,

Tratando el articulo 1lo, la
Compania Ascguradora podra
sicmpre y cuando tenga la
autorizacion del o los
asegurados, realizar una sdla
poliza para cubrir tanto la
carga como el buque.

Siempre que sc presente un
cambio de ruta por
circunstancias ajenas al
ascgurado, debera comunicarlo
a la Compania Aseguradora, ya
que de no hacerlo, el contrato

podria cancelarse por
presumirse un cambio
voluntario.



doce horas (mediodia) del lugar en que se
encuentre la embarcacion asegurada.

Articulo 15.- Si a la fecha de expiracion
de vigencia dec la poéliza, la embarcacion
ascgurada se ecncontrara en alta mar, cl
ascgurado debera dar aviso al asegurador
y con previa aceptacion de ésta la
cobertura se prorrogara hasta el momento
de su arribada a puerto, pero el ascgurado
debera pagar la prima que corresponda al
plazo.

TITULO SEGUNDO
Del Seguro Maritimo de Cascos
CAPIiTULO 1
Del seguro maritimo de cascos a
todo riesgo y a riesgo enumerado.

Articulo 16.- Il Scguro Maritimo de
Cascos podra dividirse en dos tipos:
Cobertura a Todo Riesgo y Cobertura a
Riesgo Enumerado.

Articulo 17.- El Seguro de Cobertura a
Todo Riesgo cubre todos los riesgos de
mar, pérdidas o danos maleriales dcl
buque asegurado, siempre y cuando la
Compania Ascguradora no prucbe que sc
trata de un riesgo excluido.

Articulo 18.- El Scguro de Cobertura a
Riesgo Enumerado sera similar al seguro
de Cobertura a Todo Ricsgo, pero en el se
debera especificar todos y cada uno de los
ricsgos.

Articulo 19.- Los ricsgo a los que se refiere
¢l articulo anterior son los que corren las
cosas ascguradas por:

a) Tempestad,;

h) Naufragio;
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El presente titulo esta basado en
las Clausulas Tipo de la UNCTAD,
las cuales estdn destinadas a
servir de guia a los mercados de
seguros a nivel mundial,

principalmente a paises
subdesarroliados como el
nuestro.®

* CLAUSULAS TIPO DE LLA UNCTAD
PARA EL SEGURO MARITIMO DE
CASCOS. ORGANIZACION DE LAS
NACIONES UNIDAS SOBRE
COMERCIO Y DESARROLLO.
GINEBRA. 1984,



¢) Varamiento con rotura o sin ella;

d) Abordaje fortuitc;

¢) Cambio forzado de ruta, de viaje o de
nave;

f) Echazomn;

g) Fuego;

h) Apresamicnto;

v) Sacuco;

j) Declaracion de Guerra;

k) Retencion por orden de algun Gobierno;

1) Represalias; y

m) Todos los casos fortuitos que ocurran
en el mar.

Articulo 20.- El scguro dc Coberiura a
Todo Ricsgo, también debera cubrir la
pérdida o ¢l dano causados al buque
asegurado por cualquier acto de una
autoridad publica destinada a prevenir o
aminorar la contaminacion proveniente de
un dano sufrido por ¢l buque del que sea
responsable ¢l ascgurador conforme al
contrato de seguro, siempre que csc acto
de la autoridad pablica no resulte de la
falta de la debida diligencia por parte del
ascgurado, ¢l armador o 0s
administradores para prevenir o aminorar
tal contaminacion.

Articulo 21.- El seguro maritimo de cascos
con cobertura a todo riesgo contara con las
siguientes exclusiones generalces:

L.- La pérdida, cl dano, la responsabilidad o
los gastos que sobrevengan por cualquicra
de las causas siguientes:

a)Guerra, hostilidndes o actos de tipo
bélico;

b)Guerra  civil, revolucion, rebelion o
insurrcccién, o conmocionecs  civiles
originadas por ellas;

c)Minas, torpedos, bombas u otras armas
bélicas;




d)Captura, apresamiento (salvo el realizado
por  piratas, capitancs, oficiales o
tripulantes), embhargo preventivo, retencién
o detencion  y  sus  consccuencias o
cualquicr tentativa al respecto;

e)Sabotaje o terrorismo cometidos por
motivos politicos;

f)Dctonacion de un cxplosivo causada por
cualquier persona que actie dolosamente
o por motivos politicos;

gllluelgas, cierres patronales u otros
disturbios laborales similarcs;

h)Tumultos populares, motines u otros
acontecimicntos similares, o;

i)Confiscacion, requisa u otras medidas o
tentativas similares de cualquier gobierno
u otra organizacion similar que asuma o
cjerza cl poder;

j).a pérdida, cl dano, la responsabilidad o
los gastos causados por la innavegabilidad
del buque, incluso por no estar éste
debidamente tripulado, armado o cargado,
cuando ¢l asegurado tuvierc o debiere
haber  tenido  conocimiento  de  esa
innavegabilidad al hacerse a la mar cl
huque;

k)lL.a perdida, cl dano, la responsabilidad o
los gastos resultantes de una accién o una
omision realizadas personalmente por el
asegurado con intencion de causar tal
pérdida, dano, responsabilidad o gastos, o
lemerariamente v a sabiendas de que
probablemente sobrevendrian la pérdida, cl
dano, la responsabilidad o los gastos;

II.- La pérdida, el dano, la responsabilidad
o los gastos causados por:

i)



a)lUn crror o defecto de disefio,
construcciéon o reparaciéon, o un vicio del
malterial;

b} Desgaste y uso natural; o

c)Corrosi6n, putrefaccién o mantenimiento
insuficiente;

Que el asegurado, los armadores o los
administradores habrian debido descubrir
mediante ¢l ejercicio de la  debida
diligencia;

IIL.- La pérdida, el dano, la responsabilidad
o los gastos originados directa o
indirectamente por el transporte de
matcriales nucleares, radioactivos o
similares a bordo del buque asegurado o
cn relacion con cscs transporte.

IV.- La pérdida, el dafo, la responsabilidad
o los gastos causados por actos de
pirateria.

Articulo 22.- Este tipo de scguro también
cubre la responsabilidad en que incurra el
asegurado por causa del buque asegurado
en caso de abordaje o choque con otro
buque o con cualquier objeto, fijo, flotante
o dec otro tipo, con tal quec cse abordaje o
choque no haya sido causado potr un riesgo
excluido.

Articulo 23.- En caso de abordaje y
choque La Compainia Aseguradora no se
hara responsable con respecto a:

a)Mucrte, lesiones corporales o
enfermedad;

b)Is1 cargamento u otros bicnes que sc
encuentren a bordo del buque ascgurado;

c)l.os compromisos contractuales del
buque ascgurado;
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El presente articulo cuenta con
las  siguientes exclusiones
debido a que la Compania
Aseguradora cuenta con otro
tipo de seguros, los cuales sc
encargan de cubrir los riesgos
por este excluidos.



d)l.a contaminacion de cualquier bien o
cualquier cosa (incluido el costo de las
medidas preventivas y las operaciones de
limpicza), excepto otros buques a los que el
buque asegurado haya abordado o bienes
que se¢ encucntren a bordo de esos otros
buques;

e)La rcmocion o retirada de obstaculos,
restos, cargamentos o cualquier otra cosa.

Articulo 24.- En caso de abordaje del
buque ascguracdo con otro buque quc sea
total o parcialmente de propiedad del
asegurado, el ascgurador sera
responsable en virtud de este articulo
como si el otro buque luera de propiedad
de un tercero. En tal caso, la
determinacion de las responsabilidades y
la evaluacion de los dafos sc haran por un
arbitro unico designado de comin acuerdo
por ¢l asegurador y el asegurado.

Articulo 25.- Cuando el buque asegurado
abordarc a otro buque y ambos buques
fueren culpables, ¥y a no ser que la
responsabilidad de uno de esos buques, o
de ambos, esté limitada por la ley, la
indemnizacion debida se calculara segun el
principio de las responeabilidades
reciprocas, como si los armadores de cada
buque estuvieren obligados a pagar a los
armadores del otro la proporcion dc los
dainos a este ultimo que se hubicra
asignado  debidamente al determinar el
saldo o la suma pagaderos por o al
ascgurado a consccuencia del abordaje.

Articulo 26.- Este seguro cubre también la
contribucion a la averia gruesa, a la
asistencia y al salvamento y/o a los gastos
de¢ asistencia y salvamento correspondicnte
al buque asegurado. En caso dc  sacrilicio

El articulo 24 nos habla de los
accidentes ocurridos entre los
llamados “Buques Hermanos”.
los cuales pertenecen en todo o
en una parte al mismo
propietario o armador,



del buque por averia gruesa, el asegurado
tiene derecho a exigir indemnizacién por la
totalidad de tal pérdida sin c¢jercitar
primero su decrecho a reclamar la
contribucion de otras partes.

Articulo 27.- La liquidacion de la averia
gruesa se practicara con arreglo a la  ley
y los usos aplicables. No obstante,
cuando ¢l contrato de transporte o de
fletamento contenga cstipulaciones a tal
cfecto, la liquidacion se practicara de
conformidad con las Reglas de York y
Amberes de 1994 o con disposiciones
similares de otras reglas.

Articulo 28.-Cuando el buque asegurado
reciba servicios de salvamento de otro
bugue que sca total o parcialmente de
propicdad  del ascgurado o que esté
sometido a los mismos administradores, el
ascgurador scra responsable como si el
otro buque fuera de propiedad de un
tercero. En  tal caso, la cantidad
pagadcera por los scrvicios prestados sera
determinada  por un  arbitro  {nico
designado de coman acuerdo por el
ascgurador y el aseguracdo.

Articulo 29.- Cuando sc¢ hayan hecho
razonablemente gastos cxtraordinarios en
un intento infructuoso de salvar tanto el
buque como otros biencs quc corran una
aventura maritima comun, y este seguro
admita el derecho a reclamar
indemnizacion por pérdida total de! buque,
cl  ascgurador pagara, ademas de la
pérdida total, la proporcion de los gastlos
que excedan de las ganancias obtenidas en
su caso, cuando s¢ pueda razonablemente
considerar que se han hecho con respecto
al buque.

Articulo 30.- Cuando ¢l buque haya
sufrido una pérdida o. un dafo como

Aunque la accién de
salvamento haya sido realizada
por un “Buque Hermno”, La
Compania Ascguradora ticne la
obligacion de indemnizar al
asegurado como si el
salvamento lo hubiera realizado
cualquier otro buque.



consecuencia de un riesgo contra el que
esté ascgurado, o cuando el buque corra
un peligro como resultado de tal riesgo y,
cn consccuencia, ¢l asegurado haya hecho
gastos razonables para evitar o aminorar
una pérdida indemnizable en virtud de este
seguro, el asegurador abonara al
ascgurado los gastos que haya cfectuado.
Este articulo no sc aplicara a la averia
gruesa, a la asistencia y el salvamento, a
los gastos de asistencia y salvamento ni a
fos demas gastos con respecto a los cuales
se estipule otra cosa en este seguro.

Articulo 31.-Si el buque a la terminacion
de la poliza, sc encontrase en el mar, o en
peligro, o en puerto de refugio o de escala,
continuard cubierto previo aviso a los
aseguradores hasta su puerto de destino
mediante la  correspondiente prima
aprorrata mensual,

Articulo 32.-A falta dc un valor pactado, cl
valor asegurable del buque viene dado por
su valor real de mcrcado en ¢l momento
del comienzo de la cobertura, a menos que
las partes dispongan otra cosa.

Articulo 33.- Si dos o mas ascguradorcs
son responsables en virtud de este seguro,
cada ascgurador responde s6lo de la
proporciéon  que le corresponda de la
demanda de indemnizacion.

Articulo 34.- L.a demanda por una pérdida
ocasionada por un riesgo asegurado podra
presentarse por pérdida total, tal como se
define c¢n eslc seguro, o en olro caso por
pérdida parcial.

a)Existc pérdida_total real cuando el
buque asegurado ha sido destruido o
danado de tal modo que degja de ser una
cosa del géncro asegurado o cuando ¢l
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Este articulo fue tomado de las
Clausulas a Término del
Instituto para Cascos, en lo
referente a la prérroga de la
poliza.

Regularmente las partes del
contrato dec Scguro, deben de
estipular un precio del objeto
ascgurado, pero en caso de no
hacerlo, podran aplicar el
articulo 32.

En caso de que existan dos o
mas seguros sobre el mismo
bien, los aseguradores no
deberan de responder
solidariamente.

