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INTRODUCCION

La facultad del armador, propietario o no de la nave, de limitar su
responsabilidad por reclamaciones derivadas de la actividad armatorial, es una
institucién bastante arraigada en las legislaciones maritimas internacionales. Esta
se presenta cada vez que un buque sufre un accidente, ya sea en alta mar o en una
bahia cercana. Medidas inmediatas deben ser tomadas por quienes estin
involucrados en la aventura marftima para salvaguardar los intereses
comprometidos y, en ciertos casos, evitar a su vez dafio al medio ambiente. En
tal caso tanto los armadores de la nave, como los duefios de la carga, fletadores y
aseguradores deben adoptar rapidas medidas para amortiguar las pérdidas,
contratando a la respectiva empresa de salvamento. Luego, el naviero debera
tener una informacién certera acerca de la legislacion que le rige y de los
contratos por los que se encuentra vinculado, con el fin de determinar las
acciones a seguir en relacion al incidente, iniciando o no un procedimiento de
limitaciéon de responsabilidad. Ia decision que adopte, le permitira fijar a priori
un tope monetario a su responsabilidad frente a una situaciéon concreta.

La idea basica detras de la limitacién de responsabilidad del armador
es fomentar la inversién y el comercio maritimo. La actividad naviera es muy
compleja por los innumerables riesgos derivados de la expediciéon maritima y la
necesidad de grandes inversiones de capital para ser rentable econdémicamente.
Por esta razon, a lo largo de la historia se han desarrollado diversos sistemas que
tienen como objetivo controlar o limitar estos riesgos haciendo viable el
comercio maritimo.

El objetivo principal de la presente memoria de grado es presentar
la limitacién de responsabilidad del armador como una instituciéon juridica
vigente en el mundo actual, haciendo una relacién histérica de la misma y
seflalando los argumentos para su continua aplicacién en la actualidad y la
relevancia de su conservacion.

La forma en que se estructura esta obra, partiendo de lo general a lo

particular, tiene por fin adentrarse poco a poco en un tema del todo complejo.



Partiremos desde la perspectiva historica aproximandonos a los origenes no del
todo certeros de la limitacion del armador, para luego hacer una presentacion de
los sistemas de limitaciéon de responsabilidad que existen en las legislaciones
internacionales, destacando el clasico régimen de abandono o francés y el
forfatario inglés, pasando por el norteamericano o mixto.

Asimismo efectuaremos un analisis del ambito de los convenios
internacionales sobre la materia, presentandolos en un orden determinado que
haga mas facil su comprension, realizando en ciertos pasajes una comparacion
con nuestra propia legislacion.

Finalizaremos con el analisis positivo de la normas del Libro III del
Codigo de Comercio sobre limitacion de responsabilidad del armador y el
procedimiento sobre constitucion y distribucion del fondo de limitacién con sus
efectos. A modo ejemplificador, se incluyen dos casos reales sobre constitucion
de un fondo de limitaciéon en nuestro pais haciendo una breve resefia de cada

uno.



CAPITULO 1

DE LA RESPONSABILIDAD EN GENERAL Y EN EL DERECHO
MARITIMO EN PARTICULAR

1. Concepto.

La expresion naeminem laedere, no dafiaras, es un deber que se impone
a cada persona. Un deber simple pero fundamental, cual es, no dafiar a otros.
Asimismo, la responsabilidad también es un deber, un deber de reparar, de
resarcir, que nace como consecuencia de haber infringido el deber de no dafar a
otros. Existe asi una relaciéon entre dos sujetos, quien causa dafio y quien lo sufre,
victima y victimario. Aqui nace la responsabilidad.

Sin embargo, no toda responsabilidad redunda en esta alteridad, ya
que quien es responsable, no s6lo puede serlo ante otros o ante la sociedad, sino
que también frente a si mismo, con la llamada responsabilidad moral. Por lo
mismo y, para aproximarnos a un concepto de responsabilidad, nos remitiremos

primero a las definiciones que da sobre ella el Diccionario de la Real Academia

Espafiola.
“Responsabilidad:
1. f. Cualidad de responsable.
2. f. Deuda, obligacién de reparar y satisfacer, por si o por otra persona,

a consecuencia de un delito, de una culpa o de otra causa legal.

3. f. Cargo u obligacion moral que resulta para alguien del posible yerro

en cosa o asunto determinado.



4. t. Der. Capacidad existente en todo sujeto activo de derecho para
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reconocer y aceptar las consecuencias de un hecho realizado libremente™".

Segun lo que deciamos y de acuerdo a los conceptos anteriores, la
palabra responsabilidad posee distintas acepciones.

A simple vista, por una parte se pueden distinguir elementos que
denotan el caracter juridico de la responsabilidad y, por la otra, su caracter moral.

Para abocarnos a la clasificacién de la responsabilidad debemos
comenzar por la distincién ya expuesta, siendo por supuesto la responsabilidad

juridica y, dentro de ésta la civil, la que mas nos interesa.

2. Clasificacion de la Responsabilidad.
2.1. Atendiendo a su naturaleza:
2.1.1. Responsabilidad Moral: Esta responsabilidad se relaciona con el

ambito de las creencias y valores. Para Alessandri, la responsabilidad moral es la
que proviene de infringir los mandatos de la moral o la religion, suscitando un
mero problema de conciencia en el fuero interno del individuo® Asi, la
responsabilidad moral existe aun sin una conducta que la exteriorice y la haga
patente a los demas.

Sin embargo, debemos puntualizar que la responsabilidad moral no
s6lo dice relaciéon con el interior del individuo, sino que ésta se ve determinada
por la moral social’, es decir, por el conjunto de normas de conducta de caricter
moral que rigen a una sociedad. Por lo mismo, un sujeto sera responsable desde
este punto de vista segin lo que es moralmente aceptado o correcto en el grupo

cultural al que pertenece.

! Diccionario de la Real Academia Espanola. Vigésima segunda edicion 2001. (online. 14 feb. 07)
http://buscon.rac.es/drael/

2 Alessandri Rodriguez, Arturo, De la responsabilidad extracontractual en el Derecho Chileno. Pag. 26.
3 Squella Narducci, Agustin. Introduccion al Derecho.
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2.1.2. Responsabilidad Juridica: Esta responsabilidad es la que esta
regulada por el derecho. Es la que se origina cuando una persona realiza un acto
contrario a la ley, el cual tiene aparejada una sancién establecida previamente por
el ordenamiento juridico.

Por lo mismo, la distincién entre ambos tipos de responsabilidades

es clara y definida.

La responsabilidad juridica puede ser de distintas clases:

a) Responsabilidad Administrativa: Es aquella a que se encuentran
sujetos los funcionarios de la Administracion del Estado en el ejercicio de sus
funciones. Es una responsabilidad funcionaria que acarrea sanciones de caracter
especifico, establecidas por un estatuto administrativo que los regula y que se
hace efectiva a través de un procedimiento establecido, el sumario administrativo.

El Estatuto Administrativo es la norma legal que regula los derechos
y obligaciones entre el Estado y sus funcionarios, por lo que para que surja esta
responsabilidad no es necesario que exista un daflo o perjuicio, basta que el
funcionario publico viole o transgreda los deberes que le impone dicho Estatuto.
Las sanciones que se imponen son siempre de caracter administrativo y no
penales.

Ahora bien, esta responsabilidad no debe confundirse con aquélla
de caracter infraccional o contravencional, entendiéndose por tal la que deriva o
emana de ilicitos infraccionales, o sea, toda trasgresion de particulares a deberes
de conducta establecidos en la ley o el reglamento, y cuya sancién no constituye

pena penal. El ilicito infraccional se traduce en un acto administrativo.

b) Responsabilidad Penal: Es la que nace como consecuencia de la
comision de un delito o cuasidelito penal en los términos de la legislacion
nacional aplicable, es decir, de la comision de una conducta tipica, antijuridica y
culpable, y que dafia a un bien juridico protegido por el ordenamiento juridico.
Una de las caracteristicas mas importantes del derecho penal es que protege

bienes juridicos de caracter puablico, buscando castigar o sancionar a quien



cometa violaciones contra ellos. Existe no sélo una proteccién particular al

individuo agredido, sino a un interés general de proteccion.

o) Responsabilidad Civil: Puede ser definida como “la obligaciéon que
pesa sobre una persona de indemnizar el dafio sufrida por otra”*. Se desprenden
claramente del concepto anterior los tres elementos fundamentales de este tipo
de responsabilidad, cuales son, dafio, reparacion y obligacién. La responsabilidad
civil se traduce asi en la obligacién de indemnizar los petjuicios causados.

