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I. INTRODUCCION

En esta investigacion abordamos el tema de los seguros presentes en la actividad
de la navegacion y el transporte maritimo de mercancias, pues como bien es
sabido por los estudiosos de esta disciplina, el seguro propiamente dicho tuvo su
origen en el seguro maritimo, al tiempo que pretendemos presentar un panorama
general de los seguros maritimos a la luz de la practica maritima internacional, por
lo cual iniciaremos con el estudio de los aspectos generales del derecho maritimo,
buscando una mayor comprension del medio en el cual se desarrolla esa actividad
aseguraticia especializada.

Del mismo modo, aunque el tema tiene un desarrollo de antafio y tradicional, nos
parece muy vigente, por cuanto la navegacion tiene un papel de primerisima
importancia en el orden econdémico mundial, ya que con la globalizacion de los
mercados, la liberalizacién de la economia y por ende, los tratados en materia de
comercio celebrados por los diferentes Estados y la disminucion de las cargas
arancelarias, ha conllevado un aumento del comercio mundial y del transporte
internacional principalmente por via maritima, sumado a que actualmente el 90%
de la carga mundial se moviliza por mar, sin desconocer que las crisis econémicas
en algunos paises y en algunas regiones del planeta moderan ese flujo de
mercancias y el desarrollo de grandes proyectos portuarios, en paises en
desarrollo como el nuestro que requiere de la inversion extranjera para la
materializacion de los mismos.

Siempre hemos considerado que si el pais pretende estar en armonia con esa
dindmica mundial del comercio y lograr el desarrollo sostenible de nuestra
economia y promover el comercio exterior como un muy importante componente
de ésta, debe darle la importancia que se merece al territorio maritimo, al
desarrollo maritimo y portuario, y a las actividades propias de la navegacion, tales
como: la construccion naval, el abanderamiento de naves, la marina mercante,
como también a la investigacidbn en areas relacionadas con el mar y con el
derecho maritimo, la investigacion marina, la proteccion del medio ambiente
marino, la educacién y la cultura maritima, incluidos en la Politica Nacional del
Océano, documento que aun no ha sido elevado a rango legal. Del mismo modo
debe atenderse el desarrollo del sector portuario y la infraestructura necesaria
para avanzar en la competitividad del pais, mejorando las condiciones para la
cadena logistica, generando una reduccion de costos y de tiempo en la interfaz
bodega — puerto, buscando una mayor eficiencia en dichos puertos y en los
trAmites administrativos que requieren tales operaciones. En ese sentido, las
Universidades y los estudiantes tenemos un importante papel que cumplir,



generando la investigacion en los temas inherentes al mar, en sus aspectos
cientificos - marinos, juridicos y comerciales y dentro de éstos el derecho de los
seguros maritimos. Por lo tanto, con el objeto de contribuir a ese desarrollo,
buscando un conocimiento tanto de las normas nacionales como internacionales
en la materia, que comprendan el entorno global de los temas del derecho privado
internacional como son el derecho maritimo y el derecho de seguros, poniendo a
disposicién tanto del Estado, la academia y las empresas, el conocimiento y los
aportes que se puedan lograr con dichos estudios y generando debates
académicos de esos temas, de manera que enriquezcan los conocimientos de la
comunidad académica en general, buscando que cada vez sean mas los
interesados en los mismos y trabajando para crear una conciencia juridica y social
en relacién a los temas relativos a nuestro territorio maritimo y a las relaciones
juridicas que se generan en el mar.

Il. ASPECTOS GENERALES DEL DERECHO MARITIMO .

Para algunos autores el desarrollo del derecho maritimo, tiene su génesis en el
nacimiento de las primeras regulaciones de la actividad de la navegacién, y fija
sus antecedentes histdricos en la recopilacion de los usos, costumbres y
decisiones de tribunales, tal como comenta el profesor José Vicente Guzman, “son
antecedentes del derecho maritimo, la tabula amalfitana, las decisiones de los
consules del mar de trani, los roles de oleron (recopilaciones del tribunal maritimo
de la isla de oleron), el cédigo hanseético, el libro negro del almirantazgo inglés, el

consulado de mar y el guidon de la mer”. *

Para otros autores, “el origen del derecho maritimo se remonta a la antigiiedad,
hablar de la historia del derecho maritimo o derecho de la navegacién acuatica es
hablar de la historia de la civilizacion y del comercio, para esos autores los
antecedentes histéricos del derecho maritimo se encuentran en el Cédigo de
Hamurabi (1780 a.c), las leyes de los sumerios (1700 A.C), las leyes de Manu
(1500 A.C — 200 D.C), el digesto de Justiniano (529 -565 D.C.), las ordenanzas
maritimas de Trani (1063 D.C.), el Codigo de Navegacion del Puerto de Arles
(1150 D.C.), las reglas o leyes de oleron (1266) y la declaracion sobre derecho
maritimo de Paris (1856)".

1José Vicente Guzman Escobar, La jurisdiccion nmasien Colombia, pag. 40.
2 www.derechomaritimo.info.



Estamos de acuerdo con el segundo grupo, sin dejar de lado esas recopilaciones
de los tribunales maritimos, pues de acuerdo a la informacién que hemos podido
analizar sobre el punto, consideramos que la historia del derecho maritimo se
remonta a la evolucién de la navegacién misma, la reiteracion en el tiempo y en el
espacio, de dichos usos, los cuales fueron formando las costumbres, al igual que
las regulaciones sobre los temas maritimos, posteriormente las decisiones de los
tribunales especializados en esa materia y finalmente, las recopilaciones de esas
costumbres, regulaciones y decisiones, que conforman los cuerpos normativos
tanto del common law en el derecho anglosajon, como en el derecho comun y la
clara influencia del primero sobre los demas cuerpos normativos a nivel mundial,
como se puede evidenciar en no pocas legislaciones.

Para definir el derecho maritimo, el tratadista RIPERT sostiene: “En el sentido
estricto del término, el derecho maritimo es la parte del derecho comercial, 0 mejor
dicho del derecho privado, aplicable a las relaciones que nacen entre los que
explotan los navios y quienes los usan, y especialmente los transportes por mar y
los contratos que son su accesorio (...) ho consiste Unicamente en una adaptacion
de las reglas generales al objeto particular de ciertos contratos. Contiene un
conjunto de reglas originales conservadas por la tradicion o creadas por
necesidades practicas y es justamente por esa originalidad que merece ser

conocido™ .

Asi mismo, para Ignacio Arroyo Martinez, “es el conjunto de relaciones juridicas

que nacen o desarrollan en el mar™.,

De igual forma, para Gabaldon y Ruiz Soroa, el “derecho de la navegacion
maritima, es el conjunto de normas juridicas reguladoras de las relaciones y

situaciones nacidas con ocasién de la navegacién por mar”™.

Para una parte importante de la doctrina, el derecho maritimo ha de ser
diferenciado del derecho del mar, constituido el segundo, por un cuerpo de normas
de derecho internacional publico que regula relaciones juridicas entre estados y no
entre particulares, “en asuntos como las convenciones internacionales que definen
los derechos y las relaciones de las naciones en cuanto a soberania, explotacion

de las aguas marinas y el lecho marino™®.

®Ripert George, traduccion de Pedro G. San MarGopipendio de Derecho Maritimo”, pag. 12.

“Arroyo Martinez, Ignacio, “Curso de Derecho Martiimpag. 21.

°José Luis Gabaldon Garcia, José Maria Ruiz Sokdantial de Derecho de la Navegacién maritima” pag. 2
®Guzman Escobar José Vicente, Ob. Cit. Pag. 20.



Ahora bien, es muy logico que en algunos aspectos confluyan o haya que acudir a
las dos disciplinas para dar claridad a algin punto, ejemplo de ello es el capitulo
denominado “los espacios de la navegaciéon y la navegacién en el derecho del
mar, por los tratadistas Gabaldon y Ruiz Soroa, para referirse a la navegacion por
las aguas interiores, navegacion por mar territorial, navegaciéon por estrechos
internacionales, navegacion por zona contigua, navegacion por zona economica

exclusiva, navegacion por plataforma continental, aguas, archipiélagos y altamar”.’

Sin embargo, comenta el profesor José Vicente Guzman, “para algunos
estudiosos, el derecho maritimo participa tanto del derecho publico como del
derecho privado. En consecuencia varios autores distinguen un derecho maritimo
publico y un derecho maritimo privado (...) el primero, se ocupa de los asuntos
relativos al derecho del mar, el régimen de administracion de las naves en cuanto
a su registro y su bandera, la estructura y funciones de la autoridad maritima y el
funcionamiento y vigilancia de los puertos. Por su parte el derecho maritimo
privado, también llamado derecho maritimo comercial, es el que regulan las
relaciones que surgen alrededor de la explotacion econémica de un buque. No se
refiere solamente a las relaciones entre quien explota el bugue y quien usa sus
servicios. Aplica a toda actividad conexa a este hecho como la construccion de la
nave, los derechos obligaciones y garantias que sobre ella se constituyan, los
contratos de que sea objeto 0 en que se prevea su utilizacion como medio, los
seguros, la agencia maritima, el crédito maritimo, los privilegios, el abordaje, las
averias, la asistencia y el salvamento...” ® Concluye el profesor Guzméan: “Nos
identificamos con la opinidn del profesor Arroyo para quien el derecho maritimo no
se limita a regular las relaciones que surgen alrededor de la navegacion maritima,

sino todas aquellas que nacen o se desarrollan en el mar™.

En nuestro concepto, apartandonos respetuosamente de algunos autores, el
derecho maritimo comprende todas las relaciones que nacen con ocasion de la
navegacion maritima y las que se desarrollan en el mar entre particulares o
personas derecho privado, asi como todos los aspectos que giran alrededor de las
naves, como su aspecto administrativo, juridico, comercial, es decir con una vision
integracionista del derecho maritimo, pero considerando que los temas o
relaciones que surgen en el mar entre los entes de derecho publico - los estados-,
asi como los temas del territorio maritimo y su denominacién corresponden al
ambito del derecho publico internacional denominado el derecho del mar y no
harian parte del derecho maritimo.

José Luis Gabaldon Garcia, José Maria Ruiz SoroaC® Pag. 64.
8 Guzman Escobar José Vicente, ob — cit, pag. 21.
°Guzman Escobar José Vicente, ob-cit, pag. 23.



La actividad de la navegacion y los temas inherentes a esta son estudiados por el
derecho maritimo. Esta rama en nuestro concepto, como el de parte de la doctrina,
goza de autonomia en el derecho internacional por sus especiales connotaciones
y caracteristicas, la cual se ha desarrollado con una tradicibn muy particular que
en muchas de sus regulaciones internacionales han tenido su evolucion a parte
del derecho comuan. Algunas figuras exclusivas del derecho maritimo son: el
contrato de fletamento, el salvamento, la averia gruesa, el contrato de remolque, el
régimen de especies naufragas, el riesgo putativo (seguros maritimos), la pérdida
total constructiva, el abandono en materia de seguros maritimos, la echazén y la
barateria.

El derecho de los seguros maritimos por su especial vocacion, ha tenido un
tratamiento especial dentro del derecho maritimo, es asi que en las principales
obras sobre el derecho de la navegacidon nos encontramos con capitulos
exclusivos dedicados a este tipo de seguros y al igual que el derecho maritimo han
tenido una formacion especial apartada o que incluso antecede al derecho de los
seguros terrestres no solo en nuestra legislacion sino en la mayoria de sistemas
normativos.

2.1 Legislacion Nacional.

Normatividad aplicable en materia maritima.

Constituciéon Politica de Colombia:

Art. 2 C.P.C: Son fines esenciales del Estado: “mantener la integridad
territorial”...

Art. 9 C.P.C: Las relaciones exteriores del Estado, se fundamentan en la
soberania nacional (...) y en el reconocimiento de los principios del derecho
internacional aceptados por Colombia.

Art. 101 C.P.C: “Del territorio”...

Art. 102 C.P.C: “El territorio, con los bienes publicos que de él forman parte,
pertenecen a la nacion”.

Art. 224 C.P.C: “De las relaciones internacionales: “Los tratados, para su
validez, deberan ser aprobados por el Congreso.




Leyes:

Cddigo de Comercio (Decreto 410 de 1971):

Libro V De la Navegacioén. Art. 1427 a 1772 del C. de Co.

Decreto — Ley 2324 de 1984: Por el cual se reorganiza la Direccion General
Maritima.

Ley 10 de 1978: Por la cual se dictan normas sobre mar territorial, zona
economica exclusiva, plataforma continental.

Ley 26 de 1986: Por la cual se conceden autorizaciones al Gobierno
Nacional para celebrar contratos administrativos de investigacion historica y
recuperacion de los valores y antigiiedades naufragas.

Ley 13 de 1990: Por la cual se dicta el Estatuto General de Pesca.

Ley 1° de 1991: Por la cual se dicta el Estatuto General de Puertos.

Ley 99 de 1993: Por la cual se crea el Ministerio del medio ambiente y se
reordena el sector publico encargado de la conservacion del medio

ambiente.

Ley 105 de 1993: Por la cual se dictan disposiciones sobre el transporte y
se distribuyen competencias en el sector transporte.

Ley 336 de 1996: Por la cual se adopta el Estatuto General del Transporte.
Ley 730 de 2001: “Ley de registro y abanderamiento de naves”.

Ley 658 de 2001: “Ley de practicaje maritimo y fluvial”.

Ley 830 de 2003: Por la cual se aprueba el Convenio para la represion de
actos ilicitos contra la seguridad de la havegacion maritima de Roma 1988 y
el Protocolo para la prevencion de actos ilicitos contra las plataformas

emplazadas en la plataforma continental.

Ley 1333 de 2009: Por la cual se crea el procedimiento sancionatorio
ambiental.
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Decreto 2811 de 1974: Por la cual se dicta el Codigo Nacional de recursos
naturales no renovables y protecciéon del medio ambiente.

Decreto 3573 de 2011: Por la cual se crea la Autoridad Nacional de
Licencias Ambientales.

2.2. El buque.

El diccionario de la real Academia de la lengua Espafiola “define barco como: vaso
de madera, hierro y otra materia, con aparato adecuado para impulsarlo, que flote
y pueda transportar por el agua a personas o cosas. Asi mismo, define buque
como: el barco con cubierta que por su tamafo, solidez y fuerza, es adecuado
para navegaciones o empresas maritimas de importancia. Define embarcacion:

como barco de pequefio porte. Y nave: cualquier embarcacién”. *°

De acuerdo al profesor Ignacio Arroyo, quien tiene en cuenta también esas
definiciones como quiera que son generales, los técnicos en ocasiones suelen
interpretar las mismas en diferentes sentidos. Para profesor Arroyo, bugue en su
sentido mas amplio: es cualquier construccion destinada a la navegacion™*.

Para Ripert “el buque es una maquina flotante destinada a la navegacion. Los
buques varian mucho en las formas y en las dimensiones, entre un trasatlantico
gigante y un pequefio buque pesquero, no hay comparacion posible. Sin embargo,

judicialmente, el bote es un navio lo mismo que el trasatlantico”.**

2.2.1. Definicién técnica:

“Embarcacién: buque o nave con caracteristicas de flotabilidad, solidez,
estanqueidad, estabilidad, velocidad, facilidad de gobierno, facilidad de carga y
estiva con rapidez.

Buque: barco, nave, navio o todo elemento flotante simétrico en su plano
longitudinal de madera, fibra de vidrio, hierro, acero, provisto de propulsion,
gobierno, con una forma apropiada para surcar el agua y destinado a
transporte de carga, o un oficio cualquiera sea.

“Diccionario de la Real Academia de la Lengua EsjgaRAE.
MArroyo Ignacio, “Curso de Derecho Maritimo” pag73848.
2George Ripert, ob — cit, pag 37.
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Por lo general, a todas las embarcaciones les cabe la definicion anterior, pero para
gue se considere técnicamente una embarcacion debe reunir otras cualidades:
flotabilidad, solidez, estanqueidad, velocidad, facilidad de gobierno, facilidad de

carga y estiva con rapidez”"*>.

En efecto, luego de revisar las definiciones técnicas, se evidencian las diferencias
en las definiciones técnicas y las definiciones del RAE que comentaba el profesor
Ignacio Arroyo, sin embargo, para efectos de buscar una definicion comun,
estamos a las definiciones del diccionario de la Real Academia Espafiola, o las
definiciones amplias de los tratadistas, por cuanto no es tarea sencilla encontrar
una definicion juridica estricta que sea igualmente aplicable y aceptada en todo el
derecho comun.

2.2.2. Definicion legal en Colombia:

En la legislacion Colombiana, encontramos una definicién y una clasificacion legal
gue no llama a confusion.

Asi, la definicion legal de nave se encuentra en el Art. 1432 del C. de Co:

“Se entiende por nave toda construccion principal o independiente, idonea
para la navegacion y destinada a aquella, cualquiera que sea su sistema de
propulsion.

Par. 1°. Las construcciones flotantes no comprendidas en la anterior
definicidn recibiran la denominacion de artefactos navales, pero si con estos
se realizan actividades reguladas por este libro, se le aplicaran sus

normas”.*

La norma recoge las dos principales caracteristicas de una nave, que sea apta
para la navegacion y que tenga un sistema de propulsion. Y es precisamente esa
tltima concepcion la que distingue a las naves o embarcaciones de otras
construcciones que si bien pueden cumplir algunas de las caracteristicas de una
nave como es que sea apta para la navegacion, no cuenta con un sistema
propulsion, los que la ley ha denominado artefactos navales. Un ejemplo de estos

13 Apuntes catedra marineria, Escuela Naval de Cadéteirante Padilla.
“Art.1432 C. de Co.
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artefactos navales serian las barcazas que se utilizan para las operaciones de
carga, los cuales tienen que ser impulsados por remolcadores.

2.2.3. Naturaleza juridica:

El Art. 1435 del C. de Co, estipula: “La nave es una universalidad mueble de

hecho, sujeta al régimen de excepcién previsto en éste codigo”.™

Lo anterior, tiene relacion con el cambio de dominio de naves, que siendo bienes
muebles, al tratarse de naves mayores el contrato de compraventa o el negocio
juridico que disponga derechos reales sobre las mismas debe elevarse a escritura
publica y registrarse en la Capitania de Puerto donde haya sido matriculada.
Luego, cuando el Cadigo menciona como “régimen de excepciéon”, hace alusion a
gue por excelencia los contratos comerciales son consensuales como se expone
en el Art. 824 del C. de Co: “Los comerciantes podran expresar su voluntad de
contratar u obligarse, verbalmente, por escrito o por cualquier modo inequivoco.
Cuando una norma legal exija determinada solemnidad, como requisito esencial

del negocio juridico, éste no se formara mientras no se llene tal solemnidad”.*®

Sin embargo, como atras se dijo el cambio de dominio de naves mayores es
solemne. Por tanto, al tratarse de bienes sujetos a registro, la tradicion que
completa el cambio de dominio, se debe hacer mediante la inscripcién en dicho
registro de naves y la correspondiente entrega material.

Lo anteriormente dicho lo establece el Art. 1427 del C. de Co: “Los actos o
contratos que afecten el dominio o que tengan por objeto la constitucion de
derechos reales sobre naves mayores (...) se perfeccionan por escritura publica.
La respectiva escritura solo se inscribird en la capitania de puerto de matricula”.
La tradicion se efectuara mediante dicha inscripcion acompafiada de la entrega

material”.’