Lo estipulado en el articulo 34
es la clasificacion de pérdidas
quc realiza la UNCTAD en su
prototipo en materia  de
SCEUTos. 1

' CLAUSULAS TIPO DE LA UNCTAD.
OP. CIT pigs. 31y 32



asegurado ha sido privado sin remedio del
huque.

b)Existe pérdida total presunta cuando cl
buque asegurado ha desaparccido y no se

han recibido noticias de¢l mismo durante
un plazo prudencial que no exceda de dos
mescs.

c)Existe pérdida yeputada total:

Cuando el asegurado ha sido privado del
libre uso y disposicion dcel buque y es
improbable que pueda recuperarlo en un
plazo prudencial quc no cxceda de cinco
mesces; 0 no pueda recuperarlo sin realizar
un desembolso que exceda dcl valor
pactado.

Articulo 35.-Cuando ¢l huque resulte tan
dafado que ¢l costo razonable estimado de
las reparaciones cxceda del valor pactado.
Al estimar el costo razonable de las
reparaciones se incluiran, cuando proceda,
los siguientes conceplos:

a)l.a proporcion correspondiente al buque
de  los gastos de  salvamento  y
recuperacion, con exclusion de cualquier
desembolso cuya indemnizacion se reclame
separadamente en virtud dc este seguro;

b)lLas contribuciones en averia gruesa que
estarian a cargo dcl buque cn caso de ser
reparado.

Articulo 36.-Cuando validamente se
presenta una demanda por pérdida total
indemnizable en virtud de este seguro, el
importe pagadero por ¢l asegurador es la
suma ascgurada en relacion con el buque.

En caso de pérdida total, el ascgurador no
reclamara ¢l flete devengado por el buque
ascgurado.
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Articulo 37 .-Si ¢l buque sufriere dafos y
sc  hicieren reparaciones, el asegurador
indemnizara al ascgurado del costo
razonable de reparar los danos cubiertos
por este seguro. El costo razonable de las
reparaciones sera el importe de los gastos
que sean neccesarios para resarcir los
danos sulridos.

Articulo 38.- Si se aplazaren
injustificadamente las reparaciones sin el
consentimiento del asegurador, éste no
respondera del aumento resultante del
costo de las reparaciones.

lLas demandas de indemnizacion seran
pagadcras sin deduccion de vicjo a nuevo.

Articulo 39.- El coslo de las reparaciones
provisionales sera  pagadero  por el
ascgurador cuando el buque se encuentre
en un pucrto o lugar en el que no se
puedan realizar prudentemente las
reparaciones  definitivas v sea neccesario
hacer reparaciones provisionales para que
el buque pueda llegar a otro puerto o lugar
en ¢l que se puedan hacer las reparaciones
definitivas,

Articulo 40.- Si se vende el buque sin que
s¢ hayan reparado los dafnos cubicrtos por
¢l seguro, el asegurado tiene derecho a ser
indemnizado por los dafios no reparados
cuando el precio de venta sca menor a
causa de la existencia de esos dafios no
reparados. No obstante, la responsabilidad
del asegurador en virtud de el presente
articulo no excedera en ningiin caso del
coslo razonable de la reparacion de
esos dafios no reparados, calculado al
surgir la primera aoportunidad razonable de
cfectuar tales reparaciones.
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En caso de que se deban hacer
reparaciones al  buque, el
asegurado no debera de
suspender las reparaciones
unilateralmente, ya que en
caso de surgan costos muy
clevados como resultado de
dicha suspension, el
asegurador  no se hara
responsable de esos cxcesos.



CAPITULO III
Seguro maritimo de mercancias

Articulo 41.- liste lipo de seguro entrara
en vigor desdc ¢l momento en que los
biencs asegurados que se¢ indiquen en la
poliza, queden a cargo de los porteadores
para su transporte, ya sca soélo transporte
maritimo o combinado con transporte
terrestre y aéreo; continuara durante el
curso normal del viaje y terminara con la
descarga de los mismos, sobre los muelles,
en cl puerto de destino final, o cuarenta y
ocho horas de dias habiles después de la
llegada de los bicnes al punto de destino
final o con su entrega al consignatario, si
¢sto ocurricre primero.

Articulo 42.- Los bicnes asegurados
deberan de viajar en buques de propulsion
mecanica, pertenecientes a una linea
regular, clasificados por las sociedades
clasificadoras aprobadas previamente por
el asegurador.

Articulo 43.- Cuando el transporte se
hubicre efectuado en buques cuya cdad
sca mayor a quince anos y hasta veinte, se
aplicara cl doble de deducible con un
minimo decl 5% sobre el valor total de la
cembarcacion, mientras que para buques
con una edad superior a los veinte anos se
aplicara ¢l doble de deducible con un
minimo del 10%.

Articule 44.- .El seguro de mercancias
solo podra amparar a los Dbienes
asegurados que cuenten con empaque o
cmbalaje adecuado.

Articulo 45.- Tratandose de transporte
maritimo especificamente, el asegurador
indemnizara los dafios y perjuicios que la

En el presente capitulo se
pretende regular lo referente al
seguro de mercancias, las cuales
ademas de poder ser aseguradas
durante su traslado hecho
mediante una embarcacioén,
también pueden ser protegidas
durante su transportacion via
terrestre o aérea.

Lo estipulado en el articulo 41
y subsecuentes articulos, estan
basados en las disposiciones
de una poliza de seguro sobre
Mercancias utilizada por la
Compania Aseguradora GNP.5

* POLIZA  DE SEGURO DE
TRANSPORTE  DE  MERCANCIAS
GRUPO NACIONAL PROVINCIAL



mercancia  asegurada  experimente  por
alguna dc las causas siguientes:

a) Varadura, hundimicnto o colision del
buque porteador;

b) Pérdida de hultos por entero caidos al
mar durante maniobras de¢ carga,
transbordo o descarga;

c) La contribucion que rcsultarc al
asegurado por Averia Gruesa o por cargos
de salvamento;

d) Echazén; vy
e) Barredura.
f) Incendio, humo o explosion.

Articulo 46.- Tratandose de transporte
terrestre especificamente, el asegurador
indemnizara los danos y perjuicios que la
mercancia  asegurada cxperimente  por
alguna de las causas siguientes:

a) Descarrilamiento del carro de ferrocarril;

b} Colision o volcadura del vehiculo de
transporte empleado;

¢) Rotura de puentes, desplome o
hundimiento de éstos.

d) Incendio, humo o explosion.

Articulo 47.- Tratandose de transporte
aérco  cspecificamente, ¢l asegurador
indemnizara las pérdidas y los dafios
materiales causados directamente por la
caida del avion,

Articulo 48.- En los scguros de mercancia
contratados por viaje redondo, si el
ascgurado no cncontrare cargamento
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Una caracteristica muy
cspecial con la que cuenta la
poliza de GNP, es la de separar
los riesgos a los quc csta
expuesta la mercancia, segun
el medio de transporte, ya sea
maritimo, aéreo, o terrestre, tal
y como lo senalas los articulos
aqui contemplados.



para el retorno o solamente encontrare
menos de las dos lerceras partes, se
rebajara la prima de vuelta
proporcionalmente  al  cargamento que
trajerc, abonandose al asegurador ¢l 50%
de la parte que dajare de transportar,

Articulo 49.- Si c¢l cargamento fuere
asegurado por varios aseguradores en
distintas cantidades, pero sin designar
especificamente los objctos del seguro sc
pagara la indemnizacion, en caso de
pérdida o averia, por todos los
ascguradores, a prorrata de la cantidad
asegurada por cada uno,

Articulo 50.- Si fueren designados
diferentes buques para transportar la
mercancia ascgurada, pero sin expresarse
la cantidad que ha de embarcarse en cada
buque, podra cl asegurado distribuir el
cargamento como mcjor le convenga o
conducirlo a bordo de uno solo, sin que
por cllo se¢ anule la responsabilidad del
ascgurador. Mas si hubiere hecho expresa
mencion de la cantidad ascgurada sobre
cada buque y ¢l cargamento se pusiere a
bordo ¢n cantidades diferentes de aquellas
que sc hubieran scnalado para cada uno,
cl ascgurador no tendra mas
responsabilidad  que la que  hubiere
contratado en cada buque.

Articulo 51.- Si por inhabilitacion del
buque antes de salir del puerto, la carga se
transbordase a otro, tendra el asegurador
opciéon de continuar o no el contrato, pero
si la inhabilitacion sobreviniere después de
cempezado cl viaje, el asegurador debera de
correr ¢l riesgo, aun cuando el buque
suplente sca de distintas caracteristicas
que cl designado en la poliza,

Articulo 52.- [l seguro marilimo sobre
mercancias no cubre:
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En caso de que el asegurado
tenga contemplado transportar
sus mercancias en mas de un
buque, debera de tomar muy
en cuenta el presente articulo,
ya que de no transportar la
mercancia segin lo estipulado
en la poliza, puede afrontar
grandes pérdidas.

El articulo 52 nos habla de las
exclusiones generales en



1.-La pérdida, el dano, la responsabilidad o
los gastos que sobrevengan por cualquiera
de las causas siguientes:

a)Gucrra, hostilidades o actos de -tipo .

hélico;

b)Guerra civil, revoluciéon, rebelion o
insurreccién, o conmaociones™ : civiles ™

originadas por ellas;

c)Minas, torpedos, bombas u otras armas
hélicas;

d}Captura, apresamiento (salvo el realizado
por  piratas, capilanes, oficiales o
tripulantes), embargo preventivo, retencion
o dctencion y sus consecuencias - o
cualguier tentativa al respecto;

e)Sabotaje o terrorismo cometidos por
motivos politicos;

fiDclonacion de un explosivo causada por
cualquicer persona que actie dolosamente
o por motivos politicos;

g)Huelgas, cierres patronales u  otros
disturbios laborales similares;

h)Tumultos populares, motines u otros
acontecimientos similares; o

i)Confiscaciéon, requisa u otras medidas o
tentativas similares de cualquier gobierno
u olra organizacion que asuma o cjerza el
poder.

j)la perdida, ¢l dano, la responsabilidad o
los gastos resultantes de una accion o una
omisién realizadas personalmente por cl
ascgurado con intencion de causar tal
pérdida, dafio, responsabilidad o gastos, o
temerariamente y a sabiendas de que
probablemente sobrevendrian la pérdida, el

materia de $CgUToS de
mercancias a. las. que  hace
referencia la UNCTAD en sus
Clausulas Tipo,®

* CLAUSULAS TIPO DIE LA UNCTAD.
OP. CIT. pags. 48 v 49,



dano, la responsabilidad o los gastos.

k)El  derrame ordinario, la pérdida
ordinaria de pcso o de volumen o cualquier
otra pérdida o dano ordinarios de la carga
asegurada.

1)La pérdida, ¢l dafo, la responsabilidad o
los gastos causados por la insuficiente o la
inadecuacion  del embaaje o de Ia
preparacion de la carga asegurada.

m)La pérdida, el darfio, la responsabilidad o
los gastos causados por la insuficiencia o
la inadecuacion de la cstiba de la carga en
un contenedor o cajon, cuando tal estiba
sc cfectie antes de que entre en vigor el
SCEUTo.

2.-La pérdida, cl dafo, la responsabilidad o
los gastos causados por:

a)la innavegabilidad del buque o dc la
cmbarcacion, o

b)La inadecuacion del buque, de la
embarcacion, del medio de transporte, del
contencdor o del cajon para transportar
sin riesgo la carga asegurada.

c)La pérdida, el dano, la responsabilidad o
los gastos causados por vicio propio o por
la naturaleza de la carga asegurada.

d)La pérdida, el dano, la responsabilidad o
los gastos causados por el retraso.

Articulo 83 .-Cuando se embarquen
mercancias al amparo de un contrato de
transporte o de fletamento que contenga la
clausula de “abordaje por culpa comun de
ambos buques”, el asegurador conviene
también, con respecto a todas las pérdidas
cubiertas por este scguro, en indemnizar al
ascgurado por la parte correspondientc a
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la carga del ascgurado, de toda cantidad
hasta el limite de la suma asegurada que el
asegurado esté obligado a pagar al naviero
o al porteador en virtud de dicha clausula.
En ¢l caso de que ¢l naviero o el portcador
presenten una reclamacion en virtud de
este articulo, el asegurado conviene en
notificarlo al ascgurador, quien tendra
derccho, a su propia costa, a defender al
asegurado contra tal reclamacion.

Articulo 54.- Este seguro cubre Ila
contribucion a la averia grucsa, a la
asistencia y el salvamento y/o a los gastos
de asistencia y salvamento, fijada o
determinada con arreglo al contrato de
fletamento, correspondiente a la carga
asegurada. En caso de sacrificio por averia
gruesa de la cosa asegurada, el asegurado
tiene derecho a exigir indemnizacién por la
totalidad de tat pérdida.