Por lo tanto, se distingue en “la responsabilidad civil un elemento
propio que no coincide con los demas tipos de responsabilidad: el petjuicio

patrimonial’™.

La responsabilidad civil posee dos aristas:

c.1) Responsabilidad Civil Contractual: Es aquella que emana de la
violacién de un contrato y se traduce en la obligacion por parte del deudor de
indemnizar al acreedor el pertjuicio que le ha producido el incumplimiento de una
obligacion contractual, o su cumplimiento tardio o imperfecto. Por lo tanto, en
este caso existe un vinculo juridico previo entre las partes, y la obligacion de
indemnizar viene impuesta por la ley como una sancién a la infraccion al
principio de la fuerza obligatoria de los contratos establecido en el articulo 1545

del Coédigo Civil.

c.2) Responsabilidad Civil Extracontracual o Aquiliana: Es aquella que
proviene de la comisién de un delito o cuasidelito civil, es decir, un hecho ilicito,
intencional o no, que ha inferido injuria o dano a la persona o propiedad de
otro’. Podemos decir que nace del incumplimiento del deber genérico de no
causar dafo a otro. En este caso no existe vinculo juridico previo y es el hecho
ilicito el que crea la obligaciéon de reparar el dafio; por lo mismo, el delito o

cuasidelito son fuente de las obligaciones, tal como lo sefiala el Codigo Civil en

4 Alessandri Rodriguez, Arturo, Ob. Cit. Pag. 26.
> Rodriguez Grez, Pablo, Responsabilidad Extracontractual. Pag. 14.
¢ Alessandri Rodriguez, Arturo. Ob. Cit. Pag. 42.



su articulo 1437, ya que con anterioridad no existia entre las partes obligacion

alguna.

2.2. Atendiendo al elemento imputabilidad7:

Antes de entrar directamente a analizar esta clasificacion, haremos
un breve resumen desde en punto de vista historico en cuanto al surgimiento de
las estas dos tendencias en materia de responsabilidad civil.

El primer modelo de responsabilidad, desde un punto de vista
cronologico, es la llamada responsabilidad subjetiva, establecida en el Codigo
Civil Francés en su articulo 1382° y que, en definitiva, sefiala que no hay
responsabilidad sin dolo o culpa. El centro de la actividad probatoria se focaliza
en el victimario, en su actuar, obviamente sin olvidarnos del perjuicio ocasionado.
Lo que queremos decir es que quien sufre el dafio no se encuentra en un primer
plano. En esta primera etapa no existe ni se tiene un concepto de la llamada
responsabilidad objetiva, y tampoco cabe la reparacién del dafio moral. La
responsabilidad civil se ve como una sancién, y lo que se repara son los perjuicios
patrimoniales.

Ahora bien, con la llamada Revolucién Industrial que se desarrolla
durante los siglos XVIII y XIX surge un segundo modelo. Esto ocurre en Gran
Bretafa, pues las actividades que se realizan comienzan a entrafiar riesgos en si
mismas, y es logico que, a la luz de los acontecimientos, los criterios
jurisprudenciales de las cortes se vean afectados por esta situaciéon. El caso
emblematico que dio cuenta de estos cambios fue Rylands vs. Fletcher de 1868
que origind la regla de responsabilidad que se conoce como Strict liability, y que
podriamos traducir como responsabilidad objetiva o responsabilidad sin culpa.

Ese caso establecio la regla de que una persona es responsable si en
el uso “no natural” de su tierra acumula cualquier cosa factible de causar dafio si

se produce un escape. El caso se trataba de la construcciéon de una presa de agua

7 En este parrafo nos hemos basado en apuntes de Derecho de Dafios, Alejandra Aguad, profesora de
Derecho Civil, Facultad de Derecho, Universidad Diego Portales.

8 “Tout fait quelconque de 'homme, qui cause a autrui un dommage, oblige celui pat la faute duquel il
est arrivé a le réparer”. (Cualquier hecho de la persona que cause a otra un dafio, obligara a aquella por
cuya culpa se causo, a repararlo).
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para proveer a un molino. En el lugar elegido habia un tinel de una mina en
desuso, pero debido a la negligencia de los trabajadores, el tinel no se descubri6
hasta que el agua inund6 la mina ubicada en la propiedad adyacente por medio de
pasadizos que las comunicaban. Se probé en el juicio que los demandados
ignoraban la existencia del tunel. De acuerdo a las reglas existentes hasta el
momento en el common law deberian haber sido absueltos.

En este modelo de responsabilidad, el énfasis esta puesto en la
reparacion del dafio y en la victima que lo ha sufrido, sin que sea necesario para
que proceda la indemnizaciéon de perjuicios probar que el autor del dafio haya
actuado con dolo o culpa.

Ahora bien, hecha una breve resefia historica del surgimiento de

estas dos tendencias de la responsabilidad civil, analizaremos cada una.

2.2.1. Responsabilidad Subjetiva: Es aquella que se funda en la existencia
de dolo o culpa. Precisamente se la llama subjetiva o por culpa, porque la razén
de existir de la obligacién indemnizatoria es la actuacién ilicita del agente del
dafio’.

El Code Civil y el nuestro siguen esta tendencia. Hacen descansar el
sistema de responsabilidad en la existencia de dolo o culpa en el agente productor
del dafio, de manera que no basta la sola ocurrencia del dano para que nazca la
responsabilidad, sino que es indispensable que entre éste y el hecho que lo genera
exista una conducta imputable a dolo o culpa. Dicho de otra forma, si no hay
culpa o dolo, no puede surgir la obligacion de indemnizar, aun cuando se haya
producido el dafio.

Pablo Rodriguez Grez llama a este requisito de imputabilidad “juicio
de reproche”. Histéricamente es el sistema mds antiguo, y el mas dificil desde el
punto de vista probatorio, pues se trata de demostrar una voluntad interna del
sujeto, que se exterioriza produciendo un dafio. Muchos sefialan que la
responsabilidad subjetiva, en definitiva, deja muchos dafios sin reparaciéon. Uno

de los sistemas que establece el legislador para alivianar esta carga son las

? Abeliuk René, Las Obligaciones Tomo I. Pag. 191.



llamadas “presunciones de culpa” que se encuentran a lo largo de nuestro Cédigo

Civil, por ejemplo en los articulos 2320, 2322 y 2328.

Ahora bien, de acuerdo al onus probandi o peso de la prueba debe

distinguirse entre:

a) Sistema de responsabilidad subjetiva con culpa presumida: Esta
constituye la regla general en materia contractual, en que el incumplimiento se
presume culpable, segun se desprende de los articulos 1547 y 1671 de nuestro
Codigo Civil. Asi, el autor debera probar la debida diligencia o cuidado para
eximirse de la responsabilidad. La carga de la prueba se invierte.

En materia maritima también es posible advertir casos de
presunciones de culpa, por ejemplo, en el articulo 984 del Cédigo de Comercio a
proposito de la responsabilidad del transportador por pérdida, dafio o retraso en

la entrega de las mercancias.

b) Sistema de responsabilidad subjetiva con culpa probada: En este
caso para que el autor del dafio sea responsable es necesario acreditar la
existencia de dolo o culpa de su parte. Claro ejemplo de esto es lo que establece
el articulo 2158 inciso final del Codigo Civil.

Esta es la regla general en materia extracontractual.