15Art.1435 C. de Co.
18Art. 824. C. de Co.
YArt.1427 C. de Co.
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2.2.4. Clasificacion de Naves:

Embarcaciones y artefactos navales.

Las primeras son las que son aptas para la navegacion y cuentan con sistema de
propulsion. Los segundos, cumplen con la primera caracteristica pues tienen
flotabilidad, pero no cuenta con sistema de propulsion.

Naves mayores y haves menores.

Las naves legalmente en nuestro pais, y lo que es una tendencia internacional, se
clasifican principalmente entre naves mayores y naves menores.

De acuerdo al Art. 1433 del C. de Co, hay dos clases de naves: “Las
embarcaciones mayores, cuyo tonelaje sea o exceda de veinticinco toneladas, y
las embarcaciones menores, cuyo registro no alcanza el indicado tonelaje. Para
todos los efectos el tonelaje se considera el neto de registro, salvo que se exprese

otra cosa. Las unidades remolcadores se entenderan como naves mayores”.*®

Por su uso o destinacion.

Por su destinacidn las naves o embarcaciones pueden ser de transporte de carga
o de transporte de pasajeros, remolcadores, de investigacion cientifica, naves de
guerra, de pesca, de recreo etc. Las de transporte de carga, también de acuerdo a
su destinacion y tipo de construccion, puede tratarse de un buque petrolero,
gasero, granelero, contaniero o porta contenedores como también son conocidos,
o de transporte de pasajeros que cuando cumplen ciertas caracteristicas de
confort se le denomina cruceros.

2.2.5. Identidad y matricula de naves.

Las naves, deben tener una identidad, un nombre y estar matriculadas en una
Capitania de Puerto o ante la autoridad de puerto respectiva, dependiendo de
guien tenga dicha competencia en cada pais. Lo anterior, se requiere tanto a nivel
nacional, como a nivel mundial. Asi mismo, la nave debera llevar marcado en un
costado del buque y en la parte posterior o espejo el nombre, nUmero de matricula

18Art.1433 C. de Co.
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y el puerto de matricula. Una vez, registrada la nave, la autoridad maritima le
expide un certificado de matricula. Lo anterior, se encuentra dispuesto en la
legislacién nacional en los Articulo 1436 y 1437 del C. de Co®, asi como en el
Art. 84 y siguientes del Dcto-Ley 2324 de 1984%,

Para matricular una nave se requiere cumplir con unos requisitos juridicos y
técnicos que evidencien la aptitud de las mismas para la navegacion de forma
segura, que béasicamente son requisitos establecidos internacionalmente en los
convenios sobre seguridad maritima y prevencion de la contaminacion. Los
documentos o requisitos juridicos varian si se trata de una nave nueva o usada,
pero en general son: el contrato de compraventa, las licencias de autorizacion de
construccion, la solicitud de cancelacion de matricula anterior, y la solicitud de
matricula etc. y requisitos técnicos como: el arqueo de la nave, la inspeccién por
parte de un perito de sus condiciones de navegabilidad, los planos de
construccion, certificacion por parte de una casa de registro y clasificacion
internacional de buques, en el caso de algunas naves, asi como que cumplan con
la disposicion de todos los elementos, accesorios, aparejos y equipos de
comunicacion que se requieran para realizar la navegacion.

2.3 Los sujetos de la navegacion:

Dentro de los sujetos que intervienen en la navegaciéon se tienen: al armador, el
capitan, la tripulacién, el agente maritimo como principales.
2.3.1. El armador:

La ley Colombiana define al armador como: “la persona natural o juridica que, sea
0 no propietario de la nave, la apareja, pertrecha y expide a su propio nombre y

Art. 1436 del C. de Co. estipula: “La have consewadentidad aunque los materiales que la forrean s
sucesivamente cambiados

20 Art. 1437 ibidem: “Toda nave matriculada en Col@rés de nacionalidad Colombiana, y por tanto debe
enarbolar el pabellén Colombiano

ZArt. 84 Dcto- Ley 2324 de 1984: “Las naves Colombimse individualizaran en el orden interno y para
todos los efectos legales por su nombre, nUmessi@de matricula y tonelaje de arqueo”.

Art.85 Dcto-ley 2324 de 1984: “El nombre de unaenaw puede ser igual al de otra registrada”.
Paragrafo 1° Art. 86. Dcto- ley 2324 de 1984: tinero de matricula de una nave o artefacto navell aes
inscripcion en el registro correspondiente.

Art. 87. Dcto- Ley 2324 de 1984: La Direccién Gexthdaritima, le otorgara a toda nave o artefaeteah
que se inscriba en la matricula nacional, un “fieatilo de matricula”.
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por su cuenta y riesgo, percibe las utilidades que produce y soporta todas las
responsabilidades que la afectan. La persona que figure en la respectiva matricula
como propietario de la nave se reputara armador salvo prueba en contrario”®.
Igualmente, quien asuma la explotacion de una nave debe hacer una “declaracion

de armador” en la Capitanfa de Puerto respectiva™.

Dentro de las atribuciones mas importantes del armador tenemos: “nombrar al
capitan, celebrar contratos para la administracion explotacion comercial de la nave
e impartir al capitan las instrucciones tanto para la navegacion como para la

administracion del buque™*.

Asi mismo, dentro de las obligaciones mas importantes se encuentran: “pagar las
deudas que contraiga el capitan para la administracién de la nave, responder
civilmente por las culpas del capitan, del practico y la tripulacion, y cumplir los
contratos que tanto la agencia maritima como el capitan celebre en desarrollo de

la administracion de la nave”®.

2.3.2. El agente maritimo:

“Agente maritimo es la persona que representa en tierra al armador para todos los
efectos relacionados con la nave™®. “Para ser agente maritimo se requiere cumplir

con unos requisitos definidos en la ley y registrarse ante la autoridad maritima™?’.

Asi mismo, dentro de las obligaciones mas importantes del agente tenemos:
“Responder solidariamente con el armador y el capitan por toda clase de

obligaciones relativas a la nave agenciada que contraigan éstos en el pais"®.

2.3.3. El Capitan.

“El Capitan es el jefe superior encargado del gobierno y direccion de la nave. La

tripulacion y los pasajeros le deben respeto en cuanto se refiere al servicio de la

nave y a la seguridad de las personas y la carga que conduzca®.

2Art.1473 C. de Co.
ZArt.1474 C. de Co.
24Art.1477 C. de Co.
Art.1478 C. de Co.
26Art.1489 C. de Co.
2IArt.1491 C. de Co.
28Art.1492 C. de Co.
2Art.1495 C. de Co.
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Esta persona, tiene unas especialisimas funciones designadas en la ley de
antafo, algunas muy curiosas, pero que se entienden o justifican por cuanto el
capitan es la maxima autoridad a bordo, y representa el orden en la nave.

Funciones del Capitan como delegado de autoridad publica:

“Como delegado de la autoridad publica y en guarda del orden de la nave durante
el viaje, el capitdn podra adoptar todas las providencias que juzgue aconsejables
para el logro de aquel objetivo, sin menoscabo de las garantias constitucionales y

legales de las personas a bordo™®.

“Reprimir y sancionar faltas disciplinarias cometidas a bordo por la
tripulacién y las infracciones policivas en que incurran los pasajeros”.

- “Adelantar en caso de delito la correspondiente investigacion, de acuerdo
con lo dispuesto en el Cédigo de Procedimiento Penal”.

- “Entregar a los presuntos delincuentes a la autoridad respectiva’.

Funciones como delegado de autoridad para efectos civiles®!:

- Recibir testamento de las personas a bordo.

- Levantar actas de nacimientos, matrimonios, y defunciones acaecidos
durante el viaje y ejercera las funciones notariales que le asigne la ley.

- Podraigualmente celebrar matrimonios civiles y hacer las veces de notario
para autenticacion de documentos.

Principales Funciones y obligaciones con respecto a la navegacion?:

- Cerciorarse de que la nave esta en buenas condiciones de navegabilidad.
- Cumplir las leyes de los puertos de zarpe y arribos.
- Estar al tanto del cargue, estiba y estabilidad de la nave.

30 Art.1498 C. de Co.
31Art.1499 C. de Co.
32 Art.1501 C. de Co.
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- Otorgar recibos parciales de las mercancias que se embarquen y emitir los
respetivos conocimientos de embarque.

- Utilizar el servicio de practicos cuando la ley lo ordene.

- Zarpar cuando haya terminado el cargue de la nave.

- Emplear todos los elementos disponibles al alcance para salvar la nave.

- Hacer mencion en los conocimientos de los defectos de las mercancias. De
lo contrario se presume que fueron cargadas en buen estado.

- Sentar actas de protesta en la bitacora y entregar copia a la autoridad
maritima del primer puerto de arribo por: muerte o lesiones de las personas
a bordo, pérdidas o averias de la nave o mercancia, naufragio, incendio,
abordaje, varadura y encallamiento, averia comun o gruesa, arribada
forzosa, o desordenes a bordo.

- Resistir por los medios a su alcance cualquier violencia contra la nave, las
personas o la carga.

- En caso de echazon, lanzar las cosas en el orden que la técnica nautica
ordene.

- Emplear la mayor diligencia posible para salvar las personas, los efectos de
la nave, los libros, y la carga cuando en el curso de la navegacion
sobrevenga la necesidad de abandonar la nave.

- Representar judicialmente al armador o agente.

- Prestar asistencia o salvamento cuando esté obligado por ley.

Asi mismo, se establecen al Capitan unas prohibiciones: 3

- Permitir en la nave objetos de ilicito comercio.

- Admitir a bordo pasajeros o0 cargas superiores a las que permita la
seguridad de la nave.

- Abandonar la nave mientras haya alguna esperanza de salvarla.

- Cambiar la ruta o entrar a puerto distinto (salvo justificacién).

- Permitir embarque de mercancias peligrosas.

2.3.4. La tripulacion.

“Conjunto de personas embarcadas, destinadas a atender los servicios de la
nave™*. La tripulacién asi mismo, tiene unas funciones laborales especiales
definidas en la ley y debe cumplir con unos requisitos para ejercer su oficio, como
portar la licencia expedida por la autoridad maritima, tal como lo establecen los

33Art.1502 C. de Co.
34Art.1506 C. de Co.
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articulos 131 y siguientes el Dcto-ley 2324 de 1984, asi como los decretos
reglamentarios para la titulacion de la gente de mar.

2.4 La Jurisdiccién maritima.

“Tal como lo concibe el profesor José Vicente Guzman, el término jurisdiccion
puede abarcar varios significados: 1. la funcion pablica de administrar justicia, 2. el
ambito territorial en el que un determinado funcionario judicial ejerce sus
atribuciones 3. Jurisdiccion como competencia objetiva o material. Asi mismo,
para Cabanellas, la jurisdiccion se define genéricamente como: autoridad,

facultad, dominio”. °

En el presente estudio vamos a ver el término jurisdiccién desde los tres ambitos,
funcional, territorial y de competencia.

2.4.1. La Jurisdiccién maritima - Aspecto Territorial:

La Direccion General Maritima, ejerce su jurisdiccion en todo el territorio maritimo
de la nacion.

Asi mismo para tener claro el espacio territorial o territorio maritimo, donde la
DIMAR ejerce jurisdiccion debemos tener en cuenta el Art. 101 de la Constitucion
Politica de Colombia, los Tratados Internacionales bilaterales suscritos por
Colombia y la ley 10 de 1978, por la cual se dictan normas sobre mar territorial,
zona econOmica exclusiva y plataforma continental, norma que a su vez fue
reglamentada por el Decreto 1436 del1984 y finalmente el Art.2 del Dcto. 2324 de
1984. Finalmente, es importante recordar que Colombia no se ha adherido ni ha
ratificado la Convencion del Derecho del Mar de las Naciones Unidas CONVEMAR
de 1982.

%José Vicente Guzman, Ob Cit., pag. 16.
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2.4.1.1. El territorio maritimo:

Art. 101 C.P.C: “Los limites de Colombia son los establecidos por los
tratados internacionales aprobados por el Congreso (...) Los limites
seflalados en la forma prevista por esta Constitucion, solo podran
modificarse _en virtud de tratados aprobados por el Congreso,
debidamente ratificados por el Presidente de la Republica.

“Forman parte de Colombia, ademas del territorio continental, el
archipiélago de San Andrés, Providencia y Santa Catalina, la isla de
Malpelo, ademas de las islas, islotes, cayos, morros y bancos que le

pertenecen.

También son parte de Colombia el subsuelo, el mar territorial, la zona
contigua, la plataforma continental, la zona econdémica exclusiva, el
espacio aereo, el segmento de la Orbita geoestacionaria, el espectro
electromagnético y el espacio donde actua, de conformidad con el
derecho internacional o con las leyes colombianas a falta de normas
internacionales”

De acuerdo a lo atras resaltado, consagrado en nuestra Constitucién Nacional, los
limites de Colombia son los establecidos por los Tratados Internacionales
aprobados por el Congreso y que de conformidad con lo consagrado en el inciso
2° y 3° del Art. 101 de la Constitucion Nacional, definen el Territorio Maritimo
Colombiano.

En tal sentido, los Tratados Internacionales bilaterales celebrados por Colombia,
mediante los cuales se definen los limites maritimos con los paises vecinos son:

» 1928. Esguerra-Barcenas: entre Colombia y Nicaragua, ratificado por ley 93
de 1928, e intercambio de notas diplomaticas en 1930.

e 1972. Vasquez — Sacio: Colombia — Estados Unidos: ratificado por ley 52 de
1953.

e 1975. Liévano-Lucio: Colombia — Ecuador, ratificado por ley 32 de 1995.

* 1976. Lievano-Boyd: Colombia — Panama, ratificado por ley 4° de 1977.

e 1977. Fernandez-Facio: Colombia — Costa Rica, ratificado por ley 8° de
1978. (Pendiente ratificacion por Costa Rica).

e 1978. Liévano - Jiménez: Colombia con Republica Dominicana, ratificado
por ley 38 de 1978.

e 1978. Liévano Brutus: Colombia — Haiti, ratificado por ley 24 de 1878.
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e 1984. Lloreda-Gutierrez: Colombia — Costa Rica, en el océano pacifico,
ratificado por ley 84 de 1985.

» 1986. Ramirez-Lopez: Colombia — Honduras, ratificado por ley 539 de 1999.

e 1993. Sanin-Robertson: Colombia — Jamaica, ratificado por ley 90 de 1993.

En relacion con el tema de los limites maritimos, es preciso tener presente y no
podemos dejarlo de mencionar por las graves implicaciones que tiene, el fallo del
19 de Noviembre de 2012, proferido por la Corte Internacional de Justicia con
sede en la Haya, el cual define unos limites maritimos con Nicaragua, al tiempo
gue hace desaparecer los limites maritimos con Honduras y Costa Rica. Dicho
fallo estd siendo estudiado por el Gobierno para ejercer los recursos
internacionales a que haya lugar y constituye un tema muy delicado de nuestras
relaciones internacionales, por cuanto refiere a la soberania de nuestra nacion, a
los limites maritimos definidos en los Tratados Internacionales bilaterales y la
Constitucion Nacional, asi como el principio “pacta sun servanda” del derecho
internacional publico. Sin embargo a dicho fallo no nos referiremos de fondo en
este trabajo, pero se hace mencion del mismo, por estar relacionado con nuestro
territorio maritimo.

Complementa lo anterior, lo establecido en la Ley 10 de 1978, “Por medio de la
cual se dictan normas sobre mar territorial, zona econdémica exclusiva, plataforma
continental y se dictan otras disposiciones”.

Mar territorial:

Art. 1°. “El mar territorial de la nacidon Colombiana, sobre el cual ejerce plena
soberania, se extiende, mas all4 de su territorio continental e insular y de sus
aguas interiores hasta una anchura de 12 millas nauticas o de 22 kildbmetros 224
metros. La soberania nacional se extiende igualmente al espacio situado sobre el
mar territorial, asi como al lecho y al subsuelo de este mar”.

Art. 2. Los buques de cualquier nacionalidad gozan de paso inocente a traves del
mar territorial, conforme a las normas del derecho internacional.

Zona Contigua:

Art. 3. El limite exterior del mar territorial esta determinado por una linea trazada
de modo que los puntos que la constituyen se encuentran a una distancia de 12
millas nauticas de los puntos mas préximos de las lineas de base a que se refiere
el articulo siguiente.
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Aguas Interiores:

Art. 5. En los golfos y bahias cuyos puntos naturales de entrada se encuentren a
una distancia no mayor de 24 millas, el mar territorial se medira desde una linea
de demarcacion que una los referidos puntos. Las aguas que encierre dicha linea
seran consideradas como interiores.

Zona Econdmica Exclusiva:

Art. 7. Establéese, adyacente al mar territorial, una zona econdmica exclusiva
cuyo limite exterior llegara a 200 millas nauticas medidas desde las lineas de base
desde donde se mide la anchura del mar territorial.

Art. 8. En la zona establecida por el articulo anterior, la Nacion colombiana
ejercera derechos de soberania para efectos de la exploracion, explotacion,
conservacion y administracion de los recursos naturales vivos y no vivos del lecho
y del subsuelo y de las aguas supra yacentes; asi mismo, ejercera jurisdiccion
exclusiva para la investigacion cientifica y para la preservacion del medio marino.

Plataforma Continental.

Art. 10. La soberania de la Nacion se extiende a su plataforma continental para
los efectos de exploracion y explotacion de los recursos naturales.

Del mismo modo, el Art. 1430 del Cadigo de Comercio establece:

“La Autoridad Maritima Nacional, estara constituida por la Direccién de
Marina Mercante (hoy Direccibn General Maritima), y sus diferentes
dependencias, la cual ejercera sus funciones y atribuciones en los puertos y
mar territorial, en lo relativo a la vigilancia, control y cumplimiento de las
actividades maritimas”.

Es importante decir, que para el afio en que se promulgo el Cédigo de Comercio
(1971) no estaban definidas en la ley los conceptos del derecho del mar, que
posteriormente se definieron en la ley 10 de 1978, sobre mar territorial, zona
contigua, zona economica exclusiva, etc. Por tanto, toda vez que el Dcto-ley 2324
de 1984 es norma posterior y especial, por tratarse de la norma que define la
jurisdiccién y competencia de la DIMAR, es la que se aplica, en concordancia con
la Constitucion Nacional, para definir la jurisdiccion en el aspecto territorial.

El Art. 2 del Dcto — ley 2324 de 1984 establece:
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“La Direccion General Maritima, ejerce su jurisdiccion hasta el limite exterior
de la zona econdmica exclusiva, en las siguientes areas: aguas interiores
maritimas, incluyendo canales intercostales y de trafico maritimo; y todos
aquellos sistemas marinos y fluviomarinos; mar territorial, zona contigua,
zona economica exclusiva, lecho y subsuelo marinos, aguas supra
adyacentes, litorales, incluyendo playas y terrenos de bajamar, puertos del
pais situados en su jurisdiccion, islas, islotes y cayos y sobre los rios que a
continuacion se relacionan, en las areas indicadas;

1. Rio Magdalena: Desde la desembocadura en Bocas de Ceniza hasta 27
kilometros aguas arriba.

2. Rio Guainia o Rio Negro: Desde el raudal Venado en el Alto Guainia
hasta la Piedra del Cocuy en el Rio Negro.

3. Rio Amazonas: Desde la Boca Quebrada San Antonio hasta la Boca
Atacuri.

4. Rio Orinoco: Desde Puerto Carrefio hasta la desembocadura del Cafio
de la Virgen cerca de la Isla Manati.

6. Rio Arauca: Desde Montanita hasta la desembocadura del Brazo
Bayonero siguiendo el limite con Venezuela.

7. Rio Putumayo: Desde los limites con Brasil hasta Puerto Asis, siguiendo
el limite con Peru y Ecuador.

8. Rio Vaupés: Desde Mitu hasta los limites con Brasil.

9. Rios Sinu, Atrato, Patia y Mira: Desde un (1) kilbmetro antes de la
iniciacion de sus deltas incluyendo desembocaduras en el mar.