Articulo 55.- Cuando la carga haya
sufrido una pérdida o un dafio como
consecucencia de un riesgo contra el que
cste asegurada, o cuando corra un peligro
como resultado de tal riesgo y, en
consccucencia, el ascgurado haya hecho
gastos razonables para cvitar o aminorar
toda pérdida indemnizable en virtud de la
poliza de seguro, ¢l ascgurador abonara al
asegurado  los gastos que éste haya
efectuado.

Articulo 56.- Cuando, como resultado de
un riesgo cubicrto por este seguro, el viaje
termine en un puerto o en un lugar
distinto de aquél hasta el que la carga esté
ascgurada, cl ascgurador reembolsara al
ascgurado todos los gastos extraordinarios
que sc hayan hecho adecuada vy
razonablemente para descargar, almacenar
y reexpedir la carga a esc lugar ce destino.
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Articulo 57.-El seguro continuara en
vigor, siempre que ocurran retrasos ajenos
a la voluntad del asegurado, durante
cualquier desviacion, descarga forzosa,
rcembarque o transbordo y durante
cualquicr variacion de la expedicion
causada por el ejercicio de cualguier
facultad concedida a los armadores o a los
fletadores en virtud del contrato de
transporte o fletamento.

Articulo 58.- Cuando, a causa de
circunstancias ajenas a la voluntad del
asegurado, el contrato de transporte o
fletamento termine en un puerto o en un
lugar distintos del punto de destino cn €l
indicado o el viaje termine de otro modo
antes de que se cntregue la carga
ascgurada, este seguro terminara también
a menos que se notifique sin demora aquel
hecho a los aseguradores y que se pida que
continiic  la cobertura. En caso de
continuacion de la cobertura, cste seguro
permanccera cn vigor, con sobreprima si lo
solicita el asegurador;

Articulo 59.- Si en el seguro se declara un
valor pactado, ese valor pactado sera
vinculante para el asegurado y el
ascgurador como valor de la carga
asegurada, salvo en caso de fraude;

A falta de un valor pactado, el valor
ascgurable de la carga scra cl valor
indicado en la factura comercial o, si no
hay tal factura, el valor de mercado en el
punto de destino en el momento de la
llegada de la carga o, si no llega ésta, en el
momento ¢n que deberia haber legado al
punto de destino;.

Articulo 60.-Si la suma asecgurada es
inferior al valor pactado, el asegurador sélo
respondera de toda pérdida cubierta por
cste seguro en la proporcién que la suma
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asegurada represente respecto del valor
pactado.

Articulo 61.-_Cuando se haya perdido
totalmente parte de la carga, el asegurado
tendra derecho a que se le indemnice la
proporcion del valor pactado.

Articulo 62.- Cuando se haya entregado
dafada en el punto de destino la totalidad
o cualquicr parte dc la carga, cl ascgurado
tendra derecho a que se le
indemnice la proporciéon del valor pactado.

Articulo 63.- Si ¢l asegurado cpta por
hacer que sc reacondicione o se repare
cualquicr parte de la carga que haya sido
entregada danada e¢n el punto de destino,
podra si lo prefiere, pedir que sc le
rcembolse el costo  razonable de  tal
rcacondicionamiento o reparacion en el
momento de la llegada al punto de destino.

Articulo 64.- Cuando la carga asegurada
se embarque al amparo de un contrato de
transporte o de fletamento que contenga
una clausula de *“abordaje por culpa
comun de ambos buques”, ¢l asegurador
conviene también, con respecto a todas las
pérdidas cubiertas por esle seguro, cn
indemnizar al ascgurado por la parte
correspondiente a la carga del asegurado
de toda cantidad hasta el limite de la suma
asegurada que el asegurado esté obligado a
pagar al navicro o al porteador cn virtud de
esle articulo.
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TITULO TERCERO
CAPITULO 1

Abandono en favor del asegurador.

Articulo 65.- A [in dc percibir la
indemnizacién del seguro, el asegurado
puede, a su libre eleccion, ejercer contra el
ascgurador la acciéon dec averia o la de
abandono.

Articulo 66.- La accion de abandono
implica la transfercncia irrevocable al
asegurador de todos los derechos que
tenga el asegurado sobre el Dbien
vinculados al interés ascgurable, a partir
del momento de la  notificacién  del
abandono al ascgurador, correspondiendo
a ¢ste las mejoras o detrimentos que en ¢l
sobrevengan.

EEn ¢l abandono del buque, salvo pacto en
contrario, no csta comprendido cl flete.
Salvo los créditos privilegiados que tengan
su asiento en el bien, éste queda afectado
al pago de la indemnizacion que cl
ascgurador debe al ascgurado.

Articulo 67.- 1il abandono no pucde ser
parcial ni condicional. Comprende todas
las cosas que hayan cstado en riesgo bajo
la misma padliza en el momento del
siniestro, incluyendo los derechos contra
terceros, inherentes a  los  bienes
abandonados.

Si éstos no han sido asegurados por su
alor integro, el abandono queda limitado a
la parte del bien proporcional a la suma
asegurada.

Articulo 68.-  El asegurado puede cjercer
la accion de abandono con respecto al
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El abandono en favor del
asegurador es una de las
opciones que tiene el asegurado
para cobrar el seguro, y siendo
este un tema de singular
importancia es importante hacer
una mencion aparte de los
requisitos que han de cumplirse
para poder hacer uso de esta
figura juridica.

l.o deserito en los articulos 65
v 60 de la presente tienen como
fundamento lo estipulado en
los articulos 454 y 4535 del
Cédiigo de Comercio Argentino.?

CODIGO DE  COMERCIO
ARGENTINO. Arts, 454 453,



buque y exigir la indemnizacion - por

pérdida totat en los siguientes casos:”
a)Naufragio;

b)Pérdida total o mnaveg'lblhdad absoluta
y que no admita rcparacion; ‘

c)imposibilidad de reparar el buque en- el
lugar donde se encuentra y de uaqlddarlo
a otro donde pueda ser reparaclo;

d)Falta dc noticias;

e)Embargo o detencién por- orden ‘de
gobierno propio o extranjero;

f)Apresamiento;

g)Deterioro que disminuya su valor hasta
las tres cuartas (3/4) partes de su
totalidad.

Articulo 69.- En caso de naufragio, si cl
ascgurador comunica al asegurado que
procedera al reflotamiento del buque, la
accion de abandeno no pucde cjercerse
sino después de transcurridos sesenta (60)
dias contados a partir de la fecha del
siniestro.

Articulo 70.- El abandono, en los casos de
apresamiento, embargo o detencion del
buque por alguna potencia, sélo pucde
hacerse después de seis (6) meses desde la
fecha en que aquellos actos ocurran,

Articulo 71.- El asegurado puede ¢jercer
la accion de abandono respecto de las
mercancias y exigir la indemnizacion por
pérdida total, en los siguicntes casos:
a)Falta de¢ noticias del buque en que eran
transportadas;
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b)Pérdida  total: a- consecuencia de
naufragio u otro riesgo cubierto por la
poliza;

c)Deterioro material que absorba las tres

cuarias (3/4) partes de su valor;

d)imposibilidad de que las mercancias
asegurados lleguen a destino; :

e)Venta dispucsta por razén .de su-

deterioro en un puerto que no sea el de
salida o dc destino.

Articulo 72.- En el caso del inciso d} del
articulo precedente, si el asegurador
notifica al asegurado que realiza
diligencias para tratar dec obtener quce las
mercancias lleguen a destino, la accion de
abandono por la causa referida en dicho
inciso sdlo pucde cjercerse después de
sesenta (60) dias de ocurrido el sinicstro
que dio lugar a la interrupcion del viaje.

Articulo 73.- La accidén dec abandono debe
ejercerse dentro de los tres (3} meses
siguientes al dia cn que ocurra el siniestro
o del dia en que ¢l ascgurado reciba la
noticia del mismo, si éste ocurrc ¢n aguas
jurisdiccionales de la Repubhlica y dentro
de los seis (0) mesces, contados en la misma
forma, si ¢l sinicstro ocurre ¢n otro lugar.

Articulo 74.-Transcurridos los plazos
establecidos en los articulos anteriores sin
haberse hecho uso de la accién de
abandono, ¢l asegurado solo puede cjercer
la accion de averia.

Articulo 75.- La accidon de abandono, salvo
acuerdo entrc asegurador y asegurado,
debe ejercerse judicialmente, al entablar la
demanda el asegurado debe denunciar al
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asegurador todos los seguros contratacdos
sobre el bien que abandona,

Mientras  no haya formulado tal
declaracion, el ascgurador no esta obligado
a pagar la indemnizacion pertinente.

Articulo 76.- El ascgurador puede pagar al
ascgurado la indemnizacion a que esté
obligado, rchusando aceptar la
transferencia de los derechos sobre los
bicnes abandonados.

Esta declaracion debe formularla en su
primera presentacion en el juicio de
abandono.

Articulo 77.-Cuando cl asegurado optc por
presentar una demanda de indemnizacién
por pérdida reputada total en vez de por
pérdida parcial, o cn caso de pérdida total
presunta, ¢l ascgurado notificara con
razonable diligencia  al  asegurador  su
propésito de abandonar por cuenta de éste
lo que reste cdel buque,

Articulo 78.- lLa notificacion de Ia
declaracion de abandono no es necesaria
si, en el momento de recibir el asegurado
noticin  fidedigna  del  siniestro, tal
notificacion no pudiera redundar en
beneficio del asegurador o si éste hubiera
renunciado expresamente al requisito de
tal notificacion.

Articulo 79 .-La declaracion de abandono
podra expresarse en cualesquiera términos
que indiquen ¢l propésito del asegurado de
abandonar incondicionalimente por cuenta
del ascgurador su interés sobre el buque,
L] asegurador pondra en conocimiento del
asegurado su aceptlacion o rechazo de la
declaracion de abandono en un plazo dc
quince dias habiles a contar de la fecha en
gue ésta haya sido notificada.
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El término de quince dias del
que habla el articulo 79, esta
basado en el articulo 250 de la
Ley de Navegacion y Comercio
Maritimo de 1963.%

* LEY DE NAVEGACION Y
COMERCIO MARITIMO. OP. CIT. Art.
250



Articulo 80 .- Si la declaracion de
abandono se hubiere notificado conforme a
io dispuesto en la presente ley, la negativa
del ascgurador de aceptar ¢l abandono no
afectara a los derechos del asegurado.

Articulo 81.-Si se¢ acepta la declaracion de
abandono, e¢ste e¢s irrevocable y el
ascgurador podra, si lo desea, hacer suyo
lo que reste de la carga, con todos los
derechos y obligaciones incorporades a la
misma.

Articulo 82.- Cuando el bugue se presuma
perdide o quede imposibilitado para
navegar , las mercancias aseguradas
podran abandonarse y exigirse el monto
total del seguro.

ARTICULOS TRANSITORIOS

Primero.Esta ley entrara en vigor -al dia

siguiente de su publicacion en el Diario

Oficial de la Federacion.

Segundo. Se deroga:

151 capitulo 1V dcl Titulo tercero del Libro
tereero, denominado “Del Scguro
maritimo”, de la Lecy de Navegacion y
Comercio Maritiimo, Publicada en el Diario
Oficial de la lederacion de 21 de
noviembre de 1963,

Tercero: Sc dcrogan las disposiciones
contenidas en otros ordenamientos que se
opongan a la prescnte Ley.
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CONCLUSIONES.

PRIMERA: E! arte de navegar surgio cuando ¢l hombre aprendié a viajar
por el agua sobre maderos, balsas y canoas.

SEGUNDA: De las canoas y las balsas surgié la idea de los primeros
barcos en ¢l antiguo Egipto, cuatro mil anos antes de Cristo, hasta llcgar a
los modernos buques del siglo XXI.

TERCERA: No todas las construcciones flotantes son buques, pero si
todas cllas tienen una caracteristica en comun: todas ellas estan
destinadas a la navegacion ya sea de cabotaje, altura, costera, fluvial o
lacustre.

CUARTA: Después de que el hombre domino el arte de navegar y el de la
construccion de barcos, descubrié que al emprender una aventura
maritima se corrian muchos riesgos y que era necesario encontrar una
forma de aminorarlos, y es asi como surgen los primeros antecedentes de
lo que hoy dia se conoce como “Seguro Maritimo”.

QUINTA: El “Scguro Maritimo” no tiene un origen cicrto, pero los primeros
datos sc remontan al siglo Il a.C., e¢n la India, donde existia ¢l Cadigo del
Manu, en cl cual se hablaba dcl préstamo maritimo para la navegacion, el
cual es un antecedente directo de la grucsa aventura, y este a su vez €s
antecesor del moderno contrato de “Seguro Maritimo”.