2.2.2. Responsabilidad objetiva o estricta: Es aquel sistema de
responsabilidad que se basa en la existencia de un hecho que causa un dano y la
relacion de causalidad que existe entre ambos. Por lo mismo, lo que determina la
responsabilidad estricta son factores objetivos de atribucién establecidos por el
legislador. Son una serie de criterios legales que, en suma, sefialan que quien
desarrolla una actividad peligrosa y crea un riesgo del cual consecuentemente se
puede producir un dafio, debe responder. Aqui hay un problema de causalidad y
no de culpabilidad. La tendencia legislativa en materia de responsabilidad es ésta.
Ejemplos de lo anterior se encuentran dispersos en distintas leyes, a

saber:



- DL 2.222, Ley de Navegacion, en cuanto al dafio por contaminacién
por derrame de hidrocarburos y otras sustancias nocivas.

- Ley N° 18.302, de Seguridad Nuclear, que de una forma literal en su
articulo 49 sefiala que la responsabilidad por accidentes nucleares sera objetiva.

- Ley 18. 916 de 1990, Cédigo Aeroniutico', Titulo IX, Capitulo II,
“De las responsabilidad por dafios a terceros en la superficie”.

- D. F. L. N © 458, Ley General de Urbanismo y Construccion'’,
responsabilidad objetiva del propietario o primer vendedor por los dafios
experimentados en la vivienda, sufridos por el comprador o adquiriente.

- D. L. N © 3557 de 1980, Ley de Protecciéon Agricola, establece
responsabilidad por dafios causados en la fumigacién; quien encarga fumigacion

es responsable de los dafios causados por el fumigador

Los anteriores casos de responsabilidad objetiva ponen énfasis mas
en la reparaciéon que en la responsabilidad misma; se trata de quién debe reparar
el dafio y no de quién sera responsable atribuyéndole dolo o culpa.

La creacion por el legislador de hipotesis de responsabilidad objetiva
ha dado lugar a la suscripciéon de seguros obligatorios por parte de los agentes
que desempefian una actividad que puede ser calificada como riesgosa, a objeto
de precaver futuras indemnizaciones debidas por perjuicios que se hubieren
causado a terceros. En materia marftima, y siguiendo la tendencia internacional,
nuestro Codigo de Comercio en su Libro III, Titulo VII, Parrafo 4, regula los
llamados seguros de responsabilidad. Lo que define este seguro es que el
asegurador se obliga a indemnizar al asegurado a causa de la responsabilidad civil
que éste debe asumir ante un tercero'?,

En sintesis, se produce un reemplazo de la nocién de dolo o culpa

por el concepto de riesgo, lo cual genera que el factor de atribucién de la

10- Articulo 155. “El explotador indemnizara los dafios que se causen a las personas o cosas que se
encuentren en la superficie, por el solo hecho de que emanen de la accién de una aeronave en vuelo, o
por cuanto de ella caiga o se desprenda”.
11 Articulo 18. “El propietario primer vendedor de una construccién sera responsable por todos los
dafios y petjuicios que provengan de fallas o defectos en ella, sea durante su ejecucion o después de
terminada...”.
12 Abeliuk René. Ob. Cit. Pag. 198.
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responsabilidad ya no se basa en el dolo o la culpa sino sélo por hecho de que
ejercer una actividad, que a priori se encuentra calificada por el legislador como

riesgosa, nace el deber de indemnizar.

2.3. Atendiendo a su extension:

2.3.1. Responsabilidad  Ilimitada: En el Derecho moderno, la
responsabilidad es eminentemente patrimonial, porque el deudor afecta al
cumplimiento de sus obligaciones no su persona, su vida, ni dignidad, sino que su
patrimonio. Hsta regla general se conoce como el “derecho garantia general de
los acreedores” y se encuentra recogida por nuestro Codigo Civil en su articulo
2465. Consiste en la facultad que tiene el acreedor para perseguir la satisfaccion
de su crédito sobre la totalidad de los bienes del deudor, presentes o futuros,
exceptuando los inembargables. ILas caracteristicas principales de esta garantia
son la totalidad y universalidad, es decir, desde el momento que el deudor se
obliga esta poniendo a disposicion del acreedor todo su patrimonio, para que en
caso de incumplimiento éste haga valer dicha garantfa.

Esta regla rige tanto en materia contractual como extracontractual,
pues quien causa un dano deber repararlo. Un caso de excepcidon en nuestro
ordenamiento juridico serfa el derecho que tiene el armador a limitar su
responsabilidad de acuerdo a lo establecido en los articulos 888 y siguientes del

Codigo de Comercio.

2.3.2. Responsabilidad Limitada'’: Cualquiera actividad econémica se veria
restringida si el titular o quien ejerce ésta viera expuesto su patrimonio a posibles
acciones tendientes a hacer efectivas responsabilidades emanadas de su actuar en
la totalidad de su patrimonio. Como consecuencia de lo anterior, tanto la ley
como las partes en un contrato pueden establecer limitaciones de responsabilidad
con el objeto de fomentar y proteger el adecuado desarrollo econémico de un

pafs, evitindose el efecto de una responsabilidad ilimitada en lo términos del

2465 del Codigo Civil.

13 En este parrafo nos hemos basado en Fox Igualt, Christian. Limitacién de Responsabilidad del
Armador y Reparacion Integral de los Acreedores. Pags. 16 y siguientes.
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A continuaciéon nombraremos alguno de los casos de limitacion de

responsabilidad en nuestra legislacion.

a) En el Derecho Civil:

- La existencia de bienes inembargables contemplados en los articulos
445 del Codigo de Procedimiento Civil y 1618 del Codigo Civil, a los cuales se
remite expresamente el articulo 2465 del Codigo Civil. Estas normas permiten al
deudor excluir ciertos bienes del “derecho de prenda general”, conservando
aquéllos que son indispensables para una modesta subsistencia.

- En materia sucesoria, la aceptaciéon de la herencia por parte del
heredero con beneficio de inventario, con el objeto de limitar su responsabilidad
y responder por las deudas hereditarias sélo hasta el monto de lo que recibid,
articulo 1247 Cédigo Civil.

- Lo que sefiala el 2316 inciso 2 del Codigo Civil, que limita la
responsabilidad del que recibié provecho del dolo ajeno sélo hasta el monto de
dicho provecho.

- En Derecho de Familia, el llamado patrimonio reservado de la
mujer casada regulado en el articulo 150 del Coédigo Civil, que le permite

contratar en forma independiente.

b) En el Derecho Comercial:

- Las sociedades de responsabilidad limitada, en comandita vy
anonimas: en estos tres casos la limitacién de responsabilidad vendria dada por el
monto de los aportes que efectian los socios al momento de constituir la
sociedad. De esta forma estarfan limitando su responsabilidad al comprometer
s6lo una parte de su patrimonio a la sociedad en cuestion, dejando sus otros

bienes fuera del alcance de los acreedores de la sociedad deudora'®.

14 Figueroa Yanez Gonzalo, El Patrimonio. Pags. 575 y 576. “Por esta via, se estarfa limitando de hecho
la responsabilidad ilimitada que en principio le imponen los articulos 2465 y 2469 del Codigo Civil. Es
la misma ley la que acepta la limitacioén de esta responsabilidad cuando una persona se obliga a través de
las sociedades indicadas”.
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- La empresa individual de responsabilidad limitada: las EIRL fueron
creadas por ley N° 19.857 publicada en el D. O. el 11 de febrero de 2003. Segun
su articulo 2 se definen como una persona juridica con patrimonio propio
distinto del titular, siendo siempre de caracter comercial y sometida al Codigo de
Comercio, cualquiera sea su objeto. Dispone ademas que la empresa responde
exclusivamente por las obligaciones contraidas dentro de su giro, con todos sus
bienes, pero el titular de la empresa sélo respondera con su patrimonio al pago
efectivo del aporte que se hubiera comprometido a realizar en el acto constitutito,
pero no mas alla de ello.

- Libro IV del Cédigo de Cometcio, De las Quiebras': La quiebra
produce para el fallido y todos sus acreedores un estado indivisible. De esta
manera, comprende todos los bienes de aquél y todas sus obligaciones aunque no
sean de plazo vencido, salvo aquellos bienes y obligaciones que la ley
expresamente exceptue.

Por su parte, el articulo 64 dispone que el fallido puede
administrar los bienes de su propiedad que sean inembargables, ya que éstos
quedan fuera del desasimiento. A su vez, la misma norma establece las reglas que
debera seguir el tribunal, para determinar la cuota de los frutos que corresponde
al fallido para sus necesidades y las de su familia.