10. Canal del Dique: En el trayecto que une sus desembocaduras en la
Bahia de Cartagena hasta la desembocadura en la Bahia de Barbacoas.

Paragrafo 1. En virtud de los derechos del pais como Estado del Pabellon la
Direccibn General Maritima ejercera jurisdiccion sobre los buques y
artefactos navales, mas alla del limite exterior de la zona econdmica
exclusiva.



23

Paragrafo 2. Las costas de la Nacién y las riberas del sector de los rios de
su jurisdiccidén en una extensién de cincuenta (50) metros medidos desde la
linea de la mas alta marea y mas alta creciente hacia adentro, estan

sometidos a la Direccion General Maritima™®.

Luego, teniendo claras las nociones de aguas interiores, mar territorial, zona
contigua, zona econOmica exclusiva, plataforma continental y alta mar, tendremos
claro el concepto de jurisdiccion maritima desde el punto de vista territorial. Por
cuanto la jurisdiccion de la DIMAR se ejerce en todo el territorio maritimo.

Sin embargo, acudimos al grafico para explicar mas claramente ese concepto.

Adta mmar

Flataforma continental

Zona_oecondmica exclusiva
LEE (200 millas)

Zona contigua

(12 millas) minas

Mar torritonial
(12 millan)

Aguans intorioros
inca de baso

2.4.2. La Jurisdiccion maritima - Aspecto funcional:

Agotado el tema del territorio maritimo, tenemos que abordar el concepto de
jurisdiccion, desde el punto de vista de la funcién publica y la competencia. En tal
sentido, anota el profesor José Vicente Guzman, citando al tratadista Hernan
Fabio Lopez Blanco: “el vocablo jurisdiccién de acuerdo con el diccionario de la
real academia Espafiola, tiene diversas acepciones, y puede significar el poder o

36 Art.2 Dcto-ley 2324 de 1984.
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autoridad que se tiene para gobernar y poner en ejecucion las leyes o para
aplicarlas en juicio; o el territorio en el que un Juez ejerce sus facultades como tal,
o también el término de un lugar o provincias, o finalmente, autoridad, poder o
dominio sobre otro.

“Para Cabanellas, hay cuatro significados del termino jurisdiccion: 1- Potestad de
conocer y fallar asuntos civiles y criminales. 2- Conjunto de atribuciones que
corresponden en una materia y en cierta esfera territorial, 3- poder para gobernar y
para aplicar las leyes, 4- territorio en que un Juez o Tribunal ejercen su
autoridad”.*’.

En principio, la facultad jurisdiccional en Colombia la tienen los jueces, de acuerdo
al Art. 116 de la Constitucion Nacional:

“La Corte Constitucional, la Corte Suprema de Justicia, el Consejo de
Estado, el Consejo Superior de la Judicatura, la Fiscalia General de la
Nacion, los tribunales y los jueces, administran justicia, también lo hace la
justicia penal militar”.

Excepcionalmente la ley podra atribuir funcion jurisdiccional en materias

precisas a determinadas autoridades administrativas”®.

El profesor GUZMAN ESCOBAR, en la investigacion por él adelantada sobre la
jurisdiccion maritima en Colombia, se pregunta “si las facultades otorgadas a la
Direccion General Maritima DIMAR, para investigar y fallar accidentes y siniestros
maritimos, contenidas en el Dcto — ley 2324 de 1984, constituyen un caso mas de
ejercicio de funciones jurisdiccionales por parte de una autoridad administrativa o
si por el contrario, tienen caracter administrativo o bien policivo y sobre ese
interrogante concluye:

“Después de haber analizado la evolucion legislativa de las investigaciones
por accidentes y siniestros maritimos, desde la ley 79 de 1931 hasta el
actualmente en vigencia Dcto-ley 2324 de 1984 y teniendo en cuenta
también la tendencia jurisprudencial del tratamiento dado a las mismas,
desde la sentencia del 22 de septiembre de 1970 del Consejo de Estado,
hasta la sentencia C-212 del 28 de abril de 1994 de la Corte Constitucional,
hemos llegado a la conclusion de que la autoridad maritima, en relacion con

¥’Guzman Escobar José Vicente, ob. Cit, pag.16.
%Art.116 Constitucién Politica de Colombia.
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la investigacion y fallo de los accidentes y siniestros maritimos, ejerce
verdaderas funciones judiciales, por lo tanto, sus fallos son verdaderas
sentencias, con vocacién para hacer transito a cosa juzgada y prestar

merito ejecutivo™®.

Estamos de acuerdo con la conclusion del autor citado y consideramos de manera
personal que dicha entidad debe conservar esa competencia como entidad
especializada en la materia, la cual deviene como tradicion del derecho Ingles y
los tribunales del almirantazgo de ese ordenamiento juridico. Sin embargo, no se
puede dejar de lado que hay algunos abogados especialistas que consideran que
deberia crearse en Colombia una jurisdiccion especializada en materia maritima
gue dependa de la jurisdiccion ordinaria. No coincidimos con esa posicién por
cuanto consideramos que son los oficiales de la armada quienes tienen mayores
conocimientos técnicos sobre la materia y pueden estar asistidos de abogados
como ocurre en la practica para observar los aspectos juridicos y procedimentales
en dichas decisiones.

El Dcto.-ley 2324 de 1984, estipula en ese sentido:

Art. 5 Funciones v atribuciones de la DIMAR:

Numeral 27. Adelantar y fallar las investigaciones por violacion a las normas
de Marina Mercante, por siniestros maritimos, por violacion a las normas de
reserva de carga, por contaminacion del medio marino y fluvial de su
jurisdiccion, por construcciones indebidas o no autorizadas en los bienes de
uso publico y terrenos sometidos a la jurisdiccion de la Direccion General
Maritima e imponer las sanciones correspondientes. (Nota: La Corte
Constitucional declaré exequible este numeral en la Sentencia C-212 del 28
de abril de 1994).

En conclusion, le corresponde a la Direccibn General Maritima la competencia
para investigar y fallar las investigaciones por los conflictos maritimos ocurridos en
su jurisdiccidn, determinando la responsabilidad y definiendo la cuantia de los
dafios acaecidos a causa del siniestro. Los Capitanes de Puerto, que son
representantes de la DIMAR en sus respectivas jurisdicciones, fallan en primera
instancia, y el Sr, Director General Maritimo falla en segunda instancia. Asi mismo,
dichas investigaciones tienen un procedimiento especial definido en el Art. 25 del
Dcto-ley 2324 de 1984.

39Guzman Escobar José Vicente, Ob-cit. pag. 206.
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2.4 La Direccion General Maritima:

La Direccion General maritima DIMAR, es la autoridad maritima nacional. Fue
creada mediante el Decreto 3183 de 1952, como Direccion de Marina mercante y
fue agregada en ese entonces al Comando de la Armada Nacional, posteriormente
con el Decreto — Ley 2324 de 1984 cambio su denominacion y estructura,
llamandose Direccion General Maritima y Portuaria, adscrita al Ministerio de
Defensa. Finalmente con la ley 1° de 1991, Ley de Puertos, las competencias en
materia de supervision en asuntos portuarios paso a la Superintendencia General
de Puertos. Sin embargo, los aspectos maritimos conexos a la operacién portuaria
siguen siendo regulados por la DIMAR, como es el aviso de arribo de buques
internacionales, el zarpe de naves y todo el régimen administrativo de la
embarcacion.

El Dcto-ley 2324 de 1984 por el cual se reorganiza esta entidad estipula:

Art.1°: “La Direcciébn General Maritima DIMAR, es una dependencia del

Ministerio de Defensa, agregada al Comando de la Armada Nacional™®.

En este momento la DIMAR depende del Viceministerio de asuntos institucionales
del Ministerio de Defensa y coordina labores con la Armada Nacional, pero no esta
agregada como tal a ella, sin embargo, el Director General Maritimo es un Sr.
oficial de insignia activo, Almirante de la Armada Nacional.

El articulo 5° de dicha norma, establece las funciones de la entidad, teniendo
dentro de las méas importantes:

- Asesorar al gobierno en las materias maritimas.

- Dirigir, regular y controlar el desarrollo de la marina mercante, la
investigacion cientifica marina y el aprovechamiento de los recursos del
mar.

- Coordinar con la Armada Nacional el control del trafico maritimo. (Esta labor
la realiza la Armada Nacional principalmente a través de los cuerpos de
guardacostas y las unidades a flote a través de las diferentes Fuerzas
Navales del Caribe — Pacifico y del Sur).

- Instalar y mantener el servicio de las ayudas a la navegacion, realizar los
levantamientos hidrograficos y realizar la cartografia nacional. (Las ayudas

0 Art.1° Dcto-ley 2324 de 1984.
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a la navegacion son principalmente los faros y boyas, las embarcaciones
pagan un valor por dicho servicio). Asi mismo, los levantamientos
hidrogréaficos y la cartografia nacional se realiza a través del Centro de
Investigaciones Oceanograficas CIOH y de los buques oceanograficos
dependientes de la DIMAR.

- Dirigir y Controlar las actividades relacionadas con la seguridad de la
navegacion en general, la seguridad de la vida humana en el mar, la
bdsqueda y salvamento maritimo, y fijar la dotacion de personal para las
naves.

- Autorizar la operacion de naves y artefactos navales en aguas colombianas.

- Controlar la construccion y reparacion de naves en astilleros navales.

- Controlar las actividades relacionadas con el arribo, atraque, maniobra,
fondeo, remolque y zarpe de las naves.

- Adelantar y administrar el registro de naves.

- Dirigir y controlar las operaciones de trafico maritimo internacional.

- Aplicar y hacer cumplir las normas nacionales e internacionales sobre la
preservacion del medio marino y la seguridad de la vida humana en el mar.

En conclusion la DIMAR tiene a su cargo el control de las actividades maritimas y
de acuerdo al Art. 1429 C. de Co: “Se consideran actividades maritimas todas
aguellas que se efectdan en el mar territorial, zonas adyacentes, suelo y subsuelo
pertenecientes a la plataforma continental, y en las costas y puertos de la
republica, relacionadas con la navegacion de altura, de cabotaje, de pesca,
cientifica, con buques nacionales o extranjeros, o con la investigacion y extraccion
de los recursos del mar y de la plataforma”.

En razén a dichas funciones como autoridad maritima, la DIMAR, representa al
pais en los diferentes organismos internacionales maritimos, como en la OMI** y
ROCRAM®*, etc. Asi mismo, tiene responsabilidades en representacién del pais
como estado parte en los Convenios, como estado riberefio, estado de
abanderamiento y estado rector del puerto.

2.6 Las Capitanias de Puerto:

Las Capitanias de Puerto son Unidades dependientes de la Direccion General
Maritima y ejercen la representacion de la autoridad maritima en su jurisdiccion.

“1 Organizacién Maritima Internacional - OMI.
2 Red Operativa de Cooperacién Regional de Autodgadaritimas de las Américas.
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El Art. 1430 del C. de Co, establece:

“La Autoridad Maritima en cada uno de los puertos colombianos se ejercera
por el respectivo capitan de Puerto o quien haga sus veces. Los demas
funcionarios publicos que ejerzan funciones diferentes en los puertos
maritimos y fluviales, deberan colaborar con la autoridad maritima y en caso
de colision decidira el capitan de puerto”.

En Colombia hay (17) Capitanias de Puerto, la mayoria de ellas maritimas y
algunas estan en rios por lo general ubicados en zonas de frontera con paises
vecinos, de acuerdo con la jurisdiccion otorgada por la ley.

Las Capitanias de Puerto maritimas son: en el litoral Atlantico: Puerto Bolivar,
Rioacha, Santa Marta, Barranquilla, Cartagena, Covefas, Turbo, San Andrés y
Providencia. En el litoral pacifico: Bahia Solano, Buenaventura, Guapi y Tumaco.
Asi mismo, las capitanias fluviales: Puerto Carrefio, Puerto Inirida, Puerto
Leguizamo y Leticia.

2.7 Normatividad maritima Internacional- los Convenios Internacionales:

A nivel internacional desde que se crearon los organismos y conferencias
internacionales en materia maritima, en razén a algunos siniestros maritimos
recordados en la historia, se comenzo6 una labor por organizar y normativizar la
actividad maritima, con el fin de lograr que se cumplieran unos estandares
internacionales en materia de seguridad de la navegacién y con el fin principal e
inicial de salvaguardar la vida humana en el mar y posteriormente el medio
ambiente marino. Asi mismo, con la creacién de la ONU y de los organismos
especializados internacionales, y la OMI como un organismo especializado de
dicha organizacion, se dinamizo la elaboracién, suscripcion y adopcion de
Convenios Internacionales por parte de los paises que tienen intereses maritimos
y tienen relacion con el mar, que son casi todos los estados del mundo.

Estos Convenios tienen relacién directa con la navegacion maritima:

- Convenio Constitutivo de OMI — 1948. Aprobado en Colombia por la
Ley 6° de 1974.

- Convenio SOLAS (Safety of life at sea) 74/78 y Protocolo 88.
Convenio Internacional para la seguridad de la vida humana en
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mar. Ratificado en Colombia por la Ley 8° de 1980. Disefio,
construccion, integridad del casco, maquinarias, sistemas y equipos
de emergencia, prevencion y lucha contra incendio, salvamento,
evacuacion y sistemas, equipos de navegacion, manejo y estiba de
cargas y de buques a granel, gases licuados, quimicos. El anterior
Convenio genero el Codigo sobre seguridad de buques e
instalaciones portuarias PBIP. Igualmente el Cobdigo para la
investigacion de siniestros maritimos de OMI de 2008, el cual hace
parte de SOLAS, es un documento de obligatoria aplicacion, sin
embargo, en nuestro pais, esta pendiente dicho tramite politico y
administrativo para darle aplicacion.

Convenio FAL 1965 Convenio Internacional para facilitar el trafico
maritimo internacional. Aprobado en Colombia por la Ley 17 de
1991.

Convenio FAL 1965 Convenio Internacional para facilitar el trafico
maritimo internacional. Aprobado en Colombia por la Ley 17 de
1991.

Convenio Internacional sobre Lineas de carga 1966 LL (Load line).
Aprobado Ley 3° 1987.

Convenio TONNAGE 1969: Convenio Internacional sobre arqueo de
buques. Aprobado en Colombia por la Ley 5° de 1974.

Convenio FONDO 1971: Convenio Internacional sobre la constitucion
de un fondo internacional de indemnizacion por derrames de
hidrocarburos. Aprobado, inicialmente mediante ley 257 de 1996, y
posteriormente el Protocolo de 1992, fue ratificado por la Ley 510 de
1999. Debido a lo anterior, se aprobd6 la Resolucion N°18-1747 de
2004, por medio del cual se implementa el procedimiento para el
reporte de hidrocarburos y Ecopetrol, ya ha hecho pagos al fondo.

Convenio CLC (Civil Liability Convencién) 1969/1976 Convenio
Internacional sobre responsabilidad civil por derrames de
hidrocarburos. Aprobado por la Ley 55 de 1989. Y Protocolo de 1992
aprobado por la Ley 523 de 1999. Su objeto es limitar la
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responsabilidad civil del propietario del buque por los dafios
causados por la contaminacion resultante de derrames de
hidrocarburos. La finalidad es garantizar una indemnizacion
adecuada a las victimas de la contaminacién, haciendo recaer la
responsabilidad de la indemnizacion en el propietario del buque.

- Convenio INMARSAT 1976: Convenio Constitutivo y Acuerdo de
explotacion de la Organizacion Internacional de telecomunicaciones
maritimas por satélite. Aprobado por la Ley 8° de 1986.

- Convenio COLREG 1972: Sobre Reglamento internacional para
prevenir abordajes. Aprobado mediante la Ley 13 de 1981. Sobre
trafico maritimo, sefiales de navegacion y sefiales de emergencia.

- Convenio MARPOL (Mar Polution) 73/78: Convenio para prevenir la
contaminacion por buques. Aprobado en Colombia por la Ley 12 de
1981.

- Convenio STCW 1978: sobre formacion, titulacion y guardia de la
gente de mar. Aprobado en Colombia por la Ley 35 de 1981.

- Convenio SAR 1979: Convenio Internacional sobre buUsqueda y
salvamento maritimo. Aprobado en Colombia por la Ley 10° de 1986.

- Convenio OPRC 1990: Convenio Internacional sobre cooperacion,
preparacion y lucha contra la contaminacion por hidrocarburos y su
protocolo 2000 sobre sustancias nocivas. Aprobado en Colombia por
la Ley 885 de 2004.

2.8 La Organizacion Maritima Internacional OMI — por sus siglas en ingles IMO.

Creada en la conferencia maritima de las Naciones Unidas en Ginebra - Suiza de
1948 como organismo especializado de la ONU, entro en funcionamiento en 1958.
Su mision principal es la seguridad de la navegacion y de la prevencién de la
contaminacion del mar ocasionada por buques. Asi mismo, trabaja en la
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implementacién de Convenios maritimos y en cooperacion técnica a los gobiernos
y autoridades maritimas de las naciones asociadas. Esta conformada por 144
paises miembros y dos mas invitados.

2.9. Los siniestros maritimos:

“Los siniestros maritimos son eventos surgidos en la navegacion que entrafian un
dafio o averia ya sea a la have misma, a otra embarcacion o un artefacto naval, a
una instalacion portuaria, o un tercero. Son conocidos también como accidentes

de mar”. Ripert los denomina como “sucesos de mar"*.

La legislacidon nacional en materia maritima, los define en el Art. 26 del Dcto. 2324
de 1984, asi:

“se consideran accidentes o siniestros maritimos los definidos como
tales por la ley, por los tratados internacionales y por los convenios
internacionales. Para los efectos del presente decreto son accidentes
0 siniestros maritimos: a- el naufragio, b- el encallamiento, c- el
abordaje, d- la explosién e incendio e- la arribada forzosa, f- la
contaminacion marina, g- los dafios causados por naves a

instalaciones portuarias™*.

2.9.1. El abordaje:

Nos parece importante detenernos un poco en el siniestro maritimo de abordaje
por cuanto tiene unas reglas estandarizadas a nivel internacional y con un
tratamiento juridico similar en la mayoria de paises, toda vez que entrafia una
responsabilidad civil extracontractual cuando se ocasiona un dafio por parte de un
buque a otro en razén a la navegacion maritima.

Sobre ese siniestro comenta Ripert: “la palabra abordaje indica por su etimologia
gue se trata del encuentro de dos embarcaciones cuyas bordas se chocan entre

“3Ripert George, ob. cit, pag. 308.
“Art. 26 Dcto-ley 2324 de 1984.
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si, es el choque material de dos buques”... “En Inglaterra se denomina colision de

mar (collision at sea)"*.