SEXTA: El moderno contrato de “Scguro Maritimo” surge cn ¢l ano de
1688 cn la ciudad de Londres, gracias a Edward Lloyd.

SEPTIMA: La casa Lloyd’s Register of Shipping sigue conservando su
prestigio como  una de las mas grandes Sociedades Clasificadoras del
mundo.

OCTAVA: I'n México el “Scguro Maritimo” comicnza a scr regulado por las
viejas Ordenanzas dc Bilbao, y posteriormente, ya cn el siglo XiX, es
regulado por diferentes leyes mexicanas, como lo son: El Cdédigo de
Comcercio de 1884, Cadigo de Comercio de 1889, Ley sobre ¢l Contrato de
Scguro del 26 de agosto de 1935. D.O.F, 31 de agosto del mismo afo, Ley
de Navegacion v Comercio Maritimo del 10 de enero de 1963, D.O.F. 21 de
noviembre del mismo ano, y por Gltimo la Ley de Navegacion del 23 de
diciecmbre de 1993, D.O.F. del 4 dc encro de 1994,



NOVENA: En México la [figura del “Segurc Maritimo” carece de una
definicion completa y adecuada,

DECIMA: Los “Seguros Maritimos™ tienen como principal funcién la de
eliminar los riesgos y la incertidumbre, generando asi un aumento de
eficacia, productividad y cvitando asi pérdidas para la empresa maritima,

DECIMOPRIMERA: Los clementos principales de un contrato de seguro
son: El asegurador, ¢l asegurado y ¢l bencficiario.

DECIMOSEGUNDA: Para scr valido un contrato de “Seguro Maritimo”, este
habra de constar por escrito en poliza firmada por los contratantes, pero la
Ley de Navegacion y Comercio Maritimo de 1963, se conforma con la
simple aceptacion del asegurador.

DECIMOTERCERA: Las polizas de “Seguro Maritimo” se pueden clasificar
segun el interés ascgurado, la valoracién del objeto o el periodo en vigor.

DECIMOCUARTA: La principal obligacion del asegurador es la de
indemnizar al asegurado, ya sea resarciendo un dafo o pagando una suma
de dinero al ocurrir un suceso contractualmente previsto.

DECIMOQUINTA: Las Clausulas dcl Instituto de Aseguradores de Londres
junto con las Clausulas Tipo de la UNCTAD, son de gran importancia en
los mercados mundiales de seguros, ya que hay paises que incluyen dentro
de sus pdlizas para buques de gran tonclaje dichas clausulas, o sin
incluirlas en sus poélizas sigucen la misma linca,

DECIMOSEXTA: La Averia Gruesa tiene sus primeras manifestaciones
escritas en la Lexe Rhodiae de Jactum, pero en la actualidad son
reguladas a nivel mundial por las Reglas dec YORK-AMBERES, 1994,
rcalizadas cn Sydncey, Australia..

DECIMOSEPTIMA: La figura del abandono constituye un medio de
liquidaciéon o indemnizacion contrario a la comun indemnizacién por
danos, ya quc cl abandono es ¢l acto mediante el cual el asegurado
transficre al ascgurador cl derecho de propicdad sobre los bicnes que son
motivo del interés ascgurable, es decir, el abandono permite al asegurado
recibir el monto de la suma ascgurada hacicndo delacion a los
ascguradores dcl objeto asegurado.

DECIMOCTAVA: Ll abordaje ¢s uno dc los principales ricsgos de la
navegacion.
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DECIMONOVENA: L “Conocimicnto de Embarque” surge como resultado
del avance tecnolégico para evitar que el propietario cde las mercancias
tenga que viajar junto con ellas, pudiendo asi encomendarles el recibo de
la carga a los Agentes Maritimos del pucrto de destino.

VIGESIMA: México carece de verdaderas Leyes de Navegacion y
principalmente sobre el “Seguro Maritimo”, ya que lo poco y ultimo que sc
legislo sobre la materia data del afo de 1963,

VIGESIMOPRIMERA: La propucsta de Ley sobre el “Seguro Maritimo”
para el territorio nacional pretende apoyar a la rama del seguro maritimo,
basado cn ¢l estudio tedrico de la materia, asi como de Coédigos
provenicentes de paiscs latinos tan distintos uno de otro como lo son;
Argentina, Colombia, Espana, México y Venczucla.

VIGESIMOSEGUNDA: Las Clausulas Tipo de la UNCTAD para cl “Seguro
Maritimo de¢ Cascos y ¢l Secguro Maritimo de la Carga”, junto con la pdliza
de scguro maritimo proporcionada por la Compania Aseguradora
G.N.P.,son pieza fundamental ¢n la claboracion del Proyecto de Ley sobre
¢l Seguro Maritimo, ya que cn la primcera sc encuentran regulados los dos
tipos de cobertura para seguros maritimos de cascos, y los tres del scguro
maritimo de mercancias, y la scgunda c¢s ya una poliza vigente y no un
prototipo.

VIGESIMOTERCERA: Por lo antes expuesto, ¢s necesario que el Gobierno
de nuestro pais, junto con los juristas y legisladores, le den un nuevo giro
a la materia de “seguros maritimos”; Al primcro correspondce el apoyo a la
industria maritima y aseguradora, asi como un verdadero impulso
académico al respecto, para que scamos los mismos mexicanos quiencs
nos hagamos cargo de la renovada industria, y no tengamos que recurrir a
extranjeros por desconocimiento de la materia; También cs
necesario que  los legisladores apoyados por los verdaderos juristas de
nuestro pais especialistas en la materia, tomen cartas en ¢l asunto y
realicen leyes mas completas vy adecuadas a la realidad nacional.

VIGESIMOCUARTA:Si Mc¢xico contara con una verdadera industria
ascguradora cn materia maritima, no tendria que gastar millones de
dolares anuales en primas de scguros pagadas a empresas asceguradoras
de origen extranjero, y podria ulilizar ese dincro en convertirse en una
potencia maritima mundial.

VIGESIMOQUINTA: Aun cuando no hemos desarrollado dentro de las
conclusiones cl Proyccto de Ley del Seguro Maritimo, lo consideramos la
mas importante Conclusion y Aportacion.
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ANEXO 1.

REGLAS DE YORK-AMBERES, 1994,
REGLA DE INTERPRETACION.

En la liquidacion de averias comuncs sc aplicaran las reglas siguicntes,
con exclusién de las leyes y usos incompatibles con ellas,

Excepto en lo previsto en la Regla Paramount y en las reglas numéricas, la
averia comin se liquidara de acuerdo con las reglas alfabéticas.

REGLA PARAMOUNT,

En ningun caso se admitira el sacrificio o gasto alguno a menos que haya
sido realizado o contraido razonablemente,

REGLA A,

Existe un acto de averia comUn solamente cuando intencionada y
razonablemente, sc realiza un sacrificio o se contrae un gasto extraordinario para
fa seguridad comun, con el fin dec preservar de un peligro los bicnes
comprometidos en una aventura maritima comun.

Los sacrificios y gastos de averia comUn seran soportados por los diversos
intereses contribuyentes, sobre las bases establecidas a continuacion.

REGLA B.

Existe una aventura maritima comun si uno o mas buques remolcan o
empujan a otro u otros buques siempre que esto se realice como una actividad
comercial y no en virtud de una actividad de salvamento.

istas reglas seran de aplicacion cuando sc adopten medidas para
preservar los buques y sus cargamentos, si los hubiere, cde un peligro comun.

Un buque no se encuentra en peligro comin con otro u otros buques, si
mediante ¢l simple desacople o separacion del otro buque, pasa a encontrarse en
situacion de seguridad, pero si dicha desconexion constituye cn si misma un
acto de averia comun, la aventura maritima comun continua.

REGLA C.

Solo se admitliran en averia comun las pérdidas, dafios o gastos que sean
consccucncia directa del acto de averia comin.

En ningin caso se admilirdn en averia comiin las pérdidas, dafios o
gastos incurridos en relaciéon con los daios al medio ambicnte o a consccuencia
de fugas o liberacion de sustancias contaminantes de los bienes involucrados en
la aventura maritima comun.
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de fugas o liberacién de sustancias contaminantes de los bienes involucrados cn
la aventura maritima comun,

REGLA D,

Los derechos a la contribuciéon en averia comin no sufriran alteraciéon
aunque cl acaccimiento que diera lugar al sacrificio o al gasto pueda haberse
debido a culpa de una de las partes en la aventura, pero esto no perjudicara a
cualesquicra acciones o excepciones que pucdan promoverse contra dicha parte
en virtud de tal culpa

REGLA E,

La carga de la prueba de que la pérdida o el gasto reclamados son
debidamente admisibles en averia comun, incumbe a la parte que reclama su
admision en averia comuan.

Las partes que reclamen en averia comun, deberan notificar por escrito al
liquidador de averias la pérdida o gasto por el que reclaman la contribucién,
dentro de los doce meses siguientes a la fecha de terminacion de la aventura
maritima comun.

A falta de 1al netificacion, o si dentro del plazo de doce meses de una
solicitud de la misma, alguna de las partes dejase de suministrar pruebas en
apoyo de su reclamacion yva notificada,o detalles del valor respecto de un valor
contribuyente, el liquidador de averias quedara en libertad para estimar el
importe de la bonificacion o del valor contribuyente, sobre la base de la
informacion de que dispone; estimacion que puede ser contestada solamente en
¢l caso de que sea manifiestamente incorrecta.

REGLA F.

Cualquicr gasto cxtraordinario realizado en sustitucion de otro que
hubiera sido admisible en averia comun, sera considerado como averia comun y
asi calificado sin tener en cuenta la cconomia para otros intereses, si la hubiera,
pero solamente hasta el importe del gasto de averia comun evitado.

REGLA G.

La averia comun se liquidara tanto con respecto a la pérdida, como para la
contribucion sobre la basc de los valores ¢n ¢l momento y lugar cn que termina
Ia aventura.

Esta regla no afectara a la determinacion del lugar en que deba
practicarse la liquidacion de la averia.

Cuando un buque sc encuentra en un puerto o lugar en circunstancias
tales que podrian dar lugar a una bonificaciéon en averia comun bajo las
disposiciones de las reglas X y X1, y ¢l cargamento o parte del mismo es enviado
a destino por olros medios, los derechos y responsabilidades en la averia coman
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permancceran siempre quc sean notificados los intereses del cargamento si cllo
fucra posible, lo mas aproximadamente posiblc a como podrian haber
permanecido en caso de que la reexpedicion no se hubiese efectuado, y como si
la aventura hubiese continuado en ¢l buque original por el tiempo que hubiera
podido justificarse bajo el contrato de fletamento y la ley aplicable.

La proporcion correspondiente al cargamento de las bonificaciones hechas
en averia comun por aplicar el tercer parrafo de esta regla, no excedera del coste
que podria haber sido soportado por los propictarios del cargamento si el mismo
hubicra sido enviado a su costa.

REGLA 1. Echazén de Cargamento,

Ninguna echazén de cargamento sera admitida como averia comun a
menos que tal cargamento se transporte de acuerdo con los usos reconocidos del

comercio,

REGLA II. Pérdidas o dafios causados por el sacrificio para la seguridad
comitin. :

l.a pérdida o el dafio a los bienes involucrados en la aventura maritima
comun por o a consecuencia de un sacrificio hecho para la seguridad comin y
por ¢l agua que penetre por las cscotillas abiertas u otra abertura practicada con
el objeto de efectuar una echazon para la seguridad comun, se admitira en averia
comun,

REGLA III. Extincién de Fuego a Bordo.

El dafio causado a un buque y a su carga, o a cualquiera de ellos, por el
agua o por otra causa, incluso el dano, causado al varar o hundir un buque para
extinguir un incendio a bordo, sera admitido en averia comun; sin embargo no se
hara ninguna benificacion por el dafio causado por el humo, cualquiera que
fuese su causa, o por ¢l calor producido por ¢l fucgo.

REGLA IV, Corte de Restos

La pérdida o danos causados por cortar los restos o partes del buque que
previamente hayan sido arrancados o que se hayan perdido por accidente no
seran admitidos en averia comun.

REGLA V. Varada Voluntaria.
Cuando un buque ¢s varado intencionalmente para la seguridad comun,
con independencia de si hubiesc o no encallado forzosamente, la pérdida o dafno

a los bienes que componcen la aventura maritima comun, que de ello se derive
sera admitido en averia comun.

REGLA VI. Remuneracién por Asistencia o Salvamento.
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(d) Los gastos en que hayan incurrido las partes comprometidas en la
aventura a causa de una asistencia o salvamento, ya sc rcalicen mediante
contrato o de otra forma, seran admitidos en averia comun en la medida en que
dichas operaciones tengan por objeto preservar de un peligro las propiedades
comprometidas en una aventura maritima comun.