Fox destaca que de esta forma se hace “excepcion al principio
de reparacion integral, ya que el legislador autoriza al fallido a conservar sus
bienes presentes que tengan la categoria de inembargables y, a su vez, le autoriza
para percibir la cuota de los frutos que correspondan de acuerdo con sus
necesidades y las de grupo familiar, habida consideraciéon de su rango social y la

cuantia de los bienes bajo intervencion™'®.

C) En el Derecho Maritimo:

15 El articulo dnico inciso segundo de la Ley N° 20.080 de 24 de Noviembre de 2005, ordend
incorporar la Ley 18.175 y sus modificaciones al Codigo de Comercio, sin sefialar la secuencia numérica
correspondiente en el presente Codigo. Excluy6 de esta incorporacién el Titulo 11, que se mantiene en
laley 18.175 como Ley Organica de la Superintendencia de Quiebras y comprende desde el articulo 7 al
13. De esta manera toda referencia a las quiebras, estan actualmente en el Cédigo de Comercio, Libro
IV, salvo las referencias a la Superintendencia de Quiebras, que estan en la ley 18.175.
16 Fox Igualt, Christian. Ob. Cit. Pag 20.
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- Limitacion de Responsabilidad del armador, articulos 888 vy
siguientes del Codigo de Comercio.

- Limitaciéon de responsabilidad del transportador, articulos 992 y
siguientes del Codigo de Comercio.

- Limitacién de responsabilidad del transportador en el contrato de
pasaje, articulos 1044 y siguientes del Codigo de Comercio.

- Limitacién de responsabilidad por contaminacion, articulos 144 y

siguientes Ley de Navegacion.

d) En la Ley N° 18.302 de Seguridad Nuclear: el articulo 49 de la citada
ley dispone, como se dijo anteriormente, que “la responsabilidad por dafios
nucleares serd objetiva y estara limitada en la forma que establece esta ley”.

En su Parrafo IV, “Del limite de la responsabilidad”, se contempla
un limite maximo de la responsabilidad por dafios nucleares en que puede
incurrir el explotador por cada accidente nuclear, equivalente a la suma de 75
millones de dolares, el que se reajusta automaticamente en el porcentaje de la
variacién de los derechos especiales de giro, entre la fecha de la ley y la del
accidente nuclear. Lo anterior sin perjuicio del derecho a cobrar los intereses,

costas y reajustes que procedan.

Los ultimos ejemplos tienen en comuin que se trata de actividades
altamente riesgosas y necesarias, por lo que no serfa economicamente viable para
ninguna empresa realizar estas actividades adecuadamente sin que existiera la
posibilidad de limitar su responsabilidad.

Eso si, debemos puntualizar que aunque se presentan casos de
responsabilidad limitada en distintas 4areas del derecho, la limitacion de
responsabilidad como institucion juridica es caracteristica del derecho maritimo,
desde sus origenes con la llamada “fortuna de mar” hasta las regulaciones mas
actuales con el Convenio de Limitaciéon de Reclamaciones nacidas del Derecho
Maritimo, de 19706, cuestiones que se analizaran con mayor profundidad en los

capitulos siguientes.
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2.4. Atendiendo a si se responde por el hecho propio o por el

ajeno:

2.4.1 Responsabilidad Directa o simple: Supone que el hecho que genera
la responsabilidad es ejecutado por el propio autor del dafo. En nuestra

legislacion esto queda claramente establecido en dos disposiciones del Codigo

Civil:

- El articulo 2314, que dispone que el que ha cometido un delito o
cuasidelito que ha inferido dafo a otro es obligado a la indemnizacion.

- El articulo 2329 inciso 1, en cuya virtud por regla general todo
dafio que pueda imputarse a la malicia o negligencia de otra persona, debe ser

reparado por ésta.

2.4.2. Responsabilidad Indirecta o compleja: Es aquella que supone que el
dafio ha sido causado por una persona que esta a nuestro cuidado o por un

animal o una cosa que nos pertenece.

Por lo mismo, hay que hacer una distincién entre:

a) Responsabilidad por el hecho ajeno: Es aquella que surge cuando la
ley obliga a reparar el dafo causado por la accién u omision de una persona a
otra distinta. Esta responsabilidad se funda en las presunciones de culpa que el
legislador establece cuando una persona que tiene a otra a su cuidado, ha
abandonado su vigilancia. Por lo mismo, existe un vinculo entre el hechor y
quien en definitiva responde, generalmente traducido en uno de subordinacién y
dependencia.

Los mas importantes casos en nuestro Coédigo Civil estan
contemplados en el articulo 2320.

En sintesis y de acuerdo a lo que sefiala René Abeliuk, los requisitos
para que concurra la responsabilidad indirecta o por el hecho ajeno serfan los

siguientes:
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- “Un determinado vinculo entre el hechor y el responsable, que
generalmente sera de subordinaciéon o dependencia

- Que ambos, hechor y responsable, tengan capacidad
extracontractual, y

- Que el hechor haya cometido un hecho ilicito”"".

Esta presunciéon es simplemente legal, ya que se destruye
acreditando que con la respectiva autoridad y cuidado no pudo impedir la
ejecucion del hecho, en los términos del articulo 2320 inciso final.

La culpa del subordinado no se presume, por lo que debe probarse

su actuar doloso o culposo.

b) Responsabilidad por el hecho de las cosas y de los animales: En
ambos casos, el fundamento de la responsabilidad es el mismo que en el caso
anterior, es decir, la falta de vigilancia por parte del duefio de la cosa o del animal,
originandose como consecuencia un dafo. En el caso de las cosas, el duefio debe
mantenerlas en estado de no causar dafios a terceros o manejarlas adecuadamente
segin su funcién especifica; si infringe esta obligacion, el legislador presume la
culpabilidad de su duefio. En el caso de los animales, se comprende tanto el caso

del duefio de un animal como de quien se sirve de un animal ajeno.

3. De la Responsabilidad en el Derecho Maritimo Chileno®.

Las principales caracteristicas de las responsabilidades que

contempla el Libro III de nuestro Cédigo de Comercio son las siguientes:

a) Responsabilidad Subjetiva: La responsabilidad del Libro III del
Codigo de Comercio Chileno, denominado “De la Navegacion y El Comercio

Maritimos”, y sus distintos titulos, es una responsabilidad subjetiva.

17 Abeliuk René. Ob. Cit. Pag. 241.
8 En este patrafo nos hemos basado en Tomasello Weitz, Leslie. La Responsabilidad en el Derecho
Maritimo: Régimen Uniforme. Pags. 121-124.
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Se requiere la concurrencia de los siguientes requisitos para que el

agente productor del dafio sea considerado responsable:

- Que el autor realice una accién o incurra en una omision
- La presencia de dolo o culpa en la realizacién de dicha conducta
- La relacion de causalidad entre los dos anteriores

- Resultado danoso

Si se dan estos elementos, el autor del dafio, ya sea que estemos
frente a un sistema de responsabilidad subjetiva por culpa probada o presumida,
sera responsable.

Un primer ejemplo es el articulo 984 del Cédigo de Comercio que
regula la responsabilidad del transportador en el contrato de transporte maritimo
en el caso de pérdida, dafio o retraso de la mercancia.

Otro ejemplo es el articulo 1012, que hace referencia a la
responsabilidad del cargador, sefialando que “por regla general, el cargador, sus
dependientes o agentes, solo seran responsables de la pérdida sufrida por el
transportador o por el transportador efectivo, o del dafio sufrido por la nave,
cuando la pérdida o el dafio de que se trate, hayan sido causados por culpa o
negligencia de dicho cargador, sus dependientes o agentes”.

Un tercer caso es el del transportador en el contrato de pasaje.
Segun establece el articulo 1057 del Codigo de Comercio, “el transportador sera
responsable del petjuicio originado por la muerte o las lesiones corporales de un
pasajero y por las pérdidas o dafios sufridos por el equipaje, si el hecho que causé
el petjuicio ocurrié durante la ejecucion del transporte y es imputable a culpa o
negligencia del transportador o de sus dependientes o agentes”. Este caso es de
culpa probada, no asi lo que establece el articulo 1058 que funciona en base a un
sistema de responsabilidad subjetiva con culpa presumida que se encuentra en
concordancia con lo que establece la Convenciéon de Bruselas de 1961.