En Francia tradicionalmente se ha distinguido el abordaje culposo del abordaje por
fuerza mayor, y finalmente el abordaje por culpas compartidas.

El primero de estos: “si el abordaje es causado por la culpa de uno de los navios,
la reparacion de los dafios incumbe a aquel que los ha cometido™®. Asi mismo,
comenta Ripert, “en el sistema Francés no hay presuncién de culpas aplica el
sistema de culpa probada™’. Es decir, que el afectado debe probar los hechos,
gue estos obedezcan a la culpa del causante, debe probar el dafio y el nexo
causal entre el hecho culposo y el dafio. Sin embargo, es importante aclarar que la
obra del maestro Ripert, es de 1954 y por no ser el objeto principal de este estudio
no conocemos el tratamiento que la jurisprudencia francesa le ha dado al tema
Mas recientemente.

En el caso del abordaje por fuerza mayor o caso fortuito, el agente que causo el
dafio se libera de responsabilidad, lo mismo que por el hecho de un tercero.

Finalmente, en el abordaje por concurrencia de culpas, cada parte responde en la
proporcion de la gravedad de las faltas cometidas, si no es posible establecer ese
porcentaje responden por partes iguales. Es decir, en teoria cada armador debe
reparar su propia embarcacion.

En la legislacion nacional, no se define el abordaje, pero menciona los posibles
tipos de abordaje similar a la tradicion francesa atras comentada.

De tal forma, el Art. 1531 del C. de Co. menciona;

A- el abordaje debido a fuerza mayor, en el cual no hay
responsabilidad, y las perdidas las soporta quien las sufrio,

B- Abordaje culposo, (Art. 1532 C. de Co.), en el cual “ocurrido el
abordaje por culpa del capitan, del practico o de cualquier otro
miembro de la tripulacion, de una de las naves, estos
responderan solidariamente con el armador del pago de los
dafios causados”.

“*Ripert George, ob. Cit. 310.
“*Ripert George, ob. Cit, pag. 315.
“'Ripert George, ob. Cit, p4g.317.
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C- Abordaje por culpa mutua, (Art. 1533 C. de Co), en el cual
responden por partes iguales los intervinientes, si no es
posible determinar la magnitud proporcional de las culpas.

En Colombia, como ya se dijo, en este tipo de controversias, la jurisdiccion la tiene
la DIMAR, el Capitan de Puerto en primera instancia y el Sr. Director General
maritimo en segunda instancia, es decir, en via del recurso de apelacion. La
DIMAR en sus diferentes fallos ha acogido la jurisprudencia de la Corte Suprema
de Justicia en materia de responsabilidad civil extracontractual, primero en cuanto
a “la responsabilidad del propietario de la cosa con la cual se causa el dafio” por
los actos de los dependientes y segundo en materia de actividades peligrosas. De
esta forma, en un siniestro maritimo de abordaje, o incluso en los demas siniestros
maritimos donde se genere un dafio a un tercero, se presenta una responsabilidad
civil extracontractual a causa de la navegacion, el afectado solo tendra que probar
el hecho, el dafio y el nexo causal entre el hecho y el dafio, pero no es requisito
entrar a probar la culpabilidad del actor, aplicando el sistema de culpa presunta,
por tratarse la navegacion de una actividad peligrosa. Igualmente, de la
responsabilidad del capitin de la embarcacion, se deriva igualmente la
responsabilidad del armador.

Sin embargo, la responsabilidad civil solidaria no se desprende solamente del
Cadigo Civil y del analisis jurisprudencial, sino que las mismas normas maritimas
preveen dicha situacion, de la siguiente forma:

“Art. 1478 del C. de Co:

“Son obligaciones del armador:

2. “ Responder civilmente por las culpas del Capitan, del
practico o de la tripulaciéon”.

El Art. 1479 del C. de Co. “Responsabilidad solidaria”...

"Aun en los casos en que haya sido extrafia a su designacién,
el armador respondera por las culpas del Capitan”.

Sumado a estas normas maritimas especiales, por tratarse de un tema de
responsabilidad civil, aplican igualmente las normas sobre ese aspecto del Cédigo
Civil:
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Art. 2349 del Cdédigo Civil:

“Los amos responderdn del dafio causado por sus criados o
sirvientes, con ocasion de servicio prestado por estos a
aquellos”...”

“La norma anterior tiene vigencia una vez se verifique la responsabilidad del
Capitan de la embarcacion en el hecho, dando aplicacion a la norma que
regula la responsabilidad civil extracontractual en general™

Art. 2341 del Civil

“El que ha cometido un delito o culpa, que ha inferido dafio a
otro, es obligado a la indemnizacion, sin perjuicio de la pena
principal que la ley imponga por la culpa o el delito cometido”.

Ahora tratandose de responsabilidad civil extracontractual:
Art. 2356 del Cédigo Civil:

“Por regla general todo dafio que pueda imputarse a malicia 0
negligencia de otra persona debe ser reparada por esta”.

Asi mismo la DIMAR ha desarrollado una doctrina al respecto, la cual ha sido
incluida reiteradamente dentro de las consideraciones juridicas en los fallos de
siniestros maritimos en primera y segunda instancia, explicando:

“La navegacion Maritima es considerada una actividad peligrosa,
pues conlleva el empleo de un medio calificado como peligroso,
con el cual se desarrolla una determinada actividad realizada
por el hombre. Es asi que el articulo 2356 del Cdédigo Civil,
regula la responsabilidad civil por actividades peligrosas y exige
solo, que el dafo pueda imputarse. En estos casos no es la
diligencia media (culpa o responsabilidad subjetiva) la que se
toma en cuenta, sino la virtuosa escrupulosidad exigida en el
trafico juridico para tomar precauciones que sean equivalentes
al riesgo de peligro latente (responsabilidad objetiva)... Aqui
igualmente, sobre el agente responsable de actividad peligrosa,
pesa una presuncion de culpa por ser ella quien con su obrar
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ha creado la inseguridad de los asociados, dela cual solo le
es dable exonerarse por intervencidon de un elemento extrafio,

fuerza mayor o caso fortuito y culpa exclusiva de la victima™®.

Es asi, como en cuanto ala responsabilidad civil en actividades
peligrosas, considera la Corte Suprema de Justicia:

“En sintesis, en concepto de “guardian” de la actividad sera
entonces responsable la persona fisica o moral que, al
momento del percance, tuviere sobre el instrumento generador
del dafio un poder efectivo, e independiente de Direccion,
gobierno o control, sea o0 no duefio, y siempre que en virtud
de alguna circunstancia de hecho no se encontrare
imposibilitado para ejecutar ese poder, de donde se desprende
que, en términos de principio y para llevar a la practica el
régimen de responsabilidad del que se viene hablando tienen
esa condicion:

1- El propietario, si no se ha desprendido voluntariamente
de la tenencia...agregandose a rengldn seguido que esa
presuncién, la inherente a “guardian de la actividad”, puede
desvanecerla el propietario si demuestra que transfiri6 a otra
persona la tenencia de la cosa en virtud de titulo juridico (...) o
que fue despojado inculpablemente de la misma, como en el
caso de haberle sido robada o hurtada...”

2- Por ende, son también responsables los poseedores
materiales y los tenedores legitimos de la cosa con facultad de
uso, goce Yy demas cual ocurre con los arrendatarios,
comodatarios, administradores...”*® G.J. T. CXLIl, pag. 175.
(CSJ., Casacion Civil, Sent. Jun 4/92)"°.

“8 Proyecto Manual de Procedimiento para investigesigpor siniestros o accidentes maritimos DIMAR,
1999.

%9G.J. T. CXLIl, pag. 175. (CSJ., CasaciowilCiSent. Jun 4/92.

*0 Fallo marzo 24 de 2006 Direccién General Maritiapitania de Puerto de Turbo. Naufragio Motonave
DON ISMAEL
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2.10. La averia gruesa o comun y particular.

Para nuestra legislacion mercantil, Art. 1517 C. de Co: “solo existe acto de averia
gruesa o comun cuando intencional y razonablemente se hace un sacrificio
extraordinario o se incurre en un gasto de la misma indole para la seguridad
comun, con el fin de preservar los bienes comprometidos en la navegacion”. “Los
sacrificios y gastos de la averia gruesa estaran a cargo de los diversos intereses

llamados a contribuir™?.

Para los tratadistas Gabaldon y Ruiz Soroa, la averia gruesa, “son todos aquellos
dafios del interés asegurado que no rednan los requisitos necesarios para ser
considerados como pérdida total. Es sinénimo de pérdida parcial®®".

De acuerdo al Dr. Ricardo Vélez, los elementos de la averia comun serian tres: el
peligro inminente, que el peligro sea comun y que el sacrificio sea extraordinario.
Ejemplos de peligro inminente y comudn serian la echazon o el encallamiento. Por
lo general en las pélizas se incluye una clausula, en la cual se acuerda acudir a la
interpretacion de esta figura mediante las reglas de York y Amberes de 1994,

Por el contrario en la averia simple o particular “los dafios o pérdidas de que sean
objeto la nave o la carga, por fuerza mayor o caso fortuito, por vicio propio o por
hechos de terceros, y los gastos extraordinarios e imprevistos efectuados en
beneficio exclusivo de una u otra”. (Art. 1529 C. de Co.).

2.11 Las normas de marina mercante:

La normatividad maritima Colombiana le atribuye a la DIMAR la potestad para
adelantar y fallar las investigaciones tanto por siniestros maritimos como por
violacion de las normas de marina mercante, pero dicha norma no dice cuales son
las normas de marina mercante. Sin embargo, por via de interpretacion la DIMAR
ha entendido que dichas normas son las que regulan la actividad de la navegacion
y el transporte maritimo, ya sea de carga o pasajeros y en general todas las
normas que regulan actividades maritimas, tanto las normas nacionales como los
Convenios Internacionales ratificados por Colombia.

L Art. 1517 C. de Co.
*2José Luis Gabaldon Garcia, José Maria Ruiz Sotoajto pag. 904.
3 Ricardo Vélez Ochoa, catedra derechos de segunieerdidad Javeriana.
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Asi mismo, la ley mercantil en materia maritima, es decir el Titulo V del Codigo de
Comercio que regula la navegacion, contiene unas normas especificas donde
define las obligaciones del armador, del capitan y de la tripulacién, asi como unas
prohibiciones al Capitan, y regula en general los aspectos relativos a los deberes
de los navegantes. En igual forma, el Dcto - ley 2324 de 1984 establece algunos
aspectos administrativos de las naves y en general sobre asuntos maritimos.
Estardn también comprendidas dentro de esas normas las leyes, decretos y
resoluciones maritimas de la DIMAR y por supuesto los tratados y Convenios
internacionales que regulan la actividad de la navegacion, a los cuales nos
referimos en los numerales 2.1y 2.7 de éste capitulo.

lll. Los seguros maritimos de la Navegacion y el tr  ansporte maritimo de
mercancias.

Habiendo abordado en primera medida los aspectos generales del derecho
maritimo podemos ahora adentrarnos en el panorama de los seguros presentes en
la actividad de la navegacion y su principal operacion comercial, el transporte de
mercancias por mar.

3.1 El sequro maritimo:

El seguro propiamente dicho tuvo su antecedente en el seguro maritimo, tal como

expone Ripert “durante mucho tiempo no hubo otro seguro que el maritimo™*.

Igualmente, de acuerdo a la fundacion Mapfre, asi como a algunos autores, “el
origen del seguro moderno se encuentra en el seguro maritimo, con el préstamo
maritimo o préstamo a la gruesa como antecedente inmediato™°.

Sin embargo, otra parte importante de la doctrina considera que “el contrato de
seguro nacié en el mar, extendiéndose en la edad media a las demas actividades
y bienes. Dichos autores, ubican el nacimiento del seguro a principios del Siglo
XIV en las ciudades Italianas, recibiendo por primera vez una regulacion legal con
las Ordenanzas de los magistrados de Barcelona (1484), que recopilaban usos

*Ripert George, ob. Cit, pag. 375.
%5 Fundacién Mapfre www.fundacion Mapfre.com
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consuetudinarios mediterraneos, posteriormente, las recopilaciones de Burgos y
Bilbao y en el Guidon de la mer (1556-1584)"°.

Para Gabaldon y Ruiz Soroa, uno de los caracteres importantes del seguro
maritimo, es la innegable influencia de la regulacion Inglesa, en el plano
economico, profesional y juridico del seguro maritimo. Lo anterior, por cuanto el
mercado asegurador de Londres es el principal centro asegurador y reasegurador
mundial, lo que permite imponer exigencias y practicas al resto de los mercados
nacionales. Las condiciones generales preparadas por el Instituto de
Aseguradores de Londres ILU son de utilizacion a nivel mundial. Las condiciones
del ILU, estan inspiradas en los principios propios del derecho Inglés del seguro
maritimo, que fueron establecidas por los Tribunales a lo largo de los siglos XVIII,
XIX y quedaron codificadas en la Marine Insurrance Act. 1906".

Podemos decir que si bien hoy dia se mantienen algunos aspectos tradicionales
de ese seguro, como es la posibilidad de asegurar el riesgo putativo, que de
acuerdo con nuestra legislacion mercantil es “el que solo existe en la conciencia
del tomador o del asegurado y del asegurador, bien sea porque ya ha ocurrido el
siniestro o bien porque ya se haya registrado el feliz arribo de la nave en el
momento de celebrarse el contrato™’. También es cierto que algunos aspectos de
este seguro han venido cambiando por la practica o la costumbre en materia
maritima mercantil, como es el caso del aseguramiento de la responsabilidad civil
en materia maritima.

Para Ripert, “existen dos clases de seguro maritimo, el seguro sur corps y el
seguro surp facultes”, lo anterior de acuerdo al caracter maritimo de los riesgos,
en el primero el asegurado es el armador y el objeto del seguro es “un barco
destinado a la navegacion maritima, mientras que en el seguro surp facultes, el
asegurado es el cargador propietario o no de las mercancias y el objeto del seguro
son las mercancias, es decir las averias que estas puedan surgir. En ambos casos
el riesgo cubierto es el de la navegacion, que se denominaba riesgo de mar o
fortuna de mar y se aplica a todo riesgo que pueda producirse durante la
navegacién maritima cualquiera sea su causa™®. De acuerdo a lo que relata el
tratadista, quien analizaba la practica maritima francesa, sin dejar de lado el
andlisis internacional de la navegacion, existian dos tipos de seguro maritimo, el
seguro sobre la nave y el seguro sobre las mercancias.

%% José Luis Gabaldon Garcia, José Marfa Ruiz Sotpait. pag. 853.
" Art.1706 C. de Co.
*8 Ripert George, ob. Cit. pAg. 388 y 389.
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Para Gonzales Lebrero, el contrato de seguro maritimo integra el cuadro mas
general de los contratos de seguros o de interés o contra dafios. “Es aquel por el
cual una de las partes asegurador se obliga mediante el pago de una prima a
indemnizar a la otra parte, asegurado, dentro del marco de las condiciones
pactadas, los dafios o perjuicios que pueda sufrir por un acontecimiento futuro e
incierto, que afecten algin interés como consecuencia de un riesgo maritimo™®.
Para éste tratadista, “el objeto del contrato no es el bien que esta expuesto a los
riesgos maritimos, sino el interés que el asegurado tiene sobre el bien, ya sean los
riesgos de mar, o incidentales a éste como incendios, derrames, asi como los
riesgos de tierra (dafios a la mercancia en contratos puerta a puerta o deposito a

deposito. Las caracteristicas es la de los contratos de seguros en general”®.

“En Espafa, en 1934, se adoptaron sendas polizas uniformes de seguro de
buques y de mercancias, sin embargo, en sus condiciones particulares han sido
complementadas por las Clausulas del Instituto de Aseguradores ILU (Institute of
London Underwriters), las cuales se dividen en dos grandes grupos 1- Las Institute
Time Clauses Hull 1983 — 1995 (relativas a los buques) y las Institute Cargo
Clauses 1982 (relativas a las mercancias). Finalmente relata en relaciéon a las
normas aplicables al seguro maritimo en Espafia: - el régimen obligacional
pactado por el asegurado y asegurador, - El Codigo de Comercio Espafiol (Art.737

a 805) y la ley del contrato de seguro™.

Asi mismo, en el mercado Espafiol, existen dos modalidades del seguro maritimo,
“el de cascos y el de las mercancias. Teniendo a su vez interés asegurable en
este tipo de seguros: el propietario del buque (hull interests), el propietario de las
mercancias, los acreedores hipotecarios del buque, los acreedores prendarios de
las mercancias, el transportista respecto de las mercancias cuya custodia ha
asumido y el arrendatario del buque, en el arrendamiento a casco desnudo (bare-
boat charterer). Igualmente, se pueden encontrar tres tipos de intereses
asegurables: a-respecto del buque, b- respecto de las mercancias, c- respecto del
flete (freight)"®2.

Luego, en el seguro maritimo, “el objeto del contrato es todo interés sobre el
buque, la carga o el flete. En el seguro del buque: el objeto es: asegurar el casco y
la maquinaria, se aseguran conjuntamente pero se valoran por separado. La
determinacion del valor asegurado, es lo declarado por el asegurado y debe ser el
valor de la fecha en que comienza el riesgo, de acuerdo con la ley Britanica de

*Gonzalez Lebrero, citando la Ley 50 de 1980 de fzspiCurso de la Navegacion”, pag. 639.
0 Gonzalez Lebrero, ob cit, pag. 662.

®1Gonzalez Lebrero, ob. cit, pAgs. 643 — 645.

%2 Gonzélez Lebrero, ob. cit, pag. 646.
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Seguros de 1906 (Manine Insurrance Act 1906). En el seguro de la carga, el valor
asegurable es el valor que tenga ésta en el momento del embarque, mas el valor
del flete, y en el seguro del flete, lo asegura el transportista cuando el flete es a
riesgo del transportista, es decir, lo percibe al final, por el contrario cuando el

cargador ha pagado el flete por adelantado, tiene el interés asegurable”®.

Para los profesores Gabaldon y Ruiz Soroa, “los intereses asegurables en la
navegacion pueden ser de cuatro clases: 1- El buque, 2- el flete (aunque
comentan que lo normal es que el flete se asegure con las mercancias 3- las
mercancias (de las cuales existen dos sistemas de valoracion, el sistema analitico,
a través del valor de la factura comercial, mas los gastos de transporte, aduana,
seguros Y el sistema de mercado, que es el que toma el valor de las mercancias
en el puerto de destino) 4- la responsabilidad naviera, que en la practica actual, es
asumido por las P&I, en la cual, el siniestro no nace con la realizacién del hecho
dafioso, sino con el pago de su deuda por responsabilidad del asegurado al
perjudicado”.

La tendencia moderna es a concebir el seguro maritimo como uno solo, en razén a
los riesgos que cubre, “los riesgos de la navegacion” ya sean inherentes a esta o
incidentales, pero este tipo de seguro se clasifica en razén a los diferentes
intereses asegurables que se cubren con el, asi un seguro para la nave, uno para
la responsabilidad y otro para las mercancias.

En la préactica, en el mercado asegurador a nivel mundial, se encuentran tres tipos
de seguro maritimo, asi: un seguro para el buque, denominado de casco y
maquinaria, una cobertura para la responsabilidad civil o lo que denominan
algunos autores la responsabilidad nautica, contractual y extracontractual a través
de los Clubes de Proteccion o Indemnizacion P&l Club y un tercer seguro para las
mercancias, mediante el seguro de transporte maritimo de mercancias o seguro
de carga, en el cual el tomador es el cargador de la misma.