Los gastos admitidos en averia comun incluiran cualquier remuneracion
por salvamento ¢n quc se haya tenido en cuenta la pericia y los esfucrzos
desplegados por los salvadores para cvitar o reducir al minimo los danos al
medio ambiente, tal como se recoge en el parrafo 1 b) del articulo 13 de la
Convencién Internacional sobre Salvamento, de 1989,

(b} No se admitira en averia comun la compensacién especial que el
propictario del buque haya de abonar al salvador en virtud de lo dispuesto en el
articulo 14 del Convenio acabado de citar tal como queda recogido en el parrafo
4 de dicho articulo; o en cualquiecr otra disposicion analoga.

REGLA VII. Daiios causados a las Maquinas y Calderas.

El dafio que se cause a toda maquina y caldera de un buque que se
encuentre encallado y en situacion de peligro, con el fin de reflotarlo, se admitira
cn averia comun, siempre que se demuestre que proviene de un acto realmente
intencionado de reflotar el buque para la seguridad comuin, a riesgo de tal dano;
pero cuando un buque esta a flote ninguna pérdida o dano causado por el
funcionamiento dc los elementos de propulsion y calderas, scra admitido en
averia comun bajo ningan concepto.

REGLA VIII. Gastos de alijo de un Buque Embarrancado y Daiios
consiguientes.

Cuando un barco ha embarrancado v se descargan, en un acto de averia
comun, su cargamento, combustible y provisiones, los gastos extraordinarios de
alijo, alquiler de gabarras y reembarque, si procede, asi como cualquier pérdida
o dano que por cste motivo sean causados a los bienes que integran la aventura
maritima comun, se admitiran en averia comun.

REGLA IX. Cargamento, materiales y provisiones del buque usados como
combustible.

EEl cargamcento, los efectos y provisiones de un buque, o cualquiera de
cllos, usados necesariamente como combustible para la seguridad comun, en
caso de peligro, se admitiran en averia comun, pero cuando sc lieve a cabo tal
admision del coste de los cfectos y provisiones del buque, la averia comin sera
acreditada con el coste estimado del combustible que debieren haher estimado
del combustible que debiera haber sido consumido para proseguir el viaje
original.



REGLA X. Gastos en Puerto de Refugio, etc,

{(a) Cuando un buque haya entrado en un puerto o lugar de refugio o haya
vuelto a su puerto o lugar de carga a causa de accidente, sacrificio u otras
circunstancias extraordinarias que exijan esta determinacion para la seguridad
comin, los gastos de entrada en tal puerto o lugar seran admitidos como averia
comun; y cuando el buque vuelva a salir nuevamente, con todo, o parte del
cargamento primitivo, los gastos correspondientes de salida de tal puerto o lugar,
que sean consccuencia de la entrada o retorno, seran asimismo admitidos en
averia comun.

Cuando un buque se encucntre en puerto o lugar de refugio y haya de ser
trasladado necesariamente a otro puerto o lugar porque las reparaciones no
pueden efectuarse en el primer puerto o lugar, las estipulaciones de esta Regla
seran de aplicacion al segundo puerto o lugar como si se tratara de un puerto o
lugar de refugio y los gastos de tal traslado, incluyendo las reparaciones
provisionales y el remolque, se admitiran en averia comun.

Las estipulacionces de la Regla XI se aplicaran a la prolongacion del viaje
producida por aquel traslado.

{b} Los gastos de manipulacion a bordo o descarga del cargamento,
combustible o provisiones, va sean en un puerto o lugar de carga, de escala o
refugio, se admitiran en averia comun, cuando la manipulacion o descarga
fuesen necesarias o para la seguridad comun o para permitir reparar las averias
causadas al buque por sacrificio o accidente, si tales reparaciones fueran
necesarias para proseguir el viaje con seguridad, excepto en aquellos casos en
que la averia del buque se descubra en un puerto o lugar de descarga o de escala
sin que haya ocurrido ningan accidente o circunstancia extraordinaria durante el
viaje en relacion con tal averia,

Los gastos de manipulacion del cargamento a bordo o la descarga del
cargamento, combustible o provisiones no se admitiran en averia comun cuando
se haya incurrido en ellos unicamente con el fin de reestibarlo a consecuencia de
cualquier alteracion en la estiba sobrevenida durante el viaje, a menos quce tal
medida sea necesaria para la seguridad comun.

{ ¢ ) Siempre que los gastos de manipulacion o descarga del cargamento,
combustible o provisiones se¢ admitan en averia comin, los gastos de
almacenaje, incluyendo los de seguro contraidos razonablemente, el reembarque
v la estiba de dicha carga, combustible o provisiones seran igualmente admitidos
en averia comun.

Pero si el buque es condenado o no prosigue su viaje original, los gastos
de almacenaje seran admitidos en averia comun solamente hasta la fecha de
condena del buque o la del abandono del viaje, o hasta la fecha de la terminacion
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de la descarga si la declaracion de la condena o abandono del viaje se produce
antes de dicha fecha.

REGLA XI. Salarios y Manutencién de la Tripulacién y otros gastos
ocasionados para ganar el Puerto de Refugio y en este puerto, etc.

{ a ) Los salarios y manulencion devengados razonablemente por el
capitan, oficiales v demas tripulantes y ¢l combustible y aprovisionamientos
consumidos durante la prolongacion del viaje ocasionado por la entrada del
buque en un puerto o lugar de refugio o por su retorno al puerto o lugar de
carga, scran admitides en averia comun cuando los gastos de entrada en dicho
puerto o lugar sc¢ admitan con el mismo caracter, de conformidad con la regla
X,a).

{ b ) Cuando un buque haya entrado o sido detenido en un puerto o lugar
a consecuencia de accidente, sacrificio u otras circunstancias extraordinarias
que hagan csto necesario para la seguridad comun o para permitir que se repare
¢l dafio causado al buque por sacrificio o accidente, si las reparaciones fuescn
necesarias para proseguir ¢l viaje con seguridad, los salarios ¥ manutencion del
capitan, oficiales y tripulantes, abonados razonablemente durante el periodo
extraordinario de detencion en tal puerto o lugar hasta que el buque esté o
hubicra debido estar listo para continuar su viaje, seran admitidos en averia
comun.

El combustible y aprovisionamientos consumidos durante el periodo
extraordinario de detencion, se admitiran como averia gruesa, a excepcion del
combustible y provisiones que se hayan consumido al cfectuar las reparaciones
no admisibles en averia comun.

Los gastos de puerto devengados durante el periodo extraordinario de
detencion seran igualmente admitidos como averia gruesa, excepto los gastos
que sc hayan devengado tinicamente por razén de reparaciones no admisibles en
averia comun.

Sin embargo, cuando las averias del buque se descubran en un puerto o
lugar de carga o de escala sin que ningan accidente u otra circunstancia
extraordinaria en relacion con estas averias sc¢ haya producido durante el viaje,
cntonces los salarios ¥ manutencion del capitan, oficiales y tripulaciéon asi como
cl combustible v provisiones consumidos durante ¢l periodo cxtra de detencion
con motivo de las reparaciones de las averias asi descubiertas no seran
admitidas en averia comin, aun en cl caso de que las reparaciones sean
necesarias para continuar con sceguridad el viaje.

Cuando ¢l buque sca condenado o ne contintte su viaje original, los
salarios ¥y manutencion del capitan, oficiales v tripulacion y el combustible ¥
provisiones consumidos se admitiran en averia comiin solamente hasta la fecha
en que ¢l buque fue condenado o la del abandono del viaje o hasta la fecha de
terminacion de la descarga del cargamento en el easo de condena del buque o
abandono del viaje antes de esa fecha.



{ ¢ ) A los cfectos de ésta y de las demas Reglas, los salarios incluiran
todos los pagos hechos al capitan, oficiales y tripulantes, o en su beneficio, tanto
si tales pagos son impuestos por la lcy a los Armadores, como si resultan de las
condiciones o clausulas de los contratos de trabajo.

{ d } Cuando se paguen horas extraordinarias al capitan, oficiales y
tripulantes para el entretenimiento del buque o para reparaciones cuyo coste no
sea admisible en averia comun, tales horas extraordinarias se admitiran en
averia gruesa, solo hasta cl limite de la cconomia realizada en los gastos que se
habrian efectuado y admitido como averia gruesa si no hubiera sido por dichas
horas extraordinarias.

REGLA XII. Daiio causado al Cargamento en la Descarga, etc.

Las pérdidas o danos sufridos por el cargamento, el combustible o las
provisiones en las operaciones de manipulacion, descarga, almacenaje,
reembarque y estiba, seran abonados en averia gruesa, tan sélo cuando el coste
de las respectivas operaciones sea admitido como averia comnun.

REGLA XIII. Deducciones del Costo de las Reparaciones.

Las reparaciones que se admitan en averia comin no estaran sujetas a
deducciones por diferencia de “ nuevo a viejo ” cuando el material viejo se
sustituya en su tolalidad o en parte, por nuevo, a menos que el buque tenga mas
de quince anos, en cuyo caso la deduccion sera de un tercio.

L.as deducciones se regularan por la edad del buque, a contar desde el 31
de diciembre del afio en que se termind su construcciéon hasta la fecha en que se
produjo el acto de averia comun excepto por lo que respecta a aislamientos,
botes salvavidas y similares, aparatos y equipos de comunicacion y navegacion,
maquinas y calderas, para los cuales las deducciones se regularan segiin la edad
de las partes particulares a que se aplique.

Las deducciones se efectuaran solamente sobre costo del nuevo material o
de sus partes, una vez terminados y listos para ser instalados a bordo.

Ninguna deduccion se harda respecto a provisiones, pertrechos, anclas y
cadenas.

Los gastos de dique y de varadero y los de movimiento del buque se
abonaran en su totalidad.

Los gastos de limpieza, pintura o rascado de fondos no se admiten-en
averia gruesa a menos que los fondos hayan sido pintados o rascados dentro de
los doce meses anteriores al acto de averia gruesa, en cuyo caso dichos gastos se
admitiran por mitad.

REGLA XIV. Reparaciones Provisionales.

Cuando se cfectiien reparaciones provisionales a un buquc para la
seguridad comin o por dafio causado en sacrificio de averia comun, ya sca en



un puerto de carga, de escala o de refugio, el coste de tales reparaciones sera
admitido en averia gruesa.

Cuando se efectiien reparaciones provisionales de un dario producido por
accidente fortuito, a fin de permitir el término del viaje, el coste de estas
reparaciones serda admitido como averia comin sin tener cn cuenta la economia
para otros intereses, si la hubicra, pero solamente hasta alcanzar la suma
cconomizada de gastos que se hubicran devengado y abonado en averia comun,
si éstas reparaciones no sc hubiesen efectuado en aquel lugar.

No se hara deduccion alguna por diferencia e * nuevo a viejo ” en el coste
de las reparaciones provisionales que se abonen en averia comun.

REGLA XV, Pérdida de Flete.

La pérdida de flete resultante de una pérdida o darno del cargamento sera
bonificado en averia gruesa, tanto si es causada por acto de averia gruesa, como
si la pérdida o daio del cargamento sc abona con tal caracter.

Del importe del flete bruto perdido se deduciran los gastos en que el
propictario del misme hubiese incurrido para ganarlo, pero que no ha efectuado
por causa del sacrificio.

REGLA XVI. Valor que debe admitirse para la Carga Perdida o Averiada por
Sacrificio.

El valor que debe admitirse en averia gruesa por dafio o pérdida de carga
sacrificada por esle hecho sera el importe de la pérdida sufrida basado en el
precio en el momento de la descarga, establecido mediante la factura comercial
entregada al receptor o a falta de tal factura en base del valor del embarque. El
precio en ¢l momento de la descarga incluira el costo dcl seguro y flete, salvo que
este flete no esté on riesgo para la carga.

Cuando una mercancia asi averiada sea vendida y el importe del dano no
s¢ hava convenido de otra forma, la pérdida que se admitira en averia gruesa
sera la diferencia entre ¢l producto nete de la venta y el valor neto de las
mercancias en estado sano, computandose éste de la forma establecida en el
parrafo primero de esta Regla.

REGLA XVII. Valores Contribuyentes.