Un ultimo ejemplo serfa el caso del remolque en el articulo 1083

Codigo de Comercio.
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No obstante lo anterior, en materia maritima nacional también se
consagran casos de responsabilidad objetiva, cuales son la responsabilidad del
transportador por cargamentos nucleares o la responsabilidad por derrame de

hidrocarburos y otras sustancias nocivas que contempla la Ley de Navegacion.

b) Responsabilidad Limitada o Tarifada: En el derecho civil, como ya
dijimos, la regla general sobre responsabilidad es que sea ilimitada; el deudor se
ve obligado a responder por el total del dafio ocasionado.

Esto difiere de lo que ocurre en materia maritima. En efecto, la
actividad nautica es eminentemente riesgosa, tanto desde un punto de vista
técnico como econdémico. Se entendid que el duefio de la nave, que antiguamente
coincidia con la figura de armador, no podia responder por la totalidad de las
eventuales pérdidas o dafios que podrian producirse en la aventura maritima. Asi
naci6 la nociéon de “fortuna de mar” en oposicion a la “fortuna de tierra”. Se
establecié que esta fortuna de mar estaba compuesta por el valor de la nave y el
flete, y asi para responder se hacia abandono o entrega de ésta a los acreedores
para que satisficieran sus créditos. El capitain estaba facultado para hacer
abandono de la nave. Sin embargo, poco a poco esta instituciéon fue haciendo
crisis, pues muchas veces la nave se habfa hundido o después de un accidente su
valor era mucho menor que los créditos que los acreedores debian hacer valer.
Basta con recordar un caso emblematico que ha sido llevado al cine en varias
ocasiones el RMS Titanic.

Por lo mismo, este sistema que limitaba responsabilidad cay6 en
desuso y se elabor6 un nuevo sistema de limitaciéon que se basa en el tonelaje de
arqueo o registro grueso de la nave, expresado en unidades de cuenta. La
indemnizacién sera mayor o menor si se trata de resarcir dafios por lesiones
corporales que todo otro dafo. La unidad de cuenta que se utiliza actualmente y
recoge nuestro Codigo de Comercio es el Derecho Especial de Giro o DEG
tijado por el Fondo Monetario Internacional.

Los casos mas ejemplificadores del Codigo de Comercio son los

siguientes:
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- El armador puede limitar su responsabilidad de acuerdo a lo
establecido en los articulos 888 y siguientes. Se hace la diferencia entre dafios por
muertes o lesiones corporales y todo otro dafio, entendiéndose por estos tltimos
dafios materiales.

- El capitan y la dotacion segun articulo 903.

- El transportador en el caso del contrato de transporte maritimo
regulado en los articulos 992 a 1000, limita su responsabilidad por la pérdida o el
dafio de las mercancias de acuerdo al bulto u otra unidad de carga o al peso bruto
de las mercancias en kilogramos, y en cuanto al retraso en la entrega limita a una
suma equivalente a dos veces y media el flete que deba pagarse por las mercancias
que hayan sufrido retraso, no excediendo de la cuantia total del flete que deba
pagarse en virtud del respectivo contrato de transporte maritimo de mercancias.

- El fletador en el contrato de fletamento a casco desnudo tiene el
caracter de armador y, por lo mismo, los derechos y obligaciones de éste segun
dispone el articulo 966 del Codigo.

- En el contrato de pasaje la limitacién se regula en los articulos 1065
y 1066 del Codigo de Comercio, distinguiendo entre dafios por muerte o lesiones
corporales y todo otro dafio. No obstante existir regulacion legal, el articulo 1068
deja abierta la posibilidad de que transportador y pasajeros establezcan otros
limites.

- En el contrato de transporte multimodal de mercancias, articulo

1042.

Este beneficio no es de caracter absoluto, pues puede perderse tal
como lo sefiala en los articulos 891, 1001 y 1071 del Coédigo, enunciando casos de

dolo directo y eventual o de culpa con representacion®.

C) Régimen Imperativo de Responsabilidad: Debemos decir
primeramente, que cada vez que el legislador observa que existe una condicion de
desigualdad o desequilibrio entre las partes de un contrato y que, por lo mismo,

se puede producir una negociaciéon menos favorable para una de éstas, regula la

19 Fox Igualt, Christian. Ob. Cit. Pag. 83.
19



tigura contractual de que se trate con un régimen imperativo. Este consiste en dar
garantfas a la parte débil frente a la parte poderosa, fijando un marco de
contrataciéon, requisitos minimos que deben contener estos contratos para
resguardar los intereses de quien es considerado en una posicion mas
desventajosa. Claro ejemplo es lo que sucede con los contratos de trabajo, en los
cuales el legislador protege a la parte débil, el trabajador, frente a la parte fuerte,
el empleador.

Ahora bien, el régimen imperativo se contrapone a uno dispositivo,
en que las partes son libres para fijar las normas que regularan su actuar
contractual. Esto es propio del derecho privado y una aplicacion del principio de
la autonomia de la voluntad.

En el Libro III del Cédigo de Comercio es posible advertir la
existencia de un régimen imperativo de responsabilidad. Este dirigismo juridico
no es solo nacional, sino que también se observa en las convenciones
internacionales sobre distintas materias, ya que con el objeto de evitar conflictos
la intencién global es intentar una uniformidad en la interpretaciéon de los
diferentes contratos mar{timos.

Veamos ahora distintos ejemplos de nuestra legislacién maritima:

En primer lugar, tenemos el caso del contrato de transporte
maritimo de mercancias. Al ser un contrato de adhesion en que el cargador queda
sujeto a las condiciones de transporte que le presente el porteador, el legislador es
claro al establecer en el articulo 929 “gue las normas sobre contrato de transporte
maritimo Serdn imperativas para las partes”. Mas aun, en el articulo 1039 se dispone
que toda estipulacion que se aparte, ya sea directa o indirectamente de lo
dispuesto en el parrafo 3, se tendra por no escrita.

Otro ejemplo viene dado por lo que sucede en el contrato de pasaje,
que en su articulo 1075 sefala claramente que los derechos de los pasajeros son
irrenunciables.

Por ultimo, segin el articulo 1042 seran aplicables las normas del

contrato de transporte maritimo de mercancias al transporte multimodal.
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“Constituyen excepciones a esta caracteristica la regulacion dada por el Libro
I al remolgue y a los contratos de fletamento”™. Sin embatgo, respecto a este ultimo, el
articulo 981 del Codigo dispone que “cuando se emita un conocimiento de
embarque en cumplimiento de un contrato de fletamento, ellas se aplicaran a ese
conocimiento de embarque si éste regula la relacion entre el transportador o el

transportador efectivo y el tenedor del conocimiento que no sea el fletador”.

d) Regulaciéon en base a convenciones internacionales: El nuevo Libro
III del Codigo de Comercio tiene su origen en la Ley 18.680 de 1988. Durante el
Gobierno Militar se encargd a una comision la renovacion completa de este
cuerpo legal, que ya estaba quedando atras con respecto a nuevas tendencias
comerciales. La metodologia que se utilizé para actualizar el Libro III fue la de
adoptar numerosas convenciones internacionales de Derecho Maritimo vy
adecuarlas a nuestra idiosincrasia nacional. En las siguientes lineas

mencionaremos algunos ejemplos:

d.1) Las Reglas de Hamburgo de 1978 o Convenio de Naciones Unidas
para la Unificacion de Ciertas Reglas en relacion al Conocimiento de Embarque.
Fueron ratificadas por Chile en 1982 y regulan el contrato de transporte de
mercancias por mar.

Sus caracteristicas principales son:

- concilian los intereses de cargadores y armadores

- tienen un caracter imperativo para las partes. Expresion de esto es el
articulo 929 del Cédigo de Comercio.

- responsabilidad del transportador por las mercancias comprende el
periodo durante el cual ellas estan bajo su custodia, sea en tierra o durante su
transporte, articulo 982 Cédigo de Comercio.