Para la Comisién de la Comunidad Economica Europea, “el mercado del seguro
maritimo directo se divide en dos amplios sectores: uno de ellos abarca los riesgos
de dafios a buques (casco y maquinaria o Hull and machinery) y lo ofrecen por lo
general las compafias de seguros comerciales, el otro llamado seguro de
proteccion e indemnizacion (P&l) que cubre los dafios contractuales y la
responsabilidad frente a terceros y ha sido tradicionalmente ofrecido por

mutualidades de armadores, los P&l Clubs™®.

%3Gonzalez Lebrero, ob- cit, pags. 661,662 .
84Gabaldon, Ruiz Soroa, ob. Cit.
®Decisi6n 9.5.1999 CEE.
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Lo anterior, no tiene otra razén que lo cuantioso que puede resultar en caso de
materializarse los riesgos de la aventura maritima y las consecuencias
economicas de un siniestro donde se presente lesiones o muerte de la tripulacion
o los pasajeros (responsabilidad civil contractual), lesiones o muerte de tripulacion
0 pasajeros de otros buques (responsabilidad civil extracontractual) dafios o
perdida de la nave (bienes propios) y dafio o pérdida total o parcial de la carga de
la propia nave (RC contractual) o de otras naves, artefactos navales o
instalaciones e incluso el dafio al medio ambiente (RC extracontractual), lo que no
seria posible asumirlo por parte de una o incluso varias aseguradoras, puesto que
el monto expuesto en un mismo evento es demasiado alto, agotando la capacidad
de exposicién en un mismo evento de las aseguradoras, lo cual a su vez va en
contra del principio de dispersidén del riesgo en la técnica del seguro. Por lo tanto,
la practica del seguro maritimo, ha llevado a que se aseguren por aparte, los
dafios a la nave y la responsabilidad por dafos a terceros (responsabilidad civil),

3.1.1 El Sequro Maritimo en la legislacidon nacional:

La legislacion nacional le da un tratamiento especial al seguro maritimo, en el
Titulo XIlII, del Libro V de la Navegacion.

El Art. 1703 del C. de Co, define el objeto del seguro maritimo:

“Son objeto de seguro maritimo todos los riesgos inherentes a la
navegacion maritima. El contrato de seguro maritimo, podra hacerse
extensivo a la proteccion de los riesgos terrestres, fluviales o aéreos
accesorios a una expedicion maritima”.

A nuestro modo de ver la redaccion del inciso 2° del articulo es desafortunada, por
cuanto hace extensiva la cobertura del seguro a los riesgos terrestres, fluviales y
aéreos accesorios a una expedicion maritima, para todas las modalidades de
seguro maritimo, sin clasificarlas, pero a nuestro sentir, el seguro que debe tener
esa extension es el seguro de transporte maritimo de mercancias y no el del
buque (casco y maquinaria), por cuanto no es légico otorgarle cobertura a una
nave que realiza una expedicion maritima, por riesgos terrestres o aéreos,
diferente es que estando la nave en el medio acuético sufra un siniestro incidental,
por una causa proveniente de tierra o aire (como bien atinan las compafias
internacionales de H&M a cubrirlos), pero esto no implica que estos riesgos sean
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accesorios a la expedicion maritima, sino incidentales a ella, por cuanto ocurren
dentro de la actividad de la navegacion, por eso nos parece importante la
aclaracion.

Por lo tanto, creemos que la ley deberia clasificar los seguros maritimos de
acuerdo al riesgo que cubren como en la parte general del seguro maritimo se
expuso (a- casco y maquinaria del buque, b- seguro de responsabilidad civil del
buque, c- seguro de las mercancias) y luego mencionar los riesgos cubiertos para
cada tipo de seguro.

Asi mismo, dice la ley (Art. 1704 C. de Co).

“Habra expedicion maritima: 1. Cuando la nave, las mercancias o
bienes que en ella se transportan, se hallaren expuestos a los
riesgos maritimos. 2. Cuando el flete se pueda malograr por tales
riesgos, 3. Cuando el propietario pueda incurrir en responsabilidad
frente a terceros a merced de los riesgos indicados”. En lo que
pareceria ser una clasificacion de los tipos de seguro maritimo, pero
sin mencionar que se trata de una clasificacion.

Posteriormente, expone cuales pueden ser los riesgos maritimos, en el Art. 1705
del C. de Co:

“Se entenderan por riesgos maritimos los que son propios de la
navegacion maritima o incidentales a ella tales como: tempestad,
naufragio, encallamiento, abordaje, explosion, incendio, saqueo,
pirateria, guerra, captura, embargo, detencion por orden de
gobiernos o autoridades, echazon, barateria u otros de igual
naturaleza o que hayan sido objeto de mencidn especifica en el
contrato de seguro”.

A nuestro sentir, la norma anterior, podria tener una mejor redaccién, por cuanto
confunde y agrupa sin diferenciar los riesgos propios de la navegacion de los
riesgos incidentales® y olvida algunos riesgos que inequivocamente son propios
de la navegacion®’ como son las averias y la arribada forzosa. Asi mismo, faltan
otros riesgos que pueden ser conmociones de la naturaleza y requeririan pacto
expreso, pero que hoy dia son mas frecuentes que antes y por tanto deberian ser

56Art.1705, Titulo X!l del Libro V C. de Co.
57Art. 1513, Titulo VI del Libro V C. de Co.
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asegurados como riesgos maritimos de forma expresa, como son: el huracan, el
ciclén, el maremoto y el tsunami.

Finalmente sobre este punto, el Codigo de Comercio, parece clasificar los seguros
maritimos, en el Art. 1709, pero lo hace en el articulo sobre la determinacién del
valor asegurable, estipulando:

1. “En el seguro sobre la nave, se tendra por tal, el valor de ella con
sus accesorios a la fecha de iniciacion del seguro. Las partes podran
incorporar en el valor asegurable los gastos de armamento y
aprovisionamiento de la nave y el costo del seguro.

2. En el seguro del flete, el valor asegurable sera el importe de aquel
a riesgo del asegurado, mas el costo del seguro,

3. En el seguro de las mercancias, estara constituido por el costo de
ellas en el lugar de destino, mas un porcentaje razonable por
concepto de lucro cesante”.

Sin embargo, en este articulo no se menciona el seguro o la cobertura de
responsabilidad civil, que si se menciona en el numeral 3° del Art. 1704 ibidem.
Por tanto, reiteramos que se podria hacer una clasificacion de los seguros
maritimos en la ley comercial, con base a la estructura de los articulos 1704 y
1709 del C. de Co, que esté de acuerdo con la tendencia mundial y para una
mayor claridad conceptual que consulte la practica en ese sentido, asi: el seguro
de la nave, el seguro del flete, el seguro de las mercancias y el seguro de la
responsabilidad civil.

3.2 El sequro de casco y maqguinaria. (HULL & MACHINERY).

En este punto nos vamos a referir a uno de los dos seguros del buque,
denominado internacionalmente de casco y maquinaria.

En tal sentido, “El seguro del bugue va a depender de su destinacién, es decir si
es petrolero, carga general, de pasajeros y de la zona donde vaya a navegar en
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una zona de guerra o zona de hielos tendra un seguro diferente a un barco que no

frecuenta esas zonas”®.

“El seguro de casco y maquinaria, o (hull & machinery), es un seguro de dafos.
Existen conocidas pélizas Inglesas, norteamericanas, noruegas y otras polizas. Es
un seguro de prima fija a diferencia de los seguros de P&Il, encontrdndose pdélizas
de viaje y de tiempo, de acuerdo con el tiempo por el que se contrate la
cobertura.”®.

“Las Clausulas Internacionales de casco fueron introducidas por el mercado de
Londres en 2003. Son antecedentes de estas clausulas las clausulas del Instituto
para cascos de Londres de 1995 (1.11.95) y 1983 (1.10.83). El seguro mediante
Clausulas del Instituto de Londres, se puede suscribir en cualquier grupo de
clausulas, a las que se pueden incluir modificaciones o condiciones adicionales”.
Las clausulas 83, 95 y 2003, disponen la aplicacion de la ley practica Inglesa (Ley
de seguro maritimo de 1906 — Marine Insurrance Act 1906), ademas, las clausulas
de 2003, establece que los conflictos seran resueltos, salvo pacto en contrario, en
el Tribunal Superior Ingles, es decir define como ley aplicable y jurisdiccion las
leyes y Tribunales Ingleses.

Ahora bien, el seguro de casos también se puede suscribir con base en el Plan de
Cascos de Noruega (1996) o a las condiciones estandares para cascos.
Existiendo también, el formulario del Instituto para cascos Holandés y el Instituto

Norteamericano para cascos, aplicables a categorias especificas de negocios”"°.

Las clausulas de Londres en sus tres versiones, son de riesgos nombrados a
diferencia del Plan de cascos de Noruega que es a “todo riesgo”.

La cobertura del seguro de casco y maquinaria entonces, varia de acuerdo al
sistema de clausulas escogido y de acuerdo a la aseguradora con la que se
suscriba el contrato. Asi mismo, de acuerdo a las coberturas que se quieran
contratar, ya sea una cobertura amplia, o una mas reducida, lo cual influira como
es légico, en el valor de la prima del seguro.

% www.mareslegal.com/index.html
% Radowich & Porcelli, presentacion el seguro de@asmaquinaria en Argentina.
Leech Stirling, el seguro de casco y maquinaritudis Carvallo, boletin informativo.
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Cobertura de una poliza de Casco y maqguinaria, son las del IHC 2003

(International Hull Clauses 1.11.2003%).

“Cobertura pura de pérdida y dafios:

oA wNE

~

Peligros de los mares, rios, lagos y otras aguas navegables.
Incendio y explosion.

Robo perpetrado por personas ajenas al buque.

Echazon.

Pirateria.

Contacto con vehiculos terrestres o equipos de instalaciones
Portuarias.

Terremotos, erupciones volcanicas y rayos.

Accidentes causados en las operaciones de carga y descarga.
Contactos con satélites, aviones, helicdpteros o similares.

Cobertura por pérdidas o dafios condicionados al ejercicio de la debida diligencia

(due dilligence).

E

Explosion de calderas o rotura de ejes, con exclusion del coste de
reparar la caldera.

Cualquier defecto latente de la maquinaria o el casco, con exclusién
del coste de corregir el defecto.

Negligencia del Capitan, oficiales, tripulacion o practico.

Barateria del capitéan, los oficiales o la tripulacion.

Riesgo de contaminacion.

Se incluyen ademas:

1. Cobertura de responsabilidad por abordaje y choques.
2. Cobertura de responsabilidad por salvamento y averia gruesa.

Se excluyen:

1.
2.
3.

Guerra y huelgas.

Actos de terrorismo y actos malintencionados de terceros.

Contaminacién radioactiva y armas especiales”’?.

"http://es.scribd.com/doc/52445034/intenationaldeldlises
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Para Skuld (P& Club)’, las coberturas del seguro de Casco y Maquinaria son:

Coberturas basicas:

- Pérdida total del buque.

- Dafos al buque, maquinaria y equipo.

- Explosion y fuego.

- Salvamento y posible contribucion a la averia general.

- Abordaje (collisions), dafios al buque por abordaje y eventualmente
los dafios causados a otros buques.

- Dafos causados al buque por golpes con objetos flotantes, y
eventualmente los dafios causados a esos objetos.

Coberturas adicionales 0 por pacto expreso:

- Clausula de Responsabilidad civil por abordajes (collisions) contra
buques, otros artefactos  navales y objetos flotantes.

- Clausula guerra.

- Clausula de pérdidas de alquiler o flete.

3.2.1. El sequro de casco y maguinaria en Colombia

En relacion con las pélizas de casco y maquinaria de las compafiias aseguradoras
nacionales, se encontr0 que cubren principalmente la pérdida total efectiva,
pérdida total constructiva, la averia gruesa y el Incendio. Excluyendo algunos
riesgos propios de la navegacion definidos como tales por la ley, como son la
pirateria, la barateria, la echazén, y la averia particular, excluyendo también la
responsabilidad civil, contractual y extracontractual, por lesiones, muerte de
personas, dafios a la carga o a terceros, y el dafio por contaminacion, que si bien
es cierto, lo usual es que se cubra a través de las P&I, también las compafias de
seguro en los seguros de casco a nivel internacional ofrecen coberturas
adicionales para responsabilidad civil generada por abordajes, o para las averias
particulares o dafos parciales.

"?Sabatino Pizzolante José Alfredo, Sabatino Piztelabogados, Presentacion, VIl Congreso de Derecho
Maritimo, Maracaibo, 4 y 5 de mayo de 2012
3Skuld P&I Club, “An Introduction to marine insurieet.
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Nos parece que la cobertura de las pélizas nacionales analizadas’ es restringida,
por cuanto no cubre las pérdidas parciales por riesgos maritimos, ni riesgos
propios de la navegacion como los atrds mencionados (pirateria, barateria,
echazon, averia particular), cubiertos por las podlizas “All risk” del plan de cascos
de Noruega o las polizas de riesgos hombrados pero con una cobertura amplia,
como la del Instituto de Casco de Londres IHC 2003, expuesta en el capitulo
inmediatamente anterior.

Esa tesis se sustenta ademas con el estudio comparativo adelantado por
Radovich™ sobre las pélizas Argentinas de casco y maquinaria y las polizas
Inglesas “todo riesgo”. Las pdlizas de las compafias nacionales analizadas, se
asemejarian a una cobertura con formula A-5 Argentina (cobertura muy limitada de
acuerdo al estudio). La cual ampara basicamente la pérdida total, pero que no
ampara averias particulares, perdidas parciales, ni los hechos voluntarios de
terceros, ni tiene posibilidades de coberturas adicionales de responsabilidad
emergente en casos de abordaje, ni responsabilidad por contaminacion, lo que si
se lograria con una poliza “todo riesgo” (all risk) o una pdliza con clausulado IHC
2003.

En una de las podlizas se encontrd, que se puede asegurar la responsabilidad civil
e incluso lo que denominan las coberturas de proteccién e indemnizacién en
naves menores de recreo, de pesca o0 de pasajeros pero cada una con un Anexo
particular y especial y no se encuentra dicha cobertura para embarcaciones de
transporte maritimo de mercancias.

Lo anterior, no quiere decir en algun modo que en el pais no se tenga acceso a
pélizas con buenas coberturas similares a las tipo A del IHC'® toda vez que el
ambito de este trabajo esta enfocado a un estudio general sobre los tipos de
poélizas de la navegacion y solo se analizaron dos tipos de poélizas de compafias
multinacionales reconocidas, pero en las dos poélizas analizadas comparadas con
las Clausulas todo riesgo o las clausulas del IHC 2003, asi como con el estudio de
las polizas Argentinas de casco, se encontré que las pdlizas analizadas, tienen
una cobertura limitada.

"pélizas de Casco y maquinaria de Liberty SequiQsByE.
Radovich Jorge M., Seguro de casco y maquinaesepiacion “las pélizas Argentinas”.
"Instituto de Casco de Londres.
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3.3. Figuras juridicas exclusivas del derecho maritimo y el seguro maritimo:

3.3.1.Las Pérdidas:

“La pérdida podra ser total o parcial. La primera podra ser pérdida total real o
efectiva o pérdida total constructiva o asimilada. Una y otra se consideran
incluidas en el seguro contra pérdida total”’’. En cuanto a dichas perdidas estipula
la legislacion: “el asegurador serd responsable de las pérdidas que tengan por
causa un peligro cubierto por el seguro, aunque se origine en la conducta dolosa
del capitan o de la tripulacién. No lo serd, en ningln caso, por las que puedan

atribuirse a dolo o culpa grave del tomador, el asegurado o beneficiario”’®.

3.3.2. Pérdida total real o efectiva:

“Existird pérdida total real o efectiva y, en tal caso, no sera necesario dar aviso de
abandono, cuando el objeto asegurado quede destruido o de tal modo averiado
gue pierda la actitud para el fin a que éste naturalmente destinado o cuando el
asegurado sea irreparablemente privado de éI""°. Asi mismo, “si transcurrido un
lapso razonable de tiempo no se ha recibido noticias de la nave, se presumira su
pérdida total efectiva”®. La Ley no define un periodo para la presuncién de la
perdida por desaparecimiento, entonces las partes pueden fijarlo de comudn
acuerdo. Lo usual en este tipo de pélizas en Colombia®! es que se fije un afio para
dicho término. Luego, si transcurre un afio desde la desaparicién de la nave, sin
gue se tengan noticias, se tendrd como pérdida total presunta.

3.3.3. Pérdida total constructiva o asimilada:

“Existira peérdida total constructiva o asimilada cuando el objeto asegurado sea
razonablemente abandonado, bien porque aparezca inevitable su pérdida total o
efectiva, o bien porque no sea posible preservarlo de ella sin incurre en gastos que
excederian su valor después de efectuados.

Particularmente habra pérdida total en los siguientes casos:

""Art.1733 C. de Co.
8Art.1730 C. de Co.
"Art.1734 C. de Co.
%Art.1735 C. de Co.
81 pgliza de seguro de casco y maquinaria Q.B.E.rSedlolombia.
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A- cuando el asegurado sea privado de la nave o de las mercancias, a
consecuencia de un peligro cubierto por el seguro y sea imposible su
rescate, o el costo de este exceda el valor de la nave o de las
mercancias una vez rescatadas.

B- Cuando el dafio causado a la nave por peligro asegurado sea de tal
magnitud que el costo de su reparacion exceda el valor de la nave
una vez reparada. (En este valor se tiene en cuenta el costo de la
reparacion y del salvamento).

C- Cuando la reparacion de los dafios de que sean objeto las
mercancias aseguradas y el costo de su remisiébn a su lugar de

destino, excedan su valor a la fecha de arribo”®?.

Vemos que el Cédigo de Comercio en los articulos 1733 y 1734 diferencia los
conceptos de pérdida real efectiva de la pérdida real constructiva o asimilada,
sin embargo en el articulo 1736 numeral 1° atras transcrito, asimila las dos
figuras juridicas.

Sin embargo, para los efectos practicos del seguro son similares, por cuanto de
presentarse una de estas dos, por causa de riesgos maritimos cubiertos en la
poliza, la consecuencia es la misma, el derecho al pago de la indemnizacion
por parte del asegurador a favor del armador. La diferencia consiste en el
trdmite que debe adelantar el armador en uno u otro caso. En la pérdida total
efectiva lo Unico que tendrd que probar sustancialmente es el hecho de la
materializacion del riesgo cubierto con el seguro y de la imposibilidad del
salvamento de la nave, sin necesidad de aviso de abandono. En el segundo
caso, de la pérdida total constructiva o asimilada, debera acudir al
procedimiento de abandono, regulado en el Art.1737 y sig. del C. de Co.

3.3.4. Pérdida Parcial:

Para Gonzales Lebrero, las pérdidas parciales son todo dafio, depreciacion o
destruccion parcial, sin desnaturalizacion del bien.