La contribucion a la averia gruesa se¢ establecera sobre los valores

netos reales de las propiedades a la terminacion de la aventura, salvo que el
valor del cargamento acreditado sera el del momento de la descarga, éste
mediante la factura comercial entregada al receptor o a falta de tal factura,
mediante el valor del embarque. El valor de la mercancia incluira ¢l costo del
segure v el flete, salvo que ¢l flete no esté en riesgo para la carga y previa
deduccion de las pérdidas o averias sufridas por la mercancia antes o durante la
descarga. El valor del buque sera estimado sin tomar en consideracion el
beneficio o detrimento que pueda representar cualquier contrato del fletamento
por tiempo o a casco desnudo al que esté sujeto el buque.
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A estos valores se anadira el importe de las propiedades sacrificadas
admitido en averia gruesa si no esta ya incluido. Del flete y del precio del pasaje
en riesgo seran deducidos los gastos y remuneracion de la tripulacion que no se
hubicran devengado para ganar el flete si cl buque y la carga sc hubiesen
perdido totalmente en el momento del acto de averia gruesa y hayan sido
admitidos en averia gruesa. lgualmente, se deduciran del valor de las
propiedades todos los gastos extras relativos a ellas incurridos con posterioridad
al acaccimiento que da lugar a la averia gruesa, excepto cuando los mismos se
admitan en averia gruesa.

Cuando un cargamento es vendido en el curso del viaje contribuira por el
producto neto de la venta en averia gruesa. Las cartas, los equipajes de los
pasajeros y los efectos personales que no hayan sido embarcados bajo
conocimiento de embarque no contribuiran a la averia gruesa.

REGLA XVIIL Averias al Buque.

El importe que se admitira en averia gruesa por dario o pérdida sufridos
por el buque, sus maquinas y/o aparejos, cuando sean consecuencia de un acto
de averia gruesa, sera el siguiente:

{ a ) En caso de reparacion o renovacion, el costo real y razonable de
reparar o renovar el dafio o pérdida que procedieren de acuerdo con la Regla XIII.

{ b} Cuando no se repare o renueve la depreciacion razonable derivada de
tal dafno o pérdida, pero que no exceda del costo estimado de las reparaciones.

No obstante, cuande ¢l buque sea pérdida total o el costo de las
reparaciones del dano excediera del valor del buque una vez reparado, el importe
que se admitira en averia gruesa sera la diferencia entre el valor estimado del
buque en estado sano después de deducir el costo estimado de las reparaciones
que no sean admisibles en averia gruesa y el valor del buque en su estado de
averia, pudicndo ser determinado este valor por el producto neto de su venta, si
la hubiere.

REGLA XIX. Mercancias no declaradas o falsamente declaradas.

El dafo o pérdida causado a las mereancias cargadas sin conocimiento
del armador o de su agente o por las que intencionalmente hubiesen sido objeto
de una falsa declaracion en el momento del embarque, no se abonaran en averia
gruesa, pero tales mercancias estaran sujetas a la correspondiente contribucion
si se salvasen.

La pérdida o dafno causado a las mercancias que hayan sido falsamente
declaradas al embarque por un valor inferior al real, se abonaran sobre la base
del valor declarado, pero contribuiran con su valor real.

REGLA XX, Adelanto de Fondos.
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Se admitira en averia gruesa una comision del 2% sobre el importe de los
desembolsos de averia gruesa, distintos de los salarios y manutencion del
capitéan, oficiales y tripulantes y del combustible y provisiones que no hayan sido
reemplazados durante el viaje.

La pérdida econdmica sufrida por los duenos de los bienes vendidos con el
fin de obtener fondos para sufragar los desembolsos de averia comun sera
admitida en averia comun.

Los gastos de asegurar los desembolsos son generalmente proporcionados
por el Armador.

£l coste del scguro de las cantidades adelantadas para pagar los gastos de
averia gruesa sera igualmente admitido.

REGLA XXI. Intereses sobre las pérdidas abonadas en Averia Gruesa,

Sobre el importe de los gastos, sacrificios y bonificaciones admitidos en
averia gruesa sc abonara un interés al tipo del 7% anual hasta la fecha de la
liquidacion de averia gruesa, debiendo tener en cuenta los reembolsos que hayan
sido hechos en cse intervalo por los contribuyentes interesados, o suministrados
por el fondo de depdsitos de averia gruesa.

REGLA XXII. Régimen de los Depésitos en Efectivo.

Cuando se hayan constituido depésitos en efectivo en garantia de la
contribucion del cargamento a la averia gruesa, a los gastos de salvamento o
gastos especiales, estos depositos deberan ser ingresados sin dilacioén alguna, en
una cuenta cspecial, abicrta conjuntamente a nombre de un representante
designado por el armador y de un representante designado por los depositantes,
en un Banco convenido por ambas partes. La suma asi depositada, juntamente
con los intereses acumulados, si los hubicra, se conservara como garantia para
¢l pago a las partes acreedoras en razon de la averia gruesa, de los gastos de
salvamento o especiales, pagaderos por la carga vy en atencion a los cuales se
han constituido los depoasitos. Los pagos a cuenta o los reembolsos de depdsitos
podran ser hechos con la autorizacion escrita del Liquidador. Estos depésitos,
pagos o reembolsos seran clectuados sin perjuicio de las obligaciones definitivas
de las partes.
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POLIZA DE GRUPO NAIONAL PROVINCIAL, GNP

SEGURO DE EMBARCACIONES DIVERSAS
CONDICIONES GENERALES

Clausula 1a, Objeto del seguro.

Con sujecion a las Condiciones Generales vy a las Condiciones Especiales
de la presente poliza, teniendo prelacion las altimas  sobre las primeras, este
seguro cubrira la embarcacion propiedad del Asegurado o que tenga bajo su
cuidado, propiedad de terceros y porla que sea legalmente responsable que
se especifica en la  Descripeion de los  Datos Generales de la Embarcacion
contra los riesgos indicados en el Detalle de Coberturas, especificaciones

(uc forman parte integrante de la presente péliza.

Clausula 2a. Territorialidad.

Esta poliza ha sido contratada conforme a las leyes mexicanas y para cubrir
dafios que ocurran dentro de los limites de navegacion schalados en  la
Descripeion de los Datos Generales de la  Embarcacion de la presente
poliza.

Clausula 3a. Proteccién Adicional.

Si durante la vigencia de esta poliza sobreviniceren circunstancias anormales
debidas  a riesgos cubicertos por este scguro que hicieren  necesario que el
buque se desviare de los limites de navegacion  establecidos, éste seguro
continuara en vigor, pero sera obligaciéon del ascgurado dar aviso a la
compafiia tan pronto como tenga conocimiento de haberse presentado alguna
de dichas circunstancias, y ¢l ascgurado pagara la prima adicional que
corresponda.

Sila desviacion se debe en todo o en parte a la voluntad del  asegurado, o a
riesgos no amparados o que cstén excluidos de esta poliza, el seguro cesara
desde ¢l momento de tal desviacion, y s6lo  se reanudara al regresar cl buque
sano v salvo a la zona de navegacion autorizada por esta poliza.

Clausula 4a, Vigencia.

La vigencia de esta péliza principia y termina en las fechas indicadasen la
caratula  de¢ la misma, a las doce horas {mecdiodia) del lugar en que sc
encuentre la embarcacion asegurada.

Sia la fecha de expiracion de vigencia de esta poliza la  embarecacion
asegurada  se encontrara en  alta mar, el Asecgurado debera avisar a la
Compania, y con previa aceptacion de ésta la  cobertura se prorrogara hasta
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cl momento de su arribada a puerto, pero el Asegurado debera. pagar la prima
que corresponda al plazo excedente.

Clausula Sa, Primas.

A} La prima a cargo del Asegurado vence en el momento de la  celebracion
del contrato y, salvo pacto en contrario, se entendera que el periodo del

scguro es de un ano.

B) Si el Asegurado ha optado por el pago fraccionado de la prima, las
exhibiciones deberan ser por periodos de igual duracién, no inferiores a un
mes, con vencimiento al inicio de cada periodo pactado y se aplicaran las tasas
de financiamiento por pago {raccionado autorizadas por la Comisiéon Nacional
de Seguros y Fianzas a la fecha de la expedicién de la péliza.

C) El Asegurado gozaria de un periodo de espera de 30 dias naturales
para liquidar el total de la prima o de cada una de  sus fracciones convenidas.
Los efectos de este contrato cesardn automaticamente a las doce horas
{mediodia) del ultimo dia del periodo de espera si el Asegurado no hubiese
cubierto el total de la prima o de su fraceion pactada.

D) La prima convenida debera ser pagada en las oficinas de Ia  Compaiiia,
contra cntrega del recibo correspondiente.

) En caso de sinicstro, la Compania podra deducir de la indemnizacion
debida al beneficiario, el total de la prima pendiente de pago, o las {racciones
de esta no liquidadas hasta completar la totalidad de la prima correspondiente
al periodo del seguro contratado. .

Clausula 6a. Rehabilitacidn.

No obstante lo dispuesto en la Clausula anterior, el Asegurado podra, dentro
de los treinta dias siguientes al ultimo dia de plazo de gracia scnalado en dicha
Clausula, pagar la prima de este seguro o la parte correspondiente de ella si
s¢ ha pactado su pago f[raccionado; en este caso, por el solo hecho del pago
mencionado, los efectos de este seguro sc rehabilitaran a partir de la hora y
dia sefialados en el comprobante de pago v la vigencia original se  prorrogara
automaticamente, por un lapso igual al comprendido entre él ultimo dia del
mencionado plazo de gracia y la hora y dia en que surta efecto la
rehabilitacion,

Sin embargo, si a mas tardar al hacer ¢l pago de que se trata, el Asegurado
solicita por escrito que este seguro conserve su vigencia original, la Compania
ajustara v, en su caso, devolvera de inmediato, a prorrata, la prima
correspondiente al periodo durante el cual cesaron los efectos del mismo,
conforme al articulo 40 de la ley sobre el contrato de seguro, cuyos
momentos inicial y terminal sc¢ indican al linal del parrafo precedente.
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En caso de que no sc consigne la hora en ¢l comprobante de pago, sc  entendera
rchabilitado el seguro desde las cero horas de la fecha de pago.
Sin perjuicio de sus efectos automaticos, la rehabilitacion a que  se refiere
esta Clausula debera hacerla constar la Compaiia, para fines administrativos,
en el recibo que sc emita con motivo del  pago correspondiente y en cualquier
otro documento que sc ¢emita con posterioridad a dicho pago. .

Clausula 7a. Terminacién anticipada del contrato.

No obstante el término de vigencia del contrato, las partes convicnen en
quc este podra darse por terminado anticipadamente, mediante notificacién
por escrito.

Cuando el Asegurado lo de por terminado, la Compania tendra derecho a la
parte de la prima que corresponda al tiempo durante el cual el seguro hubicre
estado en vigor, de acuerdo con  la tarifa de seguros a corto plazo aprobada
por la Comision Nacional de Seguros y Fianzas.

Cuando la Compania lo de por terminado, lo hara mediante notificacion
fchaciente al asecgurado, surticndo efecto la terminaciéon del seguro
después de 15 dias de practicada la notificacion respectiva. La Compania
devolvera la prima no devengada, a mas tardar al hacer dicha notificacion,
sin cuyo requisito se tendra por no hecha,

TARIFA DE SEGURO A CORTO PLAZO.

No excediendo dc10 dias 10% de la cuota anual.

""" 1 mes 200" " n

“ " " 11/2meses  25%" " " "
" " " 2 meses 30wt oot
" " 3 meses 40% " """

“ " " 4 meses 50% " " " "

“ " " 5 mescs 60% " " "

" " " 06 meses 70% " o

" " " 7 mescs 80% " " " ",
" " 8 meses 8% " " " "

“ " " 10 meses 9Qo% " " ",
! " " 11 meses 95494 " v " "

Clausula 8a. Suma asegurada.

5] avaltio de la embarcacion realizado de comun acuerdo entre ¢l Ascgurado
v la Compaiiia comprende el casco, los accesorios y la  maquinaria, los
cuales constituyen unidos el valor convenido de la  embarcacion y es la base
para la determinacién de las primas, condiciones de aseguramiento y pago
de siniestros.



291

Cldusula 9a. Disminucién y reinstalacién de la suma asegurada en
caso de siniestro, s : ’

Toda indemnizacién que la’ Compaifiia deba pagar, reducird en igual cantidad
la suma ascgurada en cualquiera dc¢ las secciones de esta ' péliza que sc vea
afectada por siniestro, pero puede ser reinstalada, previa aceptacién de la
Compaiiin, a solicitud del asegurado, quien pagara la prima adicional que
corresponda.

Cldusula 10a. Deducible,

Es la participacion que siempre quedara a cargo del Asegurado, en cada
siniesiro y que se expresara como un porcentaje de la suma asegurada, o de
una cantidad fija. Por ello, la Compaiiia respondera tnicamente por el exceso
de los deducibles establecidos cn el  Detalle de Coberturas de la presente
poéliza,

Clausula 1lla. Coaseguro.