- presuncion de responsabilidad del transportador. Se establece que
sera responsable de los petjuicios, dafios o pérdidas de las mercancias mientras

éstas se encontraren bajo su cuidado, a menos que pruebe que ¢€l, sus empleados

20 Tomasello Weitz, Leslie. Ob. Cit. Pag. 124.
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y agentes "adoptaron todas las medidas que razonablemente podian exigirse para

evitar el hecho y sus consecuencias".

d.2) Limitacion de Responsabilidad del Armador: Esta institucion
regulada en el Libro III se encuentra inspirada en el Convenio Internacional
sobre Limitacion de Responsabilidad de los Propietarios de Buques que
naveguen por Alta Mar o Convenciéon de Bruselas de 1957 en cuanto a la
limitacién propiamente tal y sus causales. Respecto al quantum se sigue lo

dispuesto en la Convencién de Londres de 1976.

d.3) El Fondo de Limitacion de Responsabilidad: La constitucion,
procedimiento y monto del fondo son similares a lo establecido por el Convenio
de Limitacién de Responsabilidad nacida de reclamaciones de Derecho Maritimo,

o Convencion de Londres de 1976.
d.4) Averia Gruesa: Su regulacion esta inspirada en las Reglas de York-
Amberes de 1974. Son un de conjunto de reglas alfanuméricas, que rigen y

unifican criterios en materia de liquidacién de Averia Gruesa.

d.5) Contrato de Pasaje: Su regulacion se inspir6 en Convenio de Atenas

relativo al transporte de pasajeros y sus equipajes por mar de 1974.

d.o) Salvamento: Su regulacién se encuentra en el Proyecto de Montreal

1981 que sirvié de base a la Convencién de 1989.
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CAPITULO II

ANTECEDENTES HISTORICOS DE LA INSTITUCION DE
LIMITACION DE RESPONSABILIDAD DEL ARMADOR

1. Origen:

1.1. En general.

La facultad del armador, propietario o no de la nave, de limitar su
responsabilidad por reclamaciones derivadas de la actividad armatorial, es una
institucion bastante arraigada en las legislaciones maritimas internacionales.

No obstante este caracter tradicional, no existe consenso entre los
autores acerca del momento histérico en que surge este derecho a favor del
naviero.

Algunos han intentado encontrar vestigios en el derecho romano,
sin buen éxito. En la antigua Roma se distinguian dos figuras, el exercitor navis,
aquella persona que explotaba econémicamente una nave, ya fuera su propietario,
ya tuviera su uso por otro titulo; y el magestir navis, el capitan de la misma. Si bien
el exercitor se asemeja a nuestro concepto actual de armador, las leyes romanas no
contemplaban la limitaciéon de responsabilidad a su favor ni tampoco a favor del
magestir navis, debiendo ambos responder ilimitadamente*’ por los dafos

causados.

2l Guzman Brito Alejandro. Derecho Privado Romano Tomo 1. Pag. 166-167. Lépez Huguet M* Luisa,
Pater et filius: Breves notas sobre el foro territorial competente en la denominadas actiones adiecticiae
qualitatis. (Online. Cited. 21 Feb. 2007) www.unitioja.es/dptos/dd/redur/numerol/lopez.pdf.

En el ordenamiento juridico romano existia la actio exercitoria, un tipo de actio adiecticiae qualitatis.
Esta se presenta cada vez que el pater o el dominus ha puesto a su filius o a su esclavo al mando de una
nave y como tal ha realizado negocios relativos. Los terceros pueden demandar al pater o al dominus
port el todo de cada obligacion por la actio exercitoria. Fue una de las primeras, de su tipo, en aparecer
entre finales del siglo II y la primera mitad del siglo I A. C.
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Durante los siglos siguientes y especialmente en la Edad Media, se
produce una relativa confusion entre duefio, armador y capitan. Es aqui donde se
encuentra la primera manifestacion de la facultad de limitar responsabilidad por
las obligaciones contraidas, a partit de la comanda® o asociacion, una modalidad de
contrato mercantil que alcanzé un considerable desarrollo en toda la Europa
occidental. Esta vinculaba al duefio de la nave, limitando su responsabilidad al
valor del buque y los fletes por las obligaciones contraidas por el capitan con un
tercero.

Ahora bien y segin lo sefala el autor norteamericano J. James
Donovan, el antecedente mas préoximo de esta institucion se encontraria en las
Tablas de Amalfi, del siglo X1, que contenian la legislaciéon que regulaba el trafico
comercial de la Republica de Amalfi, Italia. Estas serfan la evidencia mas antigua
del derecho del armador a limitar su responsabilidad®.

Esta legislacién se expandié hacia Alemania, para luego llegar a
Francia y Espafa. En este ultimo pafs surge durante el siglo XIV el Consulado de
la Mar o “Consolat de Mar”*, texto que regulaba expresamente el beneficio de
limitacién a favor del propietario de la nave. Aunque aquel cuerpo normativo era
de caracter particular, desprovisto de sancién soberana y redactado en lengua
catalana, goz6 de autoridad legal, aplicandose por los Consulados de Barcelona,
Mallorca, Valencia y Marsella, siendo considerado durante casi cuatro siglos
como base del derecho maritimo comun. Esta normativa mantuvo su vigencia

hasta 1829 cuando se dict6 el Codigo de Comercio Espafiol.

22 Conocida también como “colonna”. El profesor Raul Varela. Derecho Maritimo. Pag. 52, explica que
se recurrfa a este contrato para hacer fraude a la ley, burlando la prohibicién que se imponfa a ciertas
categorias sociales de hacer el comercio. Por este contrato el individuo que no podia comerciar
entregaba al que tenfa aptitud para ello una cantidad de dinero, para que en su nombre explotara una
empresa o hiciera negocios de distinta indole. La responsabilidad de quien daba el dinero se extendia
solo hasta el monto de la cantidad entregada. Lo mismo ocurria entre el naviero y el capitin.

2 Ozgayir, Z. Oya, Liability for Oil Pollution and Collisions, Pag. 299, en referencia a J.J. Donovan,
“The origins and development of limitation of shipowners’ liability”. Tulane Law Review, 1979. Pags.
999-1045.

2 Disponifa que si las mercancias de los cargadores hubieren sufrido dafios por causa imputable al
patrén o capitan de la nave, los participes en la propiedad de la nave responderian limitadamente de
acuerdo a su parte. Ver Moliné y Brasés, Ernest “Les costums maritimes de Barcelona universalment
conegudes per Llibre del Consolat de mar”. Alacant: Biblioteca Virtual Joan Lluis Vives, 2001. (online.
Cited 20 Feb. 2007) http:/ /www.cetvantesvirtual.com/FichaObra. html?Ref=4864.
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En el resto de FEuropa continental esta institucién se masifico
durante el siglo XVII, otorgando al duefio de la nave la posibilidad de limitar
responsabilidad hasta el valor de la misma mas el correspondiente al flete;
ejemplos son muchos como los Estatutos de Hamburgo de 1603, las Ordenanzas
Hanseaticas de 1614 y 1644 y el Coédigo Maritimo Sueco de 1667. Mas aun, el
padre del derecho internacional, el autor holandés Hugo Grocio, afirmaba ya en
1625 que en su pais no se habia seguido el modelo romano porque desalentaba el
trafico mercantil, sefialando que era una regla establecida que ninguna accion
podia dirigirse contra el propietario de la nave, si superaba el valor de la misma.

El proceso de la consagracion legal de la limitacion de
responsabilidad culmina con la dictaciéon de las Ordenanzas Maritimas
Francesas™ en agosto de 1681, mas conocidas como las Ordenanzas de Colbert.
Estas normas luego seran la fuente directa del Cédigo de Comercio de 1807 que
establecio el sistema de abandono, traspasandose a los Codigos latinoamericanos
y al nuestro, antes de su modificacion en 1988.

Un caso aparte en la evolucién normativa de la limitaciéon lo
constituye el Reino Unido, que si bien regulaba su actividad nautica por los Roles
de Oler6n®, no contemplaba este derecho a favor del naviero. Sélo en 1733 y
principalmente debido a lo ocurrido en el juicio Bowucher vs Lawson, se dict6 la

Responsibility of Shipowners Act, consagrando este beneficio.