Sobre esta figura consagra la legislacion nacional: “La pérdida parcial del
objeto asegurado, que sea efecto de riesgo cubierto por el seguro y no
constituya averia comun, sera averia particular. No se consideraran averias de

82Art. 1736 C. de Co.
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esta clase los gastos particulares, esto es lo que se efectien por el asegurado,
en su nombre 0 por su cuenta, para preservar el objeto asegurado o para
garantizar la seguridad de él y no que constituyan gastos de salvamento”®?,

Sobre este aspecto encontramos que solo las pdlizas “Todo riesgo” o las
polizas del IHC 2003, es decir con amplias coberturas, cubren las perdidas
parciales, o la averia particular. Sin embargo, en este punto, es de analizar y
ser muy cuidadoso por parte de abogados y navieros, si se pactan poélizas que
incluyan clausulas LAP Libre de averia particular (free particular average) o LA
- libre de averia (free of average) la cual limita la cobertura a la pérdida total.

3.3.5. El Abandono:

Sobre esta figura juridica se encuentra en la legislacion mercantil y es
inherente al procedimiento de la pérdida total constructiva o asimilada:

“En caso de pérdida total constructiva o asimilada, el asegurado podra
considerarla como parcial o como total real o efectiva, abandonando en este

caso el objeto asegurado a favor del asegurador’®.

Sin embargo, esta figura tiene un procedimiento reglado que debe seguirse de
forma estricta. En tal sentido, “si el asegurado opta por abandonar el objeto
asegurado, debera dar aviso de abandono. No dandolo la perdida se
considerara como parcial. El aviso debera darse por el asegurado dentro de los
treinta dias siguientes a la fecha en que haya recibido la informacion fidedigna
de la perdida®. Dicho aviso, debera darse por escrito manifestando
claramente la intension de abandonar el objeto asegurado a favor del
asegurador®. Una vez recibido, el asegurador podra aceptar el abandono o
podra si a bien lo tiene realizar las inspecciones, estudios y andlisis a que haya
lugar. Esa aceptacion puede ser expresa o tacita cuando transcurren 60 dias
sin que el asegurador se pronuncie. En caso de abandono valido el asegurador
se subroga en los derechos y obligaciones del asegurado sobre los restos del
objeto asegurado.

83Art. 1748 C. de Co.
84Art.1737 C. de Co.
85Art.1738 C. de Co.
86Art.1739 C. de Co.
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3.3.6. La echazon:

De acuerdo al diccionario de la Real Academia de la lengua, la echazon que se
refiere a un concepto relacionado con el mar, es la “Accion y efecto de arrojar
al agua la carga, parte de ella o ciertos objetos pesados de un buque, cuando

es necesario aligerarlo”.?’

El Cbédigo de Comercio Colombiano no define el término echazon, pero lo
menciona en varias oportunidades, asi, en el Art.1705, menciona la echazon
dentro de los riesgos maritimos, ya sean propios de la navegacion o
incidentales a ella. Igualmente, el Art.1524 estipula: “no sera admitida como
averia comun la echazén de cargamentos que no sean transportados con
sujecion a las leyes y reglamentos o a los usos conocidos por el comercio”®.
Finalmente, el numerall3 del Art.1501 C. de Co. incluye dentro de las
obligaciones del capitan: “En caso de echazodn, lanzar la cosas en el orden que
la técnica nautica y las circunstancias lo aconsejen, previa consulta con la junta

de oficiales”.

La mayoria de las pdlizas de H&M cubre el riesgo de echazon.

3.3.7.El Salvamento:

Esta figura legal, estéa regulada en los Articulos 1545 y sig. del C. de Co. La
norma diferencia las figuras del salvamento y la asistencia. En tal sentido,
salvamento es la ayuda prestada a una nave una vez ocurrido un siniestro
maritimo, para salvaguardar las vidas, los bienes y la nave que esta en peligro
de perdida. Cuando el salvamento es efectivo y tiene un resultado util da
derecho a una remuneracion a favor de quien lo realiza, asi mismo, si el
salvamento se produjo sobre vidas humanas, solo se deberd reembolsar los
dafios y gastos sufridos por quien lo realizdé. Asi mismo, se entiende por
asistencia: el socorro prestado por una nave a otra que esté en peligro de
pérdida.

Las figura del salvamento y la asistencia, estan reguladas internacionalmente,
mediante el Convenio Internacional SOLAS y la Convencion Internacional de
Salvamento de la OMI 1989.

8 Diccionario de la Real Academia de la Lengua Es[gaRAE.
#Art.1524 C. de Co.
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De acuerdo a éstos, los buques tienen la obligacion de prestar asistencia a
naves gque se encuentren en peligro y deben acudir al lamado de emergencia
de una nave que emita dicha sefial o comunicacion. Asi mismo, la omision de
dicha obligacién tiene lugar a sanciones tanto maritimas como penales en los
diferentes ordenamientos legales.

El Art.1553 del C. de Co, establece, que “El Capitdn que, hallandose en
condiciones de hacerlo sin grave peligro para su nave, tripulacion y pasajeros,
no preste asistencia a cualquier nave no enemiga (termino del derecho de
guerra), 0 a cualquier persona, aun enemiga, que se encuentre en peligro de
perecer, sera sancionado como se prevé en los reglamentos o en el Cédigo
Penal”. Asi mismo, los reglamentos prevén igualmente sanciones de tipo
administrativas y pecuniarias en caso de comprobarse dicha conducta. Del
mismo modo, el Art.1501 numeral 26 del C. de Co, incluye dentro de las
obligaciones del Capitan: “prestar asistencia y salvamento a que esta obligado

conforme a la ley”®.

En el caso del salvamento sobre la nave, existen empresas especializadas en
realizar este tipo de labores, a través de remolcadores y naves dispuestas con
ese fin. Como atrds se vio el salvamento es una figura que da derecho a
remuneracion.

El Art. 1749 del C. de Co, estipula que los gastos de salvamento en que se
incurra para evitar una perdida por razén de peligros cubiertos por el
seguro, podran hacerse efectivos como perdidas por tales riesgos. Sin
embargo, por ser este un contrato y tener efectos sobre el seguro, es
importante revisar las condiciones generales y particulares de la pdliza que
puede definir un procedimiento para acudir a esta figura. A nivel
internacional se da la figura de “no cure no pay” asi como una remuneracion
adicional, en caso de prevencién de dafios al medio ambiente.

3.3.8..La Barateria:

La barateria al igual que los anteriores, es un término exclusivo del derecho
maritimo, que de acuerdo al diccionario de la Real Academia de la lengua

8 Art.1501 C. de Co.
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Espafiola hace referencia a los “actos cometidos por el capitan o la

tripulacion, en perjuicio del armador, el cargador o los aseguradores™.

La barateria, usualmente es una exclusién de las polizas de casco y
magquinaria, asi como en las de mercancias, pero teniendo en cuenta que
afecta los intereses del armador quien es el asegurado en este tipo de
poélizas, puede encontrarse cubierto en una poliza de H&M de cobertura
amplia, asi como en una pdliza todo riesgo de transporte maritimo de
mercancias.

Para los tratadistas Gabaldon y Ruiz Soroa, “existen claramente dos
interpretaciones del termino Barateria, una la del Numeral 7° del Art.756 del
C. de Co Espaiiol, en la cual parece equiparar el termino barateria a las
omisiones culposas del capitan, consideran, que esta interpretacion tiene un
devastador efecto sobre la cobertura, puesto que la estadistica demuestra
que la concurrencia de conductas negligentes en los siniestros nauticos es
muy frecuente. La doctrina mas moderna, parece estar de acuerdo en
denominar barateria a “los actos dolosos o fraudulentos del capitan o la
tripulacion. Puede afirmarse que los aseguradores aceptan con total
naturalidad la cobertura de los siniestros en que interviene algin género de
culpa o negligencia de la tripulacién del buque asegurado, o incluso su
actuacion fraudulenta.

La “baratry of the master”, estad cubierta por las citadas clausulas del ILU
(Cla 6.2.4.), pues la posicion contraria vaciaria el contenido real de la
proteccion que el seguro debe otorgar al naviero en la realidad navegatoria
actual’. La negligencia o descuido que las aseguradoras consideran un
punto critico para la asuncién del riesgo asegurado, no es la del capitan o la
tripulacion, sino la del asegurado mismo. Sobre todo en el seguro de
buques, en el que resulta fundamental para la cobertura racional de los
riesgos, la existencia de una adecuada garantia de que el naviero empleara
su mayor diligencia para mantener el buque en adecuadas condiciones de

navegabilidad”®*.

% Diccionario de la Real Academia de la lengua EsfzaRAE.
1José Luis Gabaldon, José Maria Ruiz Soroa, Ob. Cit.
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3.4 Los Clubes de Proteccion e Indemnizacion (P&I Club).

Existe entre los especialistas del derecho maritimo y del seguro maritimo
divergencias sobre si la cobertura de Proteccion e Indemnizacion ofrecida por las
P&l Club, se trata de un seguro o no, asi mismo dentro de los que lo consideran
seguro, un debate de si se trata de un seguro de indemnizacion o de
responsabilidad. y para algunos se trata de una cobertura de proteccion e
indemnizacion ofrecida por una organizacion mutual P&I. El tema resulta bastante
especializado y puntual, creemos no se ha zanjado en forma definitiva, por lo cual,
dejaremos expuestos dichos conceptos.

De acuerdo a la Comision de la Comunidad Econ6mica Europea: “Proteccion e
indemnizacion es un concepto general en el que se incluye el aseguramiento de
diferentes tipos de riesgos: lesiones o muerte de miembros de la tripulacion,
pasajeros y otras personas; dafios por colision con buques, otros dafios causados
a la propiedad de terceros (ej: puertos), contaminacién, carga y otros (ej:
recuperacion restos naufragos). La mayoria de seguros de P&l ofrecen todos esos
tipos de cobertura dentro de un contrato individual.

Los Clubes de Proteccion e Indemnizacion (P&l Clubs) son asociaciones mutuas
sin animo de lucro que ofrecen seguro de proteccién e indemnizacién a sus
socios, a saber los armadores. Cada P&l esta regida por una junta que esta a
cargo de los socios, pero la administracion estd a cargo de directores
profesionales nombrados por la junta.

Del mismo modo, hay asociaciones de P&l, por ejemplo el International Group of
P&l Clubs denominada (IG), una de las mas reconocidas, que cuenta con 19 P& |
entre ellas, 7 del Reino Unido, 4 de Bermuda, 3 de Luxemburgo, 2 de Noruega, 1
de USA y 1 de Japon, a saber: American, Britannia, Gard, Japan Club, Liverpool &
London, London, North of England, Skuld, entre otras.

Alrededor del 89% del tonelaje mundial y casi el 100% del tonelaje europeo, es
asegurado por los P&l Clubs, los cuales son miembros de (IG). Actualmente estos
Clubes ofrecen una cobertura de 3.900 millones de euros (aprox. 4250 millones de
dolares) el tonelaje restante es asegurado por pequefias P&l independientes o
compafias de seguros comerciales maritimas. Algunas compafias como Lloyds
Syndicates, Southern Seas (chubb insurrance), Terra Nova o HIH ofrecen también
seguro directo de P&I"%.

92 Decision 9.5.1999 CEE. Ob. Cit.
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Para SKULD P&l, “el seguro de proteccidon o indemnizacion o P&l como es
llamado, es un seguro para los duefios del buque o (shipowner’s) que cubre la
responsabilidad legal de éstos frente a terceros (Protection and Indemnity
insurance, or “P&I” as it isusually called, is a shipowner’s insurance cover for legal
liabilities to third parties) También pueden obtener esta cobertura los fletadores del
buque. Quienes se pueden ver afectados por reclamaciones por responsabilidad
contractual o extracontractual contra el buque. La P&l es una asociacion de
seguros mutual de duefios de buques (P&l insurance is usually arranged by
entering the ship in a mutual insurance association, usually referred to as a
“club”.Shipowners are members of such clubs). Este tipo de proteccién o seguro
también cubre la asistencia juridica tanto al duefio del buque como al capitan de la
nave. Para esta P&l, el seguro de P&l es un seguro de indemnizacion, lo cual
significa que los duefios de los buques (shipowner’s) debe demostrar su pérdida
(o pago) y después el Club podria pagarle o indemnizarlo a él, en los términos que
establece la pdliza. ElI Club nunca asume la responsabilidad de los duefios,
técnicamente el duefio del buque o miembro siempre es responsable de pagar, en

aplicacion del principio (pay to be paid)™®3.

Sin embargo, para UK P&l, se debe tener claridad que el seguro de P&l opera
como un seguro mutual a diferencia de los seguros comerciales que se contratan
con compafias aseguradoras. Por lo tanto, para esta P&I, asi como para otros
autores ingleses y en general para el mercado Inglés, las P&l Clubs no son un
seguro propiamente dicho.

La P&l como sequro de responsabilidad o sequro de indemnizacion.

Para el Dr. José Sabatino, “Los Clubes de P&l desde antafio han brindado
seguros de indemnizacion y no de responsabilidad. En los primeros el asegurador
se obliga a indemnizar al victima tan pronto sea declarada o asumida la
responsabilidad del asegurado; en los segundos el asegurador se obliga
Unicamente a reparar el dafo sufrido por el asegurado (reembolsar), como
consecuencia de haber efectuado este ultimo el pago de una obligacion. Para dar
claridad al punto cita a Clavero Ternero quien explica tal distincion, “En realidad,
tanto la pdliza de responsabilidad como la de indemnizacion son contratos de
seguro de responsabilidad, pues ambas protegen el patrimonio del asegurado de
las consecuencias de su responsabilidad. La contraposicion entre ellas surge en el
diverso mecanismo protector que utilizan una y otra. La podliza de responsabilidad
facilita una proteccién previa al dafio, es un seguro “preventivo o protector”, pues

93skuld P&I Club, “An Introduction to marine insurreat.
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evita el dafio en si mismo. El asegurador se hace cargo de la responsabilidad del
asegurado, siendo su obligaciéon indemnizar al tercero perjudicado. La poliza de
indemnizacion protege al asegurado solo mediante el mecanismo de la
“reparacion”, porque no evita que el daflo se materialice en el patrimonio del
asegurado, que debe hacer frente a su responsabilidad pagando al perjudicado.
Por ello la proteccion de esta pdliza es a posteriori del dafio sufrido, que resulta
asi requisito necesario para que nazca la obligacion de indemnizar al asegurado
(Clubs de P&I, p.387 y 388)"%.

Otro concepto que utiliza el citado autor para dar claridad al punto, es la diferencia
entre los seguros a prima fija y el seguro mutual. Los seguros de prima fija son
aguellos en los que ademas de estar sujeto al pago de una prima definida, hay
una ausencia de comunidad de intereses entre el asegurador y asegurado y
persiguen fines de lucro. Los seguros mutuales, estan sujetos al pago de una
contribucion, y en los que opera una comunidad de intereses entre asegurador y
asegurado, no persiguiendo fines de lucro.

Naturaleza juridica del “sequro” de proteccidn e indemnizacion.

La otra pregunta que surge y sobre la que hay varias posiciones, es si el seguro
de proteccion e indemnizaciéon (para los que lo consideran seguro), es seguro de
responsabilidad civil. Para tal fin el Dr. Sabatino en su exposicion cita a varios
especialistas como Javier Linaza La Calle en su trabajo la accion directa en el
seguro de proteccion e indemnizacion, donde afirma: “El seguro de P&l tiene
esencialmente las caracteristicas de un seguro de responsabilidad civil pues su fin
es cubrir el perjuicio econdmico que supone para el asegurado la produccion de
un hecho dafoso del que deba responder indemnizando a terceros. La existencia
de la regla “pay to be paid” (pagar antes de ser pagado), en virtud de la cual el
asegurado solo cobra la indemnizacién una vez que haya probado el pago al
perjudicado de los dafios consecuencia del siniestro, no desnaturaliza, a nuestro
modo de entender, su naturaleza de seguro de responsabilidad civil frente a
terceros.

En segundo lugar el autor cita al Dr. Radovich, quien afirma que la cobertura de
P&l constituye un caso especifico de seguro de dafios, en donde el asegurador
restituye al asegurado al estado patrimonial preexistente a la ocurrencia del
perjuicio, que necesariamente debe haber acaecido previamente. Otros autores lo
identifican como un seguro maritimo de responsabilidad, e incluso hablan del P&l
como seguro de responsabilidad que otorga una cobertura como seguro de

% José Alfredo Sabatino Pizzolante, “La accién da@n el seguro de Proteccién e Indemnizacion”.
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indemnizacion (Tomasello Weiyz). Incluso hoy en dia como lo presenta el autor
hay un debate en torno a la acci6n directa contra el seguro de P&I"°.

Una diferencia fundamental y muy importante entre los seguros de P&l vy los
seguros de responsabilidad es que en los primeros “al ser un seguro de
indemnizacion, serd necesario el pago del asegurado a la victima para que nazca
la obligacion del asegurador, no siendo menester este pago en caso de un seguro
de responsabilidad. La pdliza de responsabilidad facilita la proteccion previa al
dafio, evitandolo, pues el asegurador asume la responsabilidad del asegurado,
resarciendo a la victima. En cambio, la poéliza de indemnizacion protege al
asegurado, Ginicamente mediante el mecanismo de la reparaciéon”®.

Coberturas de Protecciéon e Indemnizacion (P&l).

- “"Responsabilidad por abordaje con otros buques.

- Responsabilidad por abordaje con objetos flotantes (ej. boyas). (Resalta el
expositor que casi siempre, la responsabilidad por abordajes contra otros
buques y objetos flotantes, también son incluidas en los seguros de casco y
maquinaria, que utilizan la pdliza del Plan de Cascos de Noruega, asi
mismo los asesores del P&l Club le daran la asistencia juridica necesaria
en caso de un siniestro o de abordaje).

- Responsabilidad por Muerte y lesiones personales a bordo del buque, €j:
tripulacion, pasajeros, estibadores, pilotos practicos y visitantes al buque.

- Responsabilidad por pagos a causa de repatriacion y gastos de hospital de
miembros de la tripulacion y los gastos para efectuar su reemplazo.

- Responsabilidad por pérdidas de bienes u objetos personales de la
tripulacion.

- Responsabilidad por pérdidas o dafios a la carga, que sea objeto de un
contrato de transporte maritimo de mercancias validamente celebrado.

- Responsabilidad por polizones (stowaways)"’.

- Este seguro cubre ademas responsabilidad por polucion, remocién de
escombros u obstruccion, responsabilidad por averia gruesa, multas,
confiscacion, cuarentena y desinfeccion, salvamento, responsabilidad en
los contratos de remolque y todos los costos asociados a los riesgos
cubiertos (abogados peritos, etc.).

%José Alfredo Sabatino Pizzolante, La accion direotal seguro de Proteccién e Indemnizacion.
“Tomasello Weitz Leslie, La acci6n directa de legusos de proteccion e indemnizacion.
’Skuld P&I Club, “An Introduction to marine insurasic
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3.5. El seqguro de transporte maritimo de mercancias.

En relacion con el seguro de las mercancias, como atras se anoto y recogiendo el
concepto de Ripert: “en el transporte maritimo usualmente todas las mercancias
estan aseguradas. El seguro de transporte es un contrato estipulado entre el
cargador y el asegurador, del cual el transportador no tiene por qué ocuparse. El

cargador en la practica cede la accién al asegurador™®.

El seguro de transporte va a estar orientado a cubrir el tipo de transporte utilizado,
ya sea el transporte maritimo, aéreo o terrestre.

Para el Dr. Ricardo Vélez, “en el seguro de transporte intervienen 3 tipos de
contratos: un contrato de compraventa internacional de mercaderias el cual se
ajustara a las normas internacionales o INCOTERMS, un contrato de transporte ya
sea maritimo, aéreo, terrestre o multimodal, a través del cual se movilicen las
mercancias y finalmente un contrato de seguro de transporte que ampare dicha

operacion”®.