Es la participacion proporcional del Asegurado en cada siniestro y sc expresa
como un porcentaje de la suma asegurada para la  cobertura de pérdida
total, y se indica en el Detalle de Coberturas de la presente péliza.

Clausula 12a. Obligaciones del asegurado.

Il Asegurado se obliga a que la embarcacion se mantendra estanca; exhibira
en  todo tiempo las luces reglamentarias y estara  debidamente equipada
conforme a la ley y costumbre; contara siempre con un vigilante a bordo y
con la tripulacion adecuada para el servicio a que se destina; no cargara
mercancias cn exceso del francobordo autorizado y solo conducira sobre
cubierta las que scan  costumbre y practica en la navegacion de que se tratc y
nuneca en cantidad o forma que sea peligrosa; y en general cumplira con
todos los requisitos establecidos por la ley v los reglamentos aplicables.
Ademas, cl Asegurado se obliga a que ¢l buque no emprendera remolques
o servicios  de salvamento  mediante contrato  previamente arreglado o
concertado, a menos que obtenga ¢l consentimiento previo de la Compaiiia,
en tal caso ¢l Ascgurado pagara la prima adicional que corresponda.

Para  embarcaciones cargucras v/o de servicios portuarios
adicionalmente el Asegurado garantizara que:

i, El buque ascgurado, tendra siempre una tripulacion minima compuesta
por un maquinista y un timonel de cubicrta, siempre que ¢l buque sc encuentre
al ancla o amarrado a boyas.

ii. Siempre que estén efectuando maniobras u operaciones de . transferencia
de liquidos entre tangues yo recibiendo o



entregando liquidos, utilizando el equipo del buque u otro - cualquiera, ¢l jefe
de maquinas'y el Capitan regular de la embarcaciéon permanccerdn a hordo.

Debe entenderse que el vigilante que se acostumbra a usar, mientras que cl
buque permanczea en pucerto, sea anclado, amarrado a boyas o en ¢l muclle, no
sera considerado tripulante a menos que posea una licencia expedida por la
autoridad portuaria y dentro de sus funciones a bordo, esté el vigilar la
cadena y sentinas de maquinas, asi como tener capacidad para efectuar
maniobras en caso de emergencia.

La rotura de ésta garantia por parte del Asegurado invalidara la cobertura de
la péliza automaticamente.

Cldausula 13a. Otros seguros,

El Ascgurado tiene obligacion de dar aviso, por escrito a la Compafiia en
caso de siniestro, sobre todo seguro que contrate o haya contratado durante
la vigencia de esta péliza cubriendo los mismos bienes, contra los mismos
riesgos, indicando ademas el nombre de las Compafias aseguradoras y las
sumas ascguradas.

Si el Asegurado omitiere intencionalmente el aviso de que trata esta
Clausula, o si contratare los diversos seguros para obtener un provecho ilicito,
la Compania, quedara liberada de sus obligaciones.

Cldusula 14a. Exclusiones generales.

En ningun caso la Compania sera responsable por perdidas o danos a
consccucencia de:

1. Destruccién de bienes por actos de autoridad legalmente recenocida
con motivo de sus funciones, salvo en el caso que scan tendientes a evitar
una conflagracion o en cumplimiento de un acto de humanidad.

2. Por Thostilidades, actividades u operaciones de guerra, declarada o
no, invasion de  enemigo  extranjero, guerra intestina, rebelién,
insurreccién, actos de terrorismo, suspension de garantias o acontecimientos
que originen esas situaciones, de hecho o de derecho.

3. Expropiacion, requisicién, confiscacion, incautacion o detencion de
los bienes por las autoridades legalmente reconocidas con motive de sus
funciones.

4. Huelgas, abandono de los irabajadores, personas que tomen parte cn
paros, o disturbios de caracter obrero, motines o alborotos populares, o bien

por medidas que para reprimir esos actos tomen las autoridades.

5. Asonada o conmocion civil, o personas actuando maliciosamente,
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6. Cualquier. detonacion hostil de cualquier arma de guerra que emplee fisién
y/o fusion - atomica - nuclear . u otra reaccion similar o fuerza o cosa
radioactiva,

7. Reaccion nuclear, radiacion nuclear o contaminaciéon radioactiva.

8. Sccuestro o cualquier apresamicnto ilegal, o ¢jercicio injusto del control del
buque o su tripulacion (incluyendo cualquier intento de dicho apresamiento o
control) hecho por cualquier persona o personas, actuando sin el
consentimiento del asegurado o mientras ¢l buque esté fuera del control del
asegurado por cualquicra de estos riesgos.

9. Accién de descargar, derramar o fugas hacia las aguas del mar, bahias, rios,
ticrra o aire, de aceites, combustibles, cargas, petréleo, productos quimicos u
otras sustancias de cualquier clase o naturalcza que sean consideradas
contaminantes.

10. Dafos causados por barateria del capitan o tripulacién o el contrabando,
comercio clandestlino o prohibido.

11, La violacion por ¢l Asegurado a cualquicr ley, disposicion o reglamentos
expedidos  por autoridades nacionales o extranjeras, cuando la misma
haya influido dircctamente en la realizacién del sinicstro.

12. En la ocurrencia de un sinicstro que afecte cualquiera de las coberturas
de esta Poliza, debe quedar entendido que esta péliza no aceptara reclamos
por los gastos, danos y/o pérdidas que se produzean a la carga a bordo.

13. La Compainia Aseguradora cn ningun caso sera responsable por:

Perdidas, danos materiales, perjuicios o gastos causados, directa o
indirectamente, por falta de funcionamiento, errores de disefio o por fallas,
errores o deficiencias de  cualquier dispositive, equipo de procesamiento de
datos o microchip, sistema  operativo, microprocesador (chips de
computadora), circuito integrado o accesorio similar o cualquier programa
tsoftware) o sistema de computo, sea 0o no propiedad del Asegurado o que esté
bajo su control o simple  posesion, como consecuencia de la incapacidad de
sus  componentes fisicos o légicos, para reconocer correctamente o utilizar
una feeha que se  intente  representar  antes, durante y en fechas
subsecuentes al afno 2000 que resulten de  la incapacidad para;

a) Reconocer correctamente cualquier fecha que corresponda de acuerdo
« la fecha real del ealendario.

b} Capturar, salvar, retener y/o manipular correctamente, interpretar o
procesar  cualquier  informacion, dato, comando o instruccién como
resultado del mancjo de
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cualquier fecha que no  sea la_correcta de acuerdo a la  fecha real del
calendario.

¢} Caplurar, salvar, retener o procesar correctamente cualquier dato
como resullado de la operacion de cualquier comandoe que haya sido
programado dentro del programa (software} cuando este comando cause la
pérdida de informaciéon o la incapacidad para capturar, salvar, retener o
procesar esta informacion en cualquier tiempo.

Del mismo modo se excluye de la cobertura cualquier gasto por concepto de

la  modificacién o reparacion de cualquier componente del  sistema de
procesamiento de  datos o relacionado con ¢l equipo de computo, que se
relacione con  la correccion de deficiencias de programacion u operacion.

Queda también excluido de  la cobertura del contrato al que  se adiciona esta
clausula, ¢l reembolso de cualquier gasto genecrado por cambios o
modificaciones o reparaciones realizadas o intentadas respecto de los
componentes fisicos o logicos ya definidos, con motivo de la llegada de las
fechas asi como cualquier dano o pérdida derivada de la falla, insuficiencia
o mal funcionamiemto de¢ cualquier componente, consulta, cvaluacién de
diseno, mantenimiento,  reparacién, o supervision realizada por o para el
Ascgurado, asi como cualquier dano causado por la interaccién de
computadoras o sistemas de terceros con el equipo del Ascgurado que
deriven de la imposibilidad de reconocer las  fechas tal cual se ha estipulado en
la presente clausula,

Las pérdidas, dafios materiales, perjuicios o gastos causados, directa o
indirectamente a que se refiere la presente clausula, estan excluidos con
independencia de las  causas que  contribuyan concurrentemente, o en
cualquier orden.

Cualquier estipulacion en la presente pdliza respecto del deber por parte de
la Compania de investigar, atender o defender reclamaciones no sera aplicable
a ricsgos excluidos  bajo esta clausula.

No obstante lo anterior, y unicamente aplicable para los riesgos de pérdida
total real o implicita del buque como consecuencia de los peligros en mares,
esleros,  puertos,  canales, rios, lagos, varaderos, diques, darsenas y
viaductos; la furia de los elementos; explosion, rayo, varada, hundimiento,
incendio v colision del buque, un dafo directo ocurrido de forma accidental,
stuibita ¢ imprevista, generado por riesgos excluidos por la presente clausula,
gozara de cobertura, siempre y cuando se establezea como amparado en las
condiciones del contrato de seguro.

Clédusula 15a. Fraude, dolo, mala fe o culpa grave.

Las obligaciones de la Comparnia quedaran extinguidas:



1. Siel ascgurado, ¢! beneficiario o sus representantes, con'el fin -de hacerla
incurrir en error, disimulan o declaran inexactamente hechos que excluirian

o podrian restringir dichas obligaciones.

2, Si, con igual propésito, no entregan en tiempo a la Compaiia la
documentacion de que trata la Clausula 17a.

3. Si hubiere en el siniestro o en la reclamacién dolo o mala fe del asegurado,
del beneficiario, dec los causahabientes o de los apoderados de cualquiera de
ellos.

Se consideran, entre otros, como casos de culpa grave, la lalta de la debida
diligencia decl Ascgurado para mantener ¢l buque en las condiciones
mencionadas en la Clausula 12a, Obligaciones del Asegurado y la pérdida
de clasificacion del buque después de contratado el seguro.

Clausula 16a. Agravacidn del riesgo.

El Ascgurado debera comunicar a Ja Compania cualquier circunstancia  que,
durante la vigencia de este seguro provoque una agravacion  esencial de los
riesgos cubiertos, dentro de las veinticuatro horas siguientes al momento en
que tenga conocimicento de tales circunstancias. Si el Asegurado omitierce el
aviso o si ¢l mismo provoca la agravacion esencial de los riesgos, la
Comparnia quedara, cn lo sucesivo, liberada de toda obligacion derivada de
cste seguro.

Cliausula 17a. Procedimiento en caso de pérdida.

A) Medidas de salvaguarda o recuperacion.

Al tener conocimiento de un siniestro que ponga en peligro inminente a la
embarcacion, el asegurado, el armador, ¢l capitan o sus mandatarios o

adminisiradores deberan actuar para la defensa y proteccion del buque y para
establecer derechos de  recobro y por lo tanto, entablaran reclamacion o juicio

v, en su caso, viajaran v haran por cuenta de quien corresponda las
gestiones necesarias para la salvaguarda o recuperacién del  buque o de
sus pertenencias.  El  incumplimiento  de  esta obligacion afectara los

derechos del Asegurado en los términos  de ley. .

A los gastos incurridos por tal concepto contribuirda la  Compania con el
porcentaje  que  le corresponda, segGn  la relacion que guarde la suma
asegurada despues de restar el monto de cualquier siniestro por el que la
Compainia resultare  responsable vy el avaliio del buque convenido en esta
poliza.

Ningun acto de la Compania o del Asegurado para  recuperar, salvar o
proteger ¢l buque se interpretara como renuncia o abandono.
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B) Aviso de siniestro.

Al ocurrir  algun sinicstro, que pudiera dar lugar a indemnizacion
conforme a este seguro, el asegurado, ¢l armador, el capitan o sus
mandatarios tendran la  obligacion de comunicarlo por escrito a la
Compania tan pronto se enteren de lo acontecido. La falta oportuna de este
aviso, podra dar lugar a que la indemnizaciéon sea reducida a la cantidad
que  originalmente hubiera importado el siniestro si la Compania hubiere
tenicdo pronto aviso sobre ¢l mismo. La Compaiia quedara desligada de todas
las obligaciones del contrato si el asegurado, el armador, el capitan o
sus mandatarios o administradores omiten ¢l aviso inmediato con la
intencion de impedir que se comprueben oportunamente Jas circunstancias del
sinicstro.

C} Certificacion de danos.

En caso de perdida o dafio que pudiera dar lugar a una reclamacion al
amparo de esle seguro, el Asegurado, el armador, el capitain o sus mandatarios
o administradores solicitaran desde luego una inspeccion de dafos y la
certificacion  respectiva, para lo cual acudiran al Comisario de Averias dc la
Compania, si lo hubicre en ¢l lugar en que se requiera la  inspeccion y cn
su defecto del Agente Local de Llovd's y a falta de estos al Capitan de
Puerto, al Cénsul Mexicano, a un  Notario Publico, a la Autoridad Judicial y
por ultimo a la Autoridad Politica local.