1.2. En Chile.

En nuestro pais la regulacion de la facultad del armador de limitar su

responsabilidad se divide en tres etapas:

25 Ordonnance touchant la marine. Livre II “Des Gens et des Batimens de mer”, Titre VIII, article 2:
“Les Propriétaires de Navires seront responsables des faits du Maitre : mais ils en demeureront déchargez,
en abandonnant leur Batiment & le Fret”. Aunque el duefio de la nave debia responder ilimitadamente
por los hechos del capitin, podia quedar liberado de su responsabilidad haciendo el respectivo
abandono de la nave y del flete.

26 Tomaron su nombre de la isla de Olerdn frente a la costa de LaRochelle.

25



a) Antes de la dictacién del Cédigo de Comercio®”: como colonia
espafiola regian en Chile las normas de la Corona. Esta situaciéon no se modifico
inmediatamente con la independencia, asi en materia de comercio maritimo y
terrestre se aplicaban las Ordenanzas de Bilbao de 1737 que conformaban un

cuerpo legal que regulaba el Derecho Mercantil espafiol y el de Indias.

b) Desde la dictaciéon del Codigo de Comercio de 1867 hasta la ley
18.680 de 1988: durante este periodo el armador también podia limitar su
responsabilidad. El sistema adoptado fue el del abandono®, siguiendo el modelo
francés. Aparecia consagrado en el antiguo articulo 879, como asimismo en el
mensaje del Codigo que sefiala que “con el fin fomentar los armamentos
comerciales se faculta al naviero para libertarse de las responsabilidades
expresadas abandonando la nave y los fletes percibidos o por percibir en razén
del viaje de que ellos provengan”?.

Es menester sefialar que lo anterior sélo se aplicaba respecto de las

naves de navegacién maritima™, y no respecto de aquellas de navegacion intetior,

las que se regfan por las normas de derecho comun.

C) En la actualidad: desde la entrada en vigencia de la ley 18.860, el
legislador dejé de lado el sistema francés para adscribir al anglosajon de la
limitacién ad wvalorem o forfataria®, tomando como referencia el Convenio
Internacional sobre Limitacién de Responsabilidad de los Propietarios de Buques
que naveguen por Alta Mar de 1957 y el Convenio de Limitacién de
Responsabilidad nacida de Reclamaciones de Derecho Maritimo de 1976, pese a

no ser Estado parte de ninguno de ellos.

27 Brahm Garcia, Enrique. “José Gabriel Ocampo vy las fuentes de la ley sobre sociedades anénimas: el
proceso de codificacién comercial chileno en un ejemplo”. Rev. estud. hist.-jurid. [online]. 1997. N ° 19
[cited 07 February 2007], p.189-254. <http://www.scielo.cl/scielo.php?script=sci_arttext&pid=S0716-
54551997000100008&Ing=en&nrm=iso>.

28 Bn cuanto a las deudas por las cuales procedia el abandono, eran aquellas que provenian de contratos
celebrados validamente por el capitin como representante del armador, y las que tenfan su origen en
hechos del capitan o la tripulacién de que el naviero era responsable.

2 Cédigo de Comercio, Mensaje., parrafo 67.

30 Varela, Raul. Ob. Cit. Pag. 63. Antiguo articulo 861 Cédigo de Comercio.

31 Galicismo que deriva de la expresion “a forfait”, equivalente a una suma “a destajo” o “a tanto”.
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2. Concepto de limitacion de responsabilidad.

Quien incumple una obligaciéon debe responder en forma integra, es
decir, por la totalidad del dafio ocasionado. Se aplica lo que contempla el articulo
2465 del Codigo Civil que consagra el principio de “reparacion integral de los
acreedores”. No obstante y segtn se dijo en el capitulo anterior, esto no siempre
ocurre ya que en materia civil, comercial y maritima existen excepciones.

Pues bien, una de estas situaciones excepcionales la constituye la
limitacion de responsabilidad. Por lo mismo, es menester aclarar qué entendemos
por limitacion, primero en un sentido amplio y luego en uno restringido, sélo
referente al ambito maritimo.

Asi, en su primer sentido limitacion es “la facultad que las partes
acuerdan o que la ley confiere al deudor, en virtud de la cual se le autoriza para
responder a sus obligaciones sélo en determinados supuestos, por determinados
rubros y/o por un monto maximo que se encuentra determinado previamente o
que es determinable al momento de contraerse la obligacion”%

Esta prerrogativa, que constituye una situaciéon de excepcion en el
derecho comun, se convierte en una regla general en materia maritima respecto
del armador, ya sea que se establezca la limitacion por via legal o contractual. As,
diremos que limitacién de responsabilidad en su segundo sentido es “aquella
avaluacion legal anticipada del monto maximo de los perjuicios indemnizables
por los que debe responder el naviero en el supuesto de incumplimiento de sus
obligaciones relacionadas con la explotacién de una nave, calculada en base al
tonelaje de arqueo bruto de la misma”*.

El concepto anterior sélo se refiere a la limitacién desde el punto de
vista de su regulacion legal, sin incluir la contractual.

Para Beltran Montiel consiste en la determinacién anticipada de la

maxima extension econémica de su responsabilidad frente a un determinado caso

dado’*.

32 Fox Igualt, Christian, Ob. Cit. Pag. 16.
33 Ibid. Pag. 37.
34 Beltran Montiel, Luis, Curso de Derecho de la Navegacion. Pag. 292.
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En nuestra opinidn, la facultad del naviero de limitar su
responsabilidad se traduce en la determinacion de la cantidad maxima que el
armador, o quienes segun ley o contrato sean titulares del mismo derecho,
adeudaran por los créditos que genere la nave en el desarrollo de la actividad
nautica.

Ahora bien, segun los diversos sistemas de limitacién ésta puede
expresarse por medio del valor de un bien en el caso del abandono, o por medio
de una suma a la que habitualmente se llega por medio de una operacién o
calculo. Este ultimo corresponde al sistema inglés o forfatario.

En otras palabras, lo que hace esta institucion es fijar a priori un
tope monetario a la responsabilidad del armador frente a una situacién concreta,
ya sea que esa suma represente el valor de la nave o se calcule segin el arqueo

bruto de la misma.

3. Fundamentos de la institucion®®.

Variados son los argumentos que se ofrecen para justificar la
limitacién de responsabilidad. Por ejemplo, se habla de los innumerables riesgos
que ocasiona la aventura maritima, la falta de control por parte del armador del
capitan y su tripulacion, el enorme valor alcanzado por los buques y la carga, por
nombrar algunos. Principalmente se sefiala que con este sistema se busca
fomentar y alentar la actividad maritima comercial.

A continuacién, procederemos a analizar los que a nuestro juicio

gozan de mayor relevancia.

a) La aventura maritima: este primer fundamento tiene su origen en la
idea de la aventura en comun, es decir, que los sujetos que componen una
expedicibn marftima comparten responsabilidades y riesgos propios de la
actividad que estan desarrollando.

En este sentido, Jos¢ Domingo Ray nos recuerda que en las viejas

formas medievales de explotacion, cada uno de los participes en la expedicion

3% En este parrafo nos hemos basado en Fox Igualt Christian. Ob. Cit. Pag. 98 y siguientes.
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maritima arriesgaba exclusivamente los bienes o actividad con que contribuia a la
aventura, surgiendo asi la idea de limitacién de las pérdidas al monto de los
aportes™.

De este modo, se produce un equilibrio entre beneficio y riesgo; el
propietario o armador de la nave no debe ser expuesto a un mayor gasto

financiero que el valor de su cuota en la aventura maritima.

b) Dajios a ferceros’”: este argumento tiene estrecha relacion con los
riesgos que entrafia la aventura maritima y con el aseguramiento de los mismos.
El tema se centra en la relacién entre dos factores, cuales son la probabilidad del
dafio y la severidad del mismo, cuya interacciéon hace del todo aceptable la
mantencion de la limitacién de responsabilidad como una figura que sostiene a la
industria maritima dentro de canones razonables en cuanto costo/beneficio de
toda actividad lucrativa. Por lo mismo, las responsabilidades que se derivan del
ejercicio de la actividad armatorial se materializan en la obligacién financiera y
social de indemnizar a los terceros que resultaron perjudicados por el actuar de

otro sujeto ajeno a su realidad.