En tal sentido el seguro de transportes puede ser de dos clases: a- el seguro de
las mercancias, que es un seguro de dafios y el seguro de la responsabilidad del
transportador, que es un seguro de responsabilidad civil. El Art. 1120 del C. de Co,
estipula: “El seguro de transporte comprendera todos los riesgos inherentes al
transporte”.

Ahora bien, de acuerdo a la jurisprudencia de la C. S. de J. “el interés asegurable
en el seguro de transporte puede ser de 4 clases:

1. Sequro de Responsabilidad Civil: en el cual el tomador es el
transportador (actuando en interés propio), el asegurado es el
mismo transportador y el beneficiario es el duefio de las
mercancias, quien eventualmente puede sufrir un dafio.

2. Sequro de dafos: en el cual el tomador es el transportador
(por cuenta ajena), el asegurado es el duefio de las
mercancias y el beneficiario es el duefio de las mercancias.

% Ripert George, ob.cit. 257.
“Ricardo Vélez, catedra de seguros de transpordavériana.
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3. Sequro de danos: en el cual el tomador es el duefio de las
mercancias (en interés propio), asi mismo el asegurado y
beneficiario es el duefio de las mercancias.

4. Mixto (RC+Dafos): en el cual el tomador es el transportador,
los asegurados son simultdneamente el transportador y el
duefio de las mercancias y el beneficiario es el duefio de las
mercancias™®.

Teniendo en cuenta que el seguro de transporte maritimo de mercancias cubre un
contrato de caracter internacional como es el transporte maritimo, las clausulas de
las polizas este tipo de seguros son igualmente especializadas como la operacion
gue cubre y son clausulas estandarizadas a nivel internacional.

Es asi, que las clausulas mas usadas en este momento son las Clausulas del
Instituto de Londres de 2009 (ICC 2009 Institute Cargo Clauses of London 2009).
Dichas clausulas, estan clasificadas de acuerdo a la cobertura que se puede
contratar en tres modalidades:

A- Pdliza “Todo riesgo”: cubre todos los eventos menos las exclusiones.
B- Pdliza de “riesgos nombrados extendidos”.
C- Pdliza de “riesgos nombrados restringidos”.

La clausula A, presenta dos coberturas adicionales:

- la averia comun o gruesa.
- la colisioén de culpas.

Las exclusiones que usualmente tienen este tipo de polizas son:
- Innavegabilidad de la nave.
- Guerra o huelga.

- Transporte de dinero.

La prima se devenga desde que los riesgos comienzan a correr.

199 sentencia de 30 de septiembre de 2002, Corte Bape Justicia Sala Civil, M.P Carlos Ingacio
Jaramillo, exp.4799.
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El contrato de seguro de transporte maritimo de mercancias, va a estar supeditado
igualmente al tipo de contrato base celebrado, para efectos de la cobertura del
seguro, los riesgos cubiertos, la ejecucion del contrato, la ley aplicable al mismo y
la jurisdiccion a aplicar. Lo anterior, por cuanto el asegurador ante una
reclamacion aparejada de los comprobantes del Art. 1077 del C. de Co, y una vez
pague la indemnizacion al beneficiario, se subroga contra el transportador. Asi
mismo, porque en el caso de que se materialice un riesgo maritimo ya sea una
Averia gruesa, o un siniestro maritimo, debe acudir al procedimiento de averia
para defender sus intereses, o a la Capitania de Puerto respectiva para los
mismos fines.

Para Skuld, “a través del seguro de carga (cargo insurrance), los duefios de la
carga que es transportada por mar pueden cubrirse contra las pérdidas o dafios a
la carga. Este tipo de seguros es proveido principalmente por Lloyd’s pero méas
cominmente por las compafiias de seguros en todo el mundo™®*.

4. El transporte maritimo de mercancias.

El contrato de transporte maritimo de mercancias, es un contrato eminentemente
internacional, toda vez que se cumple entre puntos ubicados en diferentes lugares
de la geografia mundial a través de la via maritima, que a su vez, es ejecutado
mas la mayoria de las veces por naves extranjeras, aptas para ese tipo de
transporte internacional y en servicios coordinados entre varias empresas de
carga o logistica en diferentes partes del mundo de acuerdo al trayecto que
cubren, constituyéndose a su vez, en una operacién de comercio internacional; a
nivel mundial, por lo cual, se han estandarizado los contratos y las formas de
transportar mercancia por mar desde principios del siglo pasado.

Para Gonzales Lebrero, los contratos de transporte de mercancias por mar “son
aguellos en los que una parte, el transportista (carrier) se obliga frente a otra, el
cargador (shipper), mediante el pago de un precio llamado flete (fraight), a
entregar en el puerto o lugar de destino pactado, al consignatario o receptor,
mercancias en el mismo estado en que las recibi6 en el puerto de embarque™®,

En transporte maritimo internacional se tienen dos tipos de servicio, “los servicios
de linea regular (liner service) que se caracterizan por tener rutas e itinerarios

191 Skuld P&I Club, “An introduction to marine insunee”.
192 Gonzélez Lebrero Rodolfo, Curso de derecho devegeacion, pag. 377.
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preestablecidos, tarifas prefijadas, y se dedican fundamentalmente al transporte
de carga general y de contenedores, pertenecientes a un nuamero variado de
cargadores, los cuales se contratan bajo la modalidad del conocimiento de
embarque, o documentos que prestan algunas de sus funciones como “guias
maritimas” o “cartas de porte maritimo” (sea way bills), o los conocimientos de
embarque electronicos. De igual forma se tiene el servicio de lineas no regular
(tranp service), que se utilizan para tipos de carga especializados como graneles
liquidos, como petrdleo, o graneles secos, metales, carbon.

En este caso el buque puede ser administrados directamente por sus propietarios
0 a través de una empresa especializada en administracion de buque, en donde
se utilizan las diversas modalidades de contratos de fletamento, sin embargo, el
cargador de las mercancias, puede solicitar al administrador del buque uno o
varios conocimientos de embarque u ordenes parciales de entrega (ship’s delivery
orders)™. Ahora bien, para parte de la doctrina los servicios de linea no regular o
tranp service, prestan el servicio de transporte de mercancias de un lado a otro, de
acuerdo a la necesidad del cliente y no a un itinerario del buque a diferencia del
transporte de linea regular y se puede utilizar, para todo tipo de mercancia.

Los articulos 1579 y 1581 del Cdédigo de Comercio, regulan el transporte por
medio de lineas regulares y no regulares en Colombia.

“También se encuentran hoy en dia los servicios integrales o intermodales, en los
cuales quien presta el servicio lo hace puerta - puerta o bodega — bodega,
mediante un contrato de transporte multimodal que integra todos los trayectos que
deba cumplir la mercancia, ya sean terrestres, ferroviarios, aéreos y maritimos.
Sin embargo, ese tipo de contratos pese a ser internacionales no cuentan con un
Convenio internacional vigente. A nivel de América Latina, se cuentan con las
Decisiones 331 y 393 del Acuerdo de Cartagena, de la Comision de la Comunidad
Andina de Naciones (Colombia, Venezuela, Ecuador, Peru y Bolivia) y un Tratado
de transporte multimodal por parte de Mercosur™%*,

De acuerdo a lo anterior, y a la practica internacional en materia de transporte
maritimo, se tiene que los principales contratos de este tipo son: los contratos de
transporte de mercancias bajo conocimientos de embarque, asi como documentos
similares y los contratos de fletamento.

193)0sé Vicente Guzman, El contrato de Transportetimartle mercancias bajo conocimiento de embarque,
pags. 20-22.
10430sé Vicente Guzman, Ob. Cit., pag. 22.
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4.1 El Contrato de Fletamento.

Para Ripert, se tiene por contrato de fletamento el contrato en el que “el propietario
del buque, lo explota efectuando transportes por cuenta de otros, los contratos que
estipula son denominados fletamentos. El nombre proviene de la palabra flete, que
designa el precio del transporte. EI armador es el fletante, el propietario de
mercancias es el fletador. El Art. 286 del Codigo Civil Francés, define el fletamento
como el alquiler de un buque, asi mismo, difiere el fletamento total (charte — partie)
0 poliza de fletamento, que es el alquiler del bugue entero y el parcial, que es el
transporte de una mercancia a bordo de un buque™®.

Entre tanto, para Gonzales Lebrero, “deben diferenciarse las figuras de
arrendamiento del buque y la del fletamento. Siendo el primero aquel por el cual,
una parte el arrendador, cede a la otra, el arrendatario, el uso y goce de aquel, por
un periodo de tiempo determinado, mediante el pago de un precio. Y se diferencia
del contrato del fletamento porque en el arrendamiento el propietario del buque se
desprende de la posesion y control del buque, lo que no ocurre en el
fletamento™%,

El arrendamiento de naves se encuentra establecido en la legislacion Colombiana
en el Art. 1678 y sig. del C. de Co.

Sin embargo, este autor diferencia también las figuras del fletamento por tiempo y
los contratos de transporte maritimo. “En el fletamento por tiempo (time-charter) el
armador decide emplear el buque mediante la celebraciéon de un contrato de
fletamento a tiempo, deberd hacer navegar el buque bajo la direccién de un
capitin nombrado por el, pero no se ocupa de la gestion comercial, recibiendo
como contraprestacion un flete. En el fletamento por tiempo se produce un
desdoblamiento de la gestion total del buque, la gestion nautica es asumida por el
fletante y la gestién comercial por el fletador™?”.

En la legislacion mercantil colombiana las normas que regulan el contrato de
fletamento en los articulos 1666 y siguientes del C. de Co, definiendo fletamento
como “el contrato por el cual el armador se obliga, a cambio de una
contraprestacion, a cumplir con una nave determinada uno o mas viajes
preestablecidos, o los viajes que dentro del plazo convenido ordene el fletador, en
las condiciones que el contrato o las costumbres establezcan”. De acuerdo a lo

195 Ripert George, ob-cit, p4g.193.
19%Gonzéalez Lebrero Rodolfo, ob-cit, pag. 343-346.
197 Gonzalez Lebrero Rodolfo, ob.cit, pag. 357.
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anterior, la legislacion comercial colombiana, comprende tanto el fletamento por
viaje y por tiempo.

Para Guzman Escobar, el fletamento en Colombia es un contrato tipico y puede
adoptar varias modalidades, fletamento por viaje, por tiempo y fletamento a casco
desnudo.

4.2. El contrato de transporte maritimo de mercancias bajo conocimiento de
embarque. (BILL OF LADING).

Esta modalidad de contrato es la mas usada para el transporte de mercancias por
via maritima.

El Art. 1578 del C. de Co, en relacion con este contrato dice: “el contrato de
transporte maritimo se probar& por escrito, salvo que se trate de transporte
de embarcaciones menores”.

Asi mismo, el Art. 1597 ibidem, en relacion con el transporte de cosas por
mar establece: “el contrato de transporte de cosas podra tener por objeto
una carga total o parcial, o cosas singulares y ejecutarse en una nave
determinada o indeterminada”.

El Dr. José Vicente Guzman, define el contrato de transporte maritimo, como: “un
contrato en virtud del cual el transportador se obliga para con el cargador, a
cambio del pago del flete, a conducir cosas de un puerto a otro, y entregarlas al
destinatario, en el mismo estado que las recibié”. No se menciona en la definicién
el conocimiento de embarque, por cuanto dice el autor, entregar el conocimiento
de embarque es una de las obligaciones del transportador, documento que entre
otras cosas sirve de prueba del contrato de transporte, pero aclara que no se
puede confundir la existencia del conocimiento, con la existencia del contrato de
transporte maritimo™°,

El conocimiento de embarque o B/L por sus siglas en inglés, tiene tres funciones:

A- Constituye el recibo de las mercancias a bordo,
B- Sirve como prueba de la existencia del contrato
C- Sirve de titulo valor representativo de las mercancias.

198 Guzman Escobar José Vicente, Ob. Cit., pAg.46.
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Ese titulo valor puede ser nominativo, a la orden o al portador™®®.

En relacion con el transporte bajo conocimiento de embarque, estipula el Art. 1635
del C. de Co:

“Recibidas las mercaderias, el transportador deberd, a solicitud del
cargador, entregarle un conocimiento de embarque debidamente
firmado por dicho transportador, o por su representante o por el
capitan de la nave”.

Una vez recibidas a bordo las mercancias, el capitan hara la
anotacion de embarcado. Si el capitan no hace ninguna anotacion,
quiere decir que recibid las mercancias en perfecto estado.

“A través del B/L se negocian las mercancias, cambia de propietario las
mercancias durante el trayecto, la razén es el tiempo de duracién del transporte.
Para efectos del seguro de transporte maritimo, se parte de la base de que el

asegurado tiene la propiedad de la mercancia, lo cual se prueba con el original del
B/L!lllo.

Obligaciones del transportador maritimo:

Del mismo, modo el Art. 1600 ibidem, consagra las obligaciones del
transportador:

1. Limpiar y poner en estado adecuado para recibir la carga, las
bodegas, camaras de enfriamiento y lugares de la nave donde se
carguen las cosas.

2. Proceder, de manera apropiada, en el tiempo estipulado al cargue,
estiba, conservacion, transporte, custodia y descargue de las cosas
transportadas.

'%Art.1636 C. de Co.
10 Apuntes catedra seguros de transporte Universidaeriana.
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3. Entregar al remitente, después de recibir a bordo las cosas, un
documento o recibo firmado por el transportador o su agente en el
puerto de cargue o por el capitan de la nave, que llevara constancia
de haber sido cargadas dichas cosas.

Sumado a lo anterior, se tiene la obligacion contenida en el Art.1635 ibidem,
entregar el conocimiento de embarque a solicitud del cargador.

Una vez recibidas a bordo las mercancias, el capitan hard la anotacion de
embarcado. Si el capitdn no hace ninguna anotacion, quiere decir que recibio las
mercancias en perfecto estado.

Finalmente, para el andlisis normativo de este contrato, teniendo en cuenta que es
un contrato internacional, cuyas partes contratantes en la mayor de las ocasiones
tienen domicilio en diferentes paises, es importante revisar que normas aplican.
En los contratos en general, las partes pueden de comun acuerdo elegir la ley
aplicable y la jurisdiccion a la cual someterdn sus diferencias, ya sea a la
jurisdiccion ordinaria o a un tribunal de arbitramento, de acuerdo a lo preceptuado
en el Art. 4 del C. de Co. y 1602 del Cdodigo Civil. Sin embargo, tratdndose de
contrato de transporte, al ser este un contrato cuyas obligaciones son de
resultado, el mismo se cumple en el lugar de destino de las mercancias. Es decir
gue en los contratos celebrados ya sea en Colombia o en el exterior, que sean
objeto de una operacion de comercio internacional de exportacion, el objeto del
contrato se cumplir4 en el pais del puerto de destino de las mercancias. Por el
contrario, a los contratos celebrados en Colombia o en el exterior, que conlleve
una operacion de comercio exterior de importacion, es decir que tenga como
destino de las mercancias un puerto Colombiano, se entendera que se cumple en
el pais, por lo tanto aplica ley colombiana de acuerdo a lo preceptuado en el Art.
869 del C. de Co.

“La excepcion de lo anterior es la clausula de arbitramento internacional, toda vez
gue de acuerdo con la ley 315 de 1996 en materia de arbitramento, incorpora el
Convenio Internacional de Arbitraje internacional, si las partes pactaron dicha
clausula, este acuerdo sustrae del juez nacional el conocimiento del caso”. En tal
caso, conoce el tribunal de arbitramento que pactaron™**,

Del mismo modo, teniendo en cuenta que Colombia no ha ratificado ni adherido a
ninguno de los Convenios internacionales en materia de transporte maritimo de
mercancias bajo conocimiento de embarque, ya sea la Convencion de Bruselas de

111 Apuntes céatedra seguros del transporte Universldaeriana.
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1924 ni las reglas de Hamburgo de 1978, se aplicard a la legislacion mercantil
Colombiana, para resolver los conflictos que surjan de dichos contratos.

4.3. Responsabilidad del transportador maritimo en Colombia:

El contrato de transporte es un contrato cuyas obligaciones son de resultado, es
decir, se cumple o ejecuta cuando se entregan las mercancias en el puerto de
destino y en el estado en el que se recibieron.

En materia contractual por lo general, el régimen que aplica para analizar la
responsabilidad civil, es la responsabilidad subjetiva, aplicando el régimen de
culpa probada. Esto es, que quien pretenda probar la responsabilidad civil debe
probar, el hecho culposo, el dafio y el nexo causal entre estos dos. Asi mismo,
aplican las causales generales de exoneracion de responsabilidad: el caso fortuito
o fuerza mayor, el hecho de un tercero, la culpa exclusiva de la victima.

Sin embargo, en materia contractual hay que diferenciar cuando las obligaciones
contenidas en el contrato son de medio y cuando de resultado. Cuando las
obligaciones son de medio el régimen es el de responsabilidad subjetiva, como
atrds se dijo; contrario sensu cuando las obligaciones son de resultado aplica el
régimen de responsabilidad objetiva o de culpa presunta. Es decir que quien
pretenda probar la responsabilidad del agente o causante del dafo, debe probar el
hecho, el dafio y el nexo causal entre el hecho y el dafio, sin necesidad de entrar a
demostrar la culpabilidad del mismo.

Ahora bien, en materia de responsabilidad del transportador maritimo, la
legislacion mercantil de Colombia, adopto en gran medida el régimen preceptuado
en las reglas de la Haya Visby (Convencion de Bruselas de 1924), con algunas
modificaciones, tanto en materia de prescripcion, asi como en las causales de
exoneracion, al tiempo que no se incorporé a nuestra legislacion el concepto de la
debida diligencia. Dicho régimen (Haya Visby), no es ni subjetivo ni objetivo, sino
gue obedece a una tradicion legal especial del derecho inglés (common law) cuyos
antecedentes son la costumbre y la practica maritima.

El Art. 1606 del C. de Co, estipula la delimitacion de responsabilidad del
transportador maritimo:
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“La responsabilidad del transportador se inicia desde cuando recibe las
cosas o se hace cargo de ellas y termina con su entrega al destinatario en
el lugar convenido, o su entrega a la orden de aquel a la empresa
estibadora, o de quien deba descargarlas o de la aduana del puerto.

Cuando las cosas sean recibidas o0 entregadas bajo aparejo, la
responsabilidad del transportador se inicia desde que la gria o pluma del
buque toma la cosa para cargarla, hasta que sea descargada en el muelle
del lugar de destino, a menos que deba ser descargada a otra nave o
artefacto flotante, caso en el cual la responsabilidad del transportador
cesara desde que las cosas sobrepasan la borda del buque, a partir de este
momento comienza la responsabilidad del armador de la otra nave, o del
propietario del artefacto”.

Del mismo modo, las causales excluyentes de responsabilidad estan consagradas
en el Articulo 1609 del C. de Co:

“El transportador estara exonerado de responsabilidad por pérdidas o dafios
que provengan”.

1- De culpas nauticas del capitan, del practico o del personal destinado
por el transportador a la navegacion.

2- Del incendio, a menos que se pruebe la culpa del transportador.

3- De peligros, dafios o accidentes de mar u otras aguas navegables.