D) Documentos, datos ¢ informes que ¢l Ascgurado debe rendir a la
Compania, excepto para los que se refieren a Responsabilidad  Civil.

El Ascgurado comprobara la  exactitud de su reclamacion y de cuantos
exiremos estén consignados cn la misma. La Compania tcndrael derecho de
exigir del Asegurado o beneficiario toda  clase de informaciéon sobre los hechos
relacionados  con el siniestro ¥ por la cual puedan determinarse las
circunstancias de su realizacion y las consecuencias del mismo, y el Asegurado
cnfregara a la Compania  dentro de los quince dias siguientes  al siniestro o
en cualquier otro plazo que esta le hubiera especialmente concedido, por
escrito, los documentos v datos  siguientes:

1. Un estado de dafos causados por cl siniestro, indicando del modo mas
detallado vy exacto que sca posible cuales fueron los bienes destruidos o
averiados asi como ¢l importe del dafo  correspondiente, teniendo en cuenta el
ralor de dichos bienes  en el momento del siniestro.

ii. Una relacién detallada de todos los seguros que existan sobre los bienes.
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iii.Todos los planos, proyeclos, libros, recibos, facturas, copias o
duplicados de facturas, guias de ferrocarril, documentos justificativos,
actas y cualesquicra documentos que sirvan para apoyar su reclamacion.

iv. Todos los datos relacionados con el origen y la causa del dafo, asi como
las circunstancias en las cuales se produjo y a peticion de la Compania y su
costa, copias certificadas de las actuaciones practicadas por el Ministerio
Pablico o por  cualquier otra autoridad que hubiere intervenido en la
investigacion del sinicstro o de hechos relacionados con el mismo.

v. Sin perjuicio de la documentacion e informacién antes mencionada,
se considerara comprobada la realizacién del  siniestro, para los efectos de
este seguro con la sola presentacion de la denuncia penal, su ratificacién y
prucbha de propiedad, y preexistencia,

i2) Documentos, datos e informes que ¢l Ascgurado debe rendir a la Compaiiia
para el caso de la Seccion de Responsabilidad Civil.
Disposiciones en caso de siniestro:

i. Aviso de reclamacion: el Asegurado se obliga a comunicar a la  Comparnia,
tan pronto tenga conocimiento, las reclamaciones o demandas recibidas por
¢l o sus representantes, a cuyo efecto, le remitira los documentos o copia de
los mismos, que con este motivo se¢ le hubicran entregado ¥ la Compania se
obliga a manifestarle, de inmediato y por escrito que no asume la direccién
del proceso, si esta fuere su decision,

Si no realiza dicha manifestacion en la forma prevista, se entendera que la
Compania ha asumido la direccion de los  procesos seguidos contra el
Ascgurado v este debera cooperar  con ella en los términos de los siguientes
puntos de esta Clausula.

En el supuesto de que la Compania no asuma la direccién del proceso,
expensara por anticipado, al asegurado, hasta por la  cantidad que se obligo
pagar por este concepto, para que este  cubra los gastos de «defensa, la que
debera realizar con la  diligencia debida.

ii. Cooperacion y asistencia del Asegurado con respecto a la  Compasiial el
Ascgurado se obliga en todo procedimiento que  pueda iniciarse. en su
contra, con motivo de la responsabilidad cubierta por esta péliza:

a} A proporcionar los datos y pruebas necesarias, que le hayan sido
requeridos por la Compadia para su defensa, en caso de  ser esta fiecesaria o
cuando el Ascgurado no comparezca.

b) A cjercitar y hacer valer las acciones y defensas que le  corresponden en
derecho.
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c) A comparecer cn todo procedimicento.

) A otorgar poderes en favor de los abogados que la Compania  designe
para que los representen en los citados procedimientos en caso de que
no pueda intervenir en forma directa en todos los tramites de dichos
procedimientos.

l.os gastos procedentes que efectie el asegurado, para cumplir con dichas
obligaciones, seran sufragados con cargo a la suma asegurada relativa a gastos
de defensa,

Si la Compaiia obra con negligencia ¢n la determinacion o dircccion de la
defensa, la responsabilidad en cuanto al monto de los gastos de dicha defensa
no estara sujeta a ningun limite,

iii.Reclamaciones y demandas: la Compania queda facultada para cfectuar
la liquidacion de las reclamaciones extrajudiciales o judicialmente para dirigir
juicios o promociones ante autoridad y para recibir convenios.

No sc¢ opondra a la Compania cualquier reconocimiento de adeudo,
transaccion, convenio u otro acto juridice que implique reconocimiento de
responsabilidad  del ascgurado, concertado sin conscentimiento de la propia
Compania, con el [fin de aparentar una responsabilidad ue, de otro modo, seria
inexistente o inferior a la real. La confesion de materialidad de un
hecho por el Ascgurado no puede ser asimilada al reconocimiento de una
responsabilidad.

iv. Reembolso: si el tercero cs indemnizado e¢n todo o en parte  por el
ascegurado, este sera reembolsado proporcionalmente por la Compaiia.

Clausula 18a. Medidas que puede tomar la Compafia en caso de
siniestro.

En todo caso de siniestro que destruya o perjudique los biencs, y mientras no
se  haya fijado definitivamente el importe «de la indemnizacién
correspondiente la Compania podra:

i. Penetrar a la embarcacion cn que ocurrio el siniestro para determinar su
causa y extension.

ii. Hacer examinar, clasificar y valorizar los bienes dondequiera que se
encuentren, En ninglin caso cstara obligada la Compania a encargarse de la
venta o liquidacion de los bienes o de sus  ‘restos. ’
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Clausula 19a. Lugar y pago de la indemnizacién.

La Compaiia hara el pago de cualquier indemnizacién en sus oficinas cn el
curso de los 30 dias siguientes a la fecha en que haya recibido los
documcntos ¢ informaciones que le permitan conocer el  fundamento de la
reclamacién en los términos de la Clausula 17a y 18a de éstas Condiciones
Generales.

Clausula 20a. Subrogacién de derechos.

i. Aplicable a todas las secciones de esta péliza, exceple responsabilidad
civil:

En los términos de la ley, la Compainia se subrogara hasta por la cantidad
pagada, en los derechos del Asegurado, asi como en sus correspondientes
acciones, contra los autores o responsables del siniestro. Si la Comparnia
lo solicita, a costa de ésta, el Ascgurado harii constlar la subrogacion en
escritura publica. Si por hechos u omisiones del Asegurado se impide la
subrogacion, la Compania quedara liberada de sus obligaciones.

ii. Tratandose de la scecion de responsabilidad civil:

La Compania sc subrogara, hasta por ¢! limite de la cantidad pagada, en
todos los derechos contra terceros cue, por causa del dafio indemnizado,
correspondan al asegurado; sin embargo, cuando se trate de acios cometidos
por personas de las que fuere legalmente responsable el asegurado, por
considerarse  para estos  cfectos, también como asegurados, no habra
subrogacion.

Si ¢l dafo fue indemnizado solo ¢n parte, ¢l Asegurado y la Compaiiia
concurriran a hacer valer sus derechos en la proporcién que les
corresponda.

La Compafia podra liberarse en todo o en parte de sus obligaciones, sila
subrogacion es impedida por el asegurado.

Clausula 21a, Interés Moratorio.

En caso de que la Compania, no obstante haber recibido los documentos
¢ informacion que le permitan conocer el fundamento de la reclamacion que
le haya sido presentada, no cumpla con la obligacion de pagar la
indemnizacion, capital o renta en los  términos del articulo 71 de la ley
sobre el contrato de seguro, quedara obligada  a pagar  al  asegurado,
beneliciario o tercero  danado, en los términos de los articulos 135 y 136 de
la Ley General de  Instituciones y  Sociedades Mutualistas de Seguros, el
interés que a la fecha en que cause cjecutoria la resolucion y  hasta la fecha
en que se realice el pago, resulte mas alto de los documentos en que
mantengan invertidas sus reservas téenicas.



Dichos intereses  deberan computarse desde el dia siguiente al vencimiento
del plazo a que se refiere ¢l articulo 71 de la ley  sobre el contrato de seguro.

Clausula 22a. Peritaje.

En caso de desacucrdo entre el Asegurado y la Compaiiia acerca del monto de
cualquier perdida o dafio, la cuestiéon scra sometida a dictamen de un perito
nombrado de comun acuerdo, por escrito, por ambas partes; pero si no se
pusicren de acuerdo en el nombramiento de un solo perito, se designaran dos,
uno por cada parte, lo cual sc hara en un plazo de 10 dias a partir de la fecha
en la que una  de ellas hubiere sido requerida por la otra, por escrito para que
lo hiciere. Antes de empezar sus labores, los dos peritos nombraran  un tercero
para el caso de discordia.

Si una de las partes se negare a nombrar su perito o simplemente no o hiciere
cuanco sea requerida por la otra, o si los peritos no se pusieren de acuerdo con
el nombramiento, sera la autoridad judicial la que, a peticion de cualquiera,
hara el nombramiento del perito, del perito tercero, o de ambos si asi fuere
necesario. Sin embargo, la Comision Nacional de Scguros y Fianzas podra
nombrar el perito o perito tercero en su caso, si de comun acuerdo las partes
asi lo  solicitaren,

El fallecimienio de una de las partes cuando fuere persona fisica o su
disolucion, si fuere una sociedad, ocurridos mientras se esté realizando el
peritaje, no anulard ni afectara los poderes o atribuciones del perito, de
los peritos o del tercero, segin el caso o si alguno de los peritos de las partes o
¢l tercero fallece antes del dictamen, secra designado otro por quien
corresponda (las  partes, los peritos o tla Comision Nacional de Seguros y
Fianzas) para que lo sustituya.

l.os gastos v honorarios que se originen con motivo del peritaje, seran a cargo
de la Compania y del Ascgurado por partes iguales, pero cada cual cubrira los
honorarios de su propio perito.

El peritaje a que esta Clausula sc refiere, no significa aceptacién de la
reclamacion por parte de la Compania; simplemente - determinara el

monto de la perdida que cventualmente estuviere  obligada la Compania a
resarcir, quedando las partes en libertad de ejercer.las acciones.y oponer las
excepeiones correspondientes.

Clausula 23a. Indemnizacién Maxima.

Queda expresamente convenido y entendido que la Compafia no sera
responsable por una cantidad mayor que la suma ascgurada, sin  embargo,
la Compania pagara ademas los gastos de demanda, juicios y  gestiones que se
incurran en los términos de la clausula 17, inciso A, Medidas de Salvaguarda.

o0
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Clausula 24a, Competencia.

“n caso de controversia, cl qucjoso dehera acudir a la Comision Nacional de
Seguros y Fianzas en las oficinas centrales o en las de  sus Delegaciones, en los
términos del articulo 135 de la Ley General de Instituciones y Sociedades
Mutualistas de Scguros, v si  dicho organismo no es designado arbitro, podra
acudir a los tribunales competentes del domicilio de la Compania.

Clausula 25a. Comunicaciones,

Cualquier declaracion o comunijcaciéon relacionada con el presente contrato
debera cnviarse a la Compafiia por escrito, precisamente a  su domicilio.

Cldusula 26a. Prescripcion.

Todas las acciones que se deriven de este contrato de seguro, prescribiran
en dos afios, contados en los términos del articulo 81 «de la Ley sobre el
Contrato de Scguro, desde la fecha del acontecimiento que les dio origen,
salvo los casos de excepceion  consignados en el articulo 82 de la misma ley.

La prescripcion se interrumpira no solo por las causas ordinarias, sino
también por ¢l nombramiento de peritlos o por iniciacion del procedimiento
senalado por él articulo 135 de la Ley General de Instituciones y Sociedades
Mutualistas de Seguros.

Clausula 27a. Venta o transferencia de la embarcacion.

Si la embarcacion es vendida o transferida a una nueva administracion
entonces, salvo que la Compaiijia de su aprobacion por escrito para continuar
con ¢l seguro, csta poliza quedara cancelada a la fecha de la venta o
transferencia, salvo que la embarcacién se encuentre en el mar, en cuyo caso
In cancelacion si asi se requicre, se suspendera hasta que arribe a un puerto,
regresando la prima calculada a prorrata.

ARTICULO 25 DE LA LEY SOBRE EL CONTRATO DE SEGURO

Si el contenido de la péliza o sus modificaciones no concordaren con la
oferta, el Asegurado podra pedir la rectificacién correspondiente dentro de
los 30 dias que sigan al dia en que reciba la poliza. Transcurrido este plazo
se¢  consideraran aceptadas las estipulaciones de la poliza o de sus
modificaciones.
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