C) E7 seguro: si al naviero se aplicara el régimen de responsabilidad
ilimitada del derecho comun frente a cualquier siniestro, no existirfa compafia de
seguros que quisiera asegurar la actividad armatorial®. No setfa negocio. Desde
este punto de vista todo se traduce en una cuestion financiera, en un proceso que
involucra calculos y probabilidades y que permite a los Clubes “P & I” tarifar los
riesgos asumidos.

Lo anterior concede a los armadores la posibilidad de contratar

seguros dentro de costos razonables y distribuir los riesgos propios del mar entre

36 Ray, José Domingo, Derecho de la Navegacion Tomo 1. Pag. 366.

37 Chotley & Giles’. Shipping Law. Pag.395. “Victims generally benefit if the limits are set high enough
and if they can be sure that an insurer will pay their claim”.

38 Hill, Christopher. Maritime Law. Pag. 243. Sefiala que la falta de asegurabilidad de las
responsabilidades maritimas ilimitadas se presenta como un argumento practico inevitable a favor de
los regimenes de limitacién de responsabilidad. Agrega que “uninsurable liabilities have from time to
time tended to encourage the shrewder shipowners to form one-ship companies leaving themselves
after a mammoth catastrophe free of assets, immune to process and with nothing more than paper
rights of recovery against them, if that”.

29



los interesados en la expedicion®. En otras palabras, el fundamento actual de la
institucion se centra en el tema de la distribucion de los costos a través de la
figura del seguro. Para esto es indispensable conocer de antemano la extension®
de la responsabilidad del armador, que consiste en fijar un tope monetario que
permita la contratacién de poélizas de seguros por quienes deben protegerse
patrimonialmente de los riesgos de la aventura maritima, dentro de los cuales se
agregan los mismos Club de P&I, como parte interesada en la aventura

maritima®*!.

d) El valor de la carga: las mercancias transportadas por via maritima son
de distinta naturaleza y de variados costos. Asi, puede ser que éstas sean de un
alto valor, o quizas de uno incalculable. Frente a esta situacion, el transportador
(armador) asume una mayor responsabilidad que no necesariamente se traduce en
un incremento de ganancias, es decir, el monto de los fletes se mantiene o no se
eleva considerablemente. Lo anterior determina que para la viabilidad econémica
de la industria naviera, el armador debe limitar su responsabilidad resguardando a
prioti su patrimonio en caso de grandes demandas por pérdida y/o dafio de

mercancia.

e) Iniciativa del capitan y tripulacion: entre el naviero y sus empleados no
existe una inmediatez absoluta, pues éstos se encuentran fisicamente apartados de
aquél, ya que no estan a bordo del buque. Nos referimos a que el armador de la
nave se encuentra sometido a las decisiones que adopten el capitin y la
tripulacion durante la expediciéon maritima. Consecuentemente, frente a la
imposibilidad de ejercer un control directo y permanente, se da pié a la existencia
de un sistema moderado de responsabilidad, a la limitacién de la misma. Por lo
mismo, lo que distingue al sistema de limitacién de responsabilidad del naviero es

que éste no puede ejercer el beneficio si ha actuado en forma personalmente

3 Ray, José Domingo, Ob. Cit. Pag. 363.

40 Chorley & Giles’. Ob. Cit. Pag. 394. “The modern justification is not that it would be unfair to make
a shipowner pay for all the damage he has caused: it is that a shipowner can obtain adequate insurance
cover for third party claims if his insurers can calculate their maximum exposure with certainty”.

4 Ejemplo de esto lo constituye el articulo 9 del Convenio de Londres de 1976, que autoriza al
asegurador de responsabilidad a constituir el respectivo fondo de limitacién y verse favorecido por él,
ademas de ser uno de los titulares del beneficio de limitacién.
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culpable o ha tenido participacién directa en lo hechos que dieron origen a los

dafos.

f) La globalizacion y el comercio exterior. el mundo se ha vuelto una “aldea
global”, no sélo a través de los medios de comunicacion, siendo la Internet el
principal, sino que también a través de la comercializaciéon de productos. Las
grandes multinacionales, que van desde compaffas farmacéuticas a tiendas
comerciales, se expanden por el mundo. Estas empresas necesitan de las
compafias navieras para transportar sus productos; asi, una asociacion de
armadores se convierte en un actor principal en esta cadena de distribucion. Se
afirma que casi el 90% del trafico mercantil mundial se mueve por via maritima*.

Por lo mismo, para mantener la viabilidad econdémica de la
importacién/exportacion de variados productos es indispensable la vigencia del
sistema de limitacion de responsabilidad, con el objeto de estabilizar los costos
del transporte y garantizar la cobertura de los riesgos a través de los seguros de

responsabilidad.

2) La politica piblica: los Estados en general resguardan a sus
industriales débiles. Ejemplo de esto en nuestro pais es el Decreto Ley N° 3059,
de 1979, sobre la Marina Mercante Nacional, que en su articulo tercero
contempla la reserva del cabotaje a las naves chilenas.

Algunos autores afirman que esta proteccion tiene como fin evitar
que los buques de la propia bandera compitan en condiciones de inferioridad

frente a los buques cuya legislacion les brinda el beneficio de la limitacién®.

h) Los privilegios maritimos: la existencia de créditos privilegiados a favor
de determinados acreedores, que les confiere la facultad de perseguir y arraigar
una nave como medida precautoria especial, ademas del derecho a pagarse

preferentemente y a hacer realizar la nave arraigada, son circunstancias que por si

2 En 2005 aumento6 el trafico matitimo (medido por las toneladas de mercancias embarcadas) y lo hizo
por segundo afio consecutivo. El total mundial ascendié a 7.110 millones de toneladas (un aumento del
3,8%). Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Transporte (UNCTAD).
http://www.unctad.org/en/docs/tmt2006 en.pdf (Cited. 25 Feb. 2007).

4 Beltran Montiel, Luis, Ob. Cit, Pag. 217.

31


http://www.unctad.org/
http://www.unctad.org/en/docs/rmt2006_en.pdf

solas justifican, como contrapartida, que el armador tenga el derecho a limitar su

responsabilidad*.

i) Responsabilidad del porteador. en nuestro derecho la responsabilidad del
naviero (en cuanto transportador), sin petjuicio de ser subjetiva, es con culpa
presumida, de manera que si la pérdida, dafio o retraso ocurre durante su periodo
de custodia® sera responsable y, por tanto, la carga de la prueba recaerd sobre €l
debiendo para eximirse probar la debida diligencia. Este peso de la prueba se

compensaria con la facultad de oponer la limitacién de responsabilidad.

) En cuanto a su origen: el autor argentino José Domingo Ray sostiene
que las razones que explican el surgimiento de esta institucién serfan las

siguientes™:

- el criterio del buque como fortuna de mar;
- la lejania del capitan respecto de su principal, y

- el reparto de los riesgos de mar de quienes se someten a ellos.

A nuestro juicio, este autor sintetiza de manera adecuada los
argumentos para justificar tanto el origen como la vigencia del derecho del
armador a limitar su responsabilidad. En efecto, el ultimo fundamento se hace
aun mas patente en la actualidad, ya que el fin Gltimo de esta institucion es fijar
un equilibrio entre los riesgos que involucra la industria naviera y la existencia de
una indemnizaciéon aceptable para quienes resulten perjudicados por esta
actividad.

En conclusion, la logica detras de este principio se resume en una
frase que pronuncié Lord Denning en el caso Bramley Moore'” de 1963: “Estoy de

acunerdo que no hay mucho espacio para la justicia en esta regla, pero la limitacion de

4 Fox Igualt, Christian, Ob. Cit. Pag. 102.
4 Ibid. Pag. 103.
46 Ray, José Domingo, Ob. Cit. Pag.
4711963] 2 Lloyd’s Rep. 429 p. 437.
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responsabilidad no es un asunto de justicia. Es una regla de orden piiblico que tiene