4- De fuerza mayor, como hechos de guerra o de enemigos publicos,
detencion o embargos por gobiernos o autoridades, motines o
perturbaciones civiles, salvamento o tentativa de salvamento de
vidas o bienes en el mar.

5- Cuarentena, huelgas.

6- De disminucion del volumen o peso, o de cualquier otra perdida o
dafio, resultantes de la naturaleza especial de la cosa, o de vicio
propio de ésta, o de cualquier vicio oculto de la nave que escapea
una razonable diligencia.

7- De embalaje insuficiente o deficiencia e imperfeccion de las marcas.

Es importante aclarar, que en responsabilidad civil del transportador maritimo, las
causales de exoneracion de responsabilidad son automaticas.

Como atras quedd expuesto, la culpa nautica del capitan, exonera de
responsabilidad al transportador. La culpa nautica es cualquier acto imprudente o
negligente en la navegacion del buque.
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En el Convenio de Bruselas 1924 la prudencia y diligencia (due diligence) es
causal de exclusion de responsabilidad, sin embargo, el aspecto de la debida
diligencia no fue contemplado en la legislacion nacional.

4 .4. Convenios Internacionales en materia de transporte maritimo.

4.4.1. Convenio de Bruselas de 1924 y Protocolos modificatorios de 1968 y 1979 .
(Reglas de la Haya-Visby).

“Es el Convenio de mayor trascendencia internacional en materia de transporte
maritimo de mercancias, toda vez que ha sido ratificado por un importante nimero
de paises, entre ellos, el Reino Unido (U.K), Bélgica, Francia, paises
Escandinavos, Espafia, U.S.A., Holanda™*2,

A- Este Convenio aplica para el transporte de mercancias bajoconocimiento de
embarque (Bill of lading).

El Art. 2° del Convenio estipula que aplica para “cualquier contrato de
transporte de mercancias por mar, comprendiendo la carga,
manipulacion, estiba, transporte, custodia, cuidado y descarga de
dichas mercancias”.

Asi mismo, el art.1 lit. b del Convenio define “Contrato de transporte”
“se refiere Unicamente respecto del contrato de transporte
documentado con un conocimiento de embarque o documento similar
emitido en virtud de un contrato de fletamento relacionados con el
transporte de mercancias por mar”.

Lo anterior, hace relacion a los documentos “conocimientos de embarque”
emitidos en virtud de un contrato de fletamento, donde el fletador en ejercicio de la
gestion comercial del buque, celebra contratos de transporte con terceros y en
desarrollo de dichos contratos, expide conocimientos de embarque a los
cargadores de las mercancias.

112 Gonzalez Lebrero Rodolfo, Ob. Cit, pag. 410.
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Una de las criticas que puede hacerse al Convenio de Bruselas, es sin duda, la no
aplicabilidad del mismo, a otros contratos de transporte maritimo que no se
documentan en un B/L y a los contratos de transporte multimodal, que empiezan a
imponerse hoy en dia en el mercado global.

B- “No aplica para el transporte de animales vivos y carga sobre cubierta”*.

Creemos que este puede ser otro de los inconvenientes que presenta el Convenio,
por cuanto los actuales buques porta contenedores, utilizan todo el espacio
aprovechable del buque, tanto las bodegas, como las cubiertas a través de las
cuales se estiba la mercancia, hasta agotar su maxima capacidad.

C-El periodo de responsabilidad del transportador:

Comprende desde el momento de cargue de las mercancias hasta el descargue
en el puerto de destino, comprendiendo la manipulacion, estiba, transporte,
custodia, cuidado de las mercancias™*. Dicho periodo de responsabilidad es
denominado de “pluma a pluma”.

El Literal E del Art.1°de las reglas de Haya Visby, define transporte de mercancias:
“comprende el tiempo transcurrido desde el momento en que las mercaderias son
cargadas a bordo del buque hasta su descarga del buque”.

Para el Dr. Ricardo Vélez, “el problema que surge, es determinar cuando se
consuman la carga y la descarga de la mercancia. Son posibles diversas
interpretaciones pues la Convencion no da guia clara en ese sentido. Asi mismo,
cita a Beltran Montiel, quien formula la siguiente pregunta: “debe entenderse que
la Convencién comienza a aplicarse desde que la pluma del buque “pesca” la
carga desde el muelle o bien a partir del instante que la lingada pasa la linea de
borda del buque? La modernidad impide dar soluciones definitivas a este punto,
pues son multiples las formas de cargar y descargar mercancias. Para el citado
autor, siguiendo la opiniébn de Beltran Montiel, el problema es de control del
transportador. La responsabilidad del transportador se iniciara cuando el
transportador tiene control sobre la mercancia, la aprehende, la toma, etc, y

113art 1° Literal C, Convenio de Bruselas de 1924.
11%art.2 Convenio de Bruselas de 1924.



70

cesara cuando tal control desaparezca. Asi, si la carga va a ser tomada con una
grda a cargo del transportador, la responsabilidad del mismo se iniciara cuando la
grida tome la mercancia. En ese momento esta iniciando la ejecucion de sus
obligaciones contractuales y por ello desde ese momento hay responsabilidad™*°.

En nuestro concepto esta aclaracion resulta fundamental, estando de acuerdo con
lo expuesto por el autor citado, toda vez que el Convenio fija la responsabilidad del
transportador maritimo desde que las mercancias son cargadas a bordo, lo que a
nuestro entender, es complejo de aplicar, en el entendido de que en muchas
ocasiones hoy en dia, las mercancias son cargadas por parte de un operador
portuario u operador de carga dependiendo del esquema de operacién del puerto
y en el evento en que se cause un dafio que genere una responsabilidad en esa
operacion, no tendria porque entrar a responder el transportador. Sin embargo, la
interpretacion del Dr. Vélez y el profesor Montiel, ofrecen una acertada solucion.

D-Causales de exoneracién de responsabilidad:

El Sistema de responsabilidad consagrado en las Reglas de la Haya — Visby, esta
inspirado en el derecho anglosajon cuyos antecedentes normativos y por ende su
estructura difieren del derecho continental o comun. Razoén por la cual en el
Convenio de Bruselas no se encuentra un principio de responsabilidad que se
adapte al del sistema normativo nacional.

Pues tratandose de responsabilidad civil contractual como atras se dijo, en nuestro
sistema aplicaria o el régimen subjetivo u objetivo de responsabilidad, que
depende de si las obligaciones del contrato son de medio o de resultado, teniendo
gue en el contrato de transporte que es el caso que nos ocupa, las obligaciones
son de resultado, aplica el régimen objetivo de responsabilidad. En tal sentido, en
la reglas de Haya- Visby en lo concerniente a la responsabilidad del transportador,
existe un sistema de responsabilidad basado en la debida diligencia (due
diligence) el cual es originario del derecho Ingles y en el punto de las causales de
exoneracion utiliza lo que se ha denominado por parte de la doctrina, un “sistema
de casos exceptuados”.

En ese sentido, explica el profesor José Vicente Guzman:

1*Ricardo Vélez Ochoa, Armando Gutierrez, “Resporiistanl contractual del transportador maritimo de
mercancias, pag. 26, 27.
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“El derecho anglosajon carece de un principio general de responsabilidad
civil (a diferencia del continental), que lo ubica dentro del criterio de la Due
diligence, con frecuentes referencias a la equidad. Los diferentes criterios
aplicables en esta materia han sido desarrollados por fallos
jurisprudenciales que constituyen precedentes a seguir. Luego, por no
haber un criterio general al cual remitirse, se prefiere elaborar una lista de
casos en los que la practica ha ensefiado que el transportador se exonera
de responsabilidad. Este sistema casuistico que no alude a una norma
general es el que contienen las reglas de la Haya — Visby.

“El contenido de esas causales exonerativas de responsabilidad obedece a
aquellos eventos que a través de la evolucion del derecho maritimo se han
considerado riesgos propios de la navegacion, los cuales son compartidos
por quienes usan el servicio de transporte por esta via y quienes lo ofrecen.
Estas causales estan redactadas sin hacer referencia a la culpa del
transportador... sin embargo no se trata de un régimen objetivo. A lo largo
de la evolucion del derecho maritimo se fueron identificando y recogiendo
ciertos acontecimientos propios de la navegacion ante los cuales el naviero
nada podia hacer; entonces estos sucesos de mar se consagran como una
forma de que el cargador compartiera los riesgos propios de la actividad"**®.

Sin embargo, para acudir a las causales de exoneracién de responsabilidad el
transportador debe demostrar que ejercid la debida diligencia antes y al comienzo

del viaje, para entregar el bugue en estado de navegabilidad.

Causales de Exoneracion:

Las causales de exoneracion de responsabilidad de transportador maritimo, estan
consagradas en Art 4.2° de las Reglas de la Haya-Visby, y son:

1

Error en la navegacion o en la administracion maritima del buque
(CULPA NAUTICA).
Incendio a bordo.
Peligros, dafios o accidentes de mar u otras aguas navegables.
El Acto de Dios.
Los hechos de terceros.
a- Hechos de guerra.
b- Hechos de enemigos publicos.
c- Detencion o embargo por autoridades o agentes.

2
3
4
5

11%30sé Vicente Guzman, La responsabilidad del Trategar Maritimo de Mercancias.
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d- Restriccion por cuarentena.
e- Las huelgas.
f- Los motines o perturbaciones civiles.
Actos, faltas o culpas del cargador.
Vicio oculto, vicio propio o naturaleza especial de la mercancia.
8- Vicios ocultos que escapan a una diligencia razonable.
9- Exoneracion por hechos no contemplados en la ley.
10-Desvio razonable.

6
-

Limite de indemnizacion:

El Convenio inicial de Bruselas de 1924, taso ese limite en 100 libras Oro por bulto
o Unidad, posteriormente con el Protocolo de 1968, paso a 10.000 Francos
poincaré por bulto o Unidad, o 30 francos poincaré por Kilogramo de peso bruto (el
gue resulte mayor de los dos) y finalmente en el Protocolo de 1979 cambio a
666,67 DEG x bulto o Unidad y 2 DEG por Kg., de peso bruto (el que resulte

mayor de los dos)**’.

4.4.2. Convenio de Transporte maritimo de mercancias de 1978. (Las reglas de

Hamburgo).

Es un Convenio impulsado por la ONU, a través de la UNCITRALM®, entro en
vigencia desde 1992, tiene los siguientes aspectos relevantes:

Regulo el transporte de mercancias por mar, en cualquier modalidad contractual.

Cambio la concepcion del periodo de responsabilidad de las reglas Haya Visby de
pluma a pluma por uno de puerto — puerto.

Cambia el régimen de responsabilidad del Convenio de Bruselas (Due dilligence y
casos exceptuados), por un régimen de responsabilidad contractual de culpa
presunta.

Limite de indemnizacion: 835 DEG por bulto o unidad de carga, 2.5 DEG por Kg
de peso bruto (el que resulte mayor de los dos).

1730sé Vicente Guzméan Escobar, Javier Franco, “Lénitdemnizatorios en el Contrato de Transporte
Maritimo de Mercancias en Colombia”, revista e-ragnga.
18Comision de las Naciones Unidas para el Desardallderecho Mercantil Internacional.
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4.4.3. Convenio de las Naciones Unidas sobre el contrato de transporte
Internacional de mercaderias total o parcialmente maritimo. (Las Reglas de
Rotterdam: 2009).

Es un trabajo de la UNCITRAL para intentar la Unificacion del derecho comercial y
definir unas reglas estandarizadas a nivel mundial para el transporte internacional
de mercaderias. Cambia algunas cosas de las Reglas de Hamburgo, como el
régimen de responsabilidad que deja de ser de culpa presunta, para pasar a ser
de culpa probada. El aspecto mas importante puede ser que abarca los contratos
de transporte multimodal, siempre y cuando tengan trayecto maritimo.

“Fue suscrito por 16 paises inicialmente y posteriormente por otros 5 mas, sin
embargo, aun no tienen fuerza de Convenio Internacional, por cuanto se requiere
que sea ratificado y depositados los instrumentos de ratificacién de 20 paises™*.

Periodo de responsabilidad “puerta a puerta”: comienza desde el momento en que
el porteador reciba las mercancias para su transporte, y termina en el momento de
su entrega. Sin embargo, teniendo en cuenta que esta previsto para el transporte
multimodal, siempre y cuando tenga trayecto maritimo, tiene un sistema de
responsabilidad complejo que algunos autores han denominado “sistema de red o
camaleon, segun el cual cuando es posible identificar el modo de transporte en
gue ha ocurrido el dafio o pérdida de la carga y se ha verificado que el mismo no
ha sucedido durante la ejecucion del transporte maritimo las reglas en principio no
aplican; sino que aplica la Convencion internacional que regula el modo de
transporte en el cual ha ocurrido la pérdida o dafio, sin embargo, si la Convencién
internacional que deba aplicarse segun ese principio no regula la responsabilidad
del porteador, la limitacién o el plazo para el ejercicio de sus acciones, 0 no es
posible determinar el modo de transporte en el que ocurrié el dafio, aplican las
reglas de Rotterdam™%,

Limite de indemnizacién: 875 DEG/bulto, 3 DEG/Kg (el que resulte mayor de los
dos).

Sin embargo, dichas reglas, han generado mucha polémica entre paises que se
consideran cargadores como América Latina, donde se generd incluso un acuerdo
entre expertos y abogados maritimitas denominado la Declaracion de
Montevideo'®, donde recomiendan a los paises de A.L, no suscribir ni ratificar
dicho convenio, en resumen por no ser conveniente para los intereses comerciales
de la region.

"% studio Carvallo Abogados, Las reglas de Rotterpara el Transporte maritimo.
20\artinez Devia, “Las Reglas de Rotterdam una n@wavencion internacional en materia maritima”.
21peclaracién de Montevideo, octubre de 2010.
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45 Conclusiones:

A- Revisados dos clausulados generales de pdlizas de casco y
maquinaria de dos Compafias aseguradoras internacionales con
operacion en Colombia, se encontré que a la luz de las Clausulas del
Instituto de Londres o las del Plan de Cascos de Noruega, en
Colombia se encuentran pdlizas con coberturas muy restringidas,
gue cubren solo algunos de los riesgos mencionados por la
legislacidon mercantil como riesgos propios de la navegacién e
incidentales (Art. 1513 C. de Co. y 1705 C. de Co.), pero dejan por
fuera riesgos inherentes a la navegacion como la pirateria, la
echazon, la barateria y las averias particulares. Sin embargo, en
razon a la naturaleza de estas podlizas es muy probable que tales
riesgos puedan ser cubiertos por pacto expreso, pero siendo la
cobertura general muy limitada.

Lo anterior, no quiere decir en algin modo que en el pais no se tenga
acceso a polizas con buenas coberturas similares a las tipo A del IHC
toda vez que el &mbito de este trabajo esta enfocado a un estudio
general sobre los tipos de pdlizas de la navegacion y solo se
analizaron dos tipos de pdlizas de compafias multinacionales
reconocidas, pero en las dos polizas analizadas comparadas con las
Pdlizas “todo riesgo” o con las pdlizas de Casco y maquinaria del IHC
2003, asi como con el estudio de las pdlizas Argentinas de casco, se
encontrd que las polizas analizadas, tienen una cobertura limitada.

B- Las pdlizas en materia de seguro de transporte maritimo de
mercancias que son comercializadas por las aseguradoras
nacionales o multinacionales con sucursal en Colombia, cumplen
estandares internacionales y tienen una estructura similar a las
clausulas del Instituto de Londres ICC 2009, en un trabajo donde ha
sido importante el trabajo de Fasecolda’®, mediante
investigaciones en ese sentido, que llevaron a unificar la estructura
de las pdlizas nacionales con las Inglesas, con una modalidad de
Clausulas  A- Todo riesgo, B- Riesgos nombrados extendidos y C
Riesgos nombrados restringidos. Luego, con esa estructura béasica, P
pueden variar algunas condiciones, o algunos anexos y coberturas

122 Cartilla de Fasecolda, Seguros de dafios pargpetesle mercancias.
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ofrecidas en una o en otra péliza pero con una estructura acorde con
la practica internacional.

Resulta importante tener una panordmica general de los seguros que
amparan los diferentes riesgos, tanto de la navegacion propiamente
dicha como de la explotacion comercial de las naves, mediante los
diferentes contratos de transporte maritimo. Lo anterior, por cuanto el
asegurador y el abogado debe tener claro en todo momento que
régimen legal aplicar y ante que foro o jurisdiccion acudir, para
resolver las controversias y negocios que sean sometidos a su
conocimiento, ya que los campos del derecho de la navegacion y del
transporte maritimo de mercancias, en ocasiones confluyen dichos
intereses procesales, por ejemplo cuando producto de wun
siniestro maritimo se genera una investigacion por parte de la
autoridad maritima para determinar la responsabilidad en el
siniestro maritimo, donde se han producido dafios a las naves, a la
carga y dafios de otra indole queconvocan tanto a cargadores,
transportistas, aseguradores y P&l.

Los procesos por responsabilidad contractual generados por un
contrato de transporte de mercancias, en materia maritima, tiene un
régimen especial de casos exceptuados, donde incluso la negligencia
del capitan (culpa nautica) libera de responsabilidad al armador, a la
luz de la legislacion nacional, por lo cual no se aplicara la regla
general de la responsabilidad objetiva o culpa presunta. Sin
embargo, para algunos autores esta causal de exoneracién tiene una
aplicacion practica muy restringida en cuanto va en contra del
régimen general de responsabilidad de nuestra legislacion.

Los procesos por responsabilidad civil extracontractual por un
abordaje o siniestro maritimo se adelantan en la jurisdiccion de la
Direccibn General Maritima, ante el Capitdin de Puerto de la
jurisdiccién donde ocurra el hecho en primera instancia y ante la
DIMAR en segunda instancia, en dichos casos aplicara el régimen de
responsabilidad objetiva o culpa presunta por actividades peligrosas,
con la excepcion de la colision de culpas donde en caso de no poder
determinarse el porcentaje de culpas de cada capitan, cada armador
asumira la perdida correspondiente a su embarcacion.
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Finalmente, en relacion con los Convenios Internacionales en materia
de transporte maritimo, consideramos que Colombia deberia analizar
mediante un equipo de asesores del mas alto nivel, la
posibilidad de adherir y ratificar uno de los Convenios
Internacionales.

Pensamos que el Convenio de Bruselas de 1928, es el que més se
adapta a la normativa interna teniendo en cuenta que varias de las
disposiciones del mismo, fueron incluidas en la legislacion mercantil
(Cdadigo de Comercio de 1971). Sin embargo ese Convenio como se
expuso en el capitulo relativo al transporte maritimo tiene algunos
inconvenientes como la no aplicabilidad para el transporte
multimodal y que el periodo de responsabilidad no esta de acuerdo
a la practica internacional actual en materia de transporte maritimo.
Podria entonces  estudiarse las posiciones con respecto a las
reglas de Rotterdam tanto de los que tienen posiciones en pro de
ese Convenio, como de quienes no comulgan con el mismo, como
los firmantes de la Declaracion de Montevideo.

Pero consideramos que mantenernos en el escepticismo y no haber
suscrito  ningdn convenio después de casi cien afios de la
promulgacion del primero de estos, nos sitla como un pais sin unas
normas estandarizadas con la practica internacional en materia
comercial y maritima, acordes con el derecho internacional privado y
con la tendencia internacional en la materia en la que viene
trabajando UNCITRAL.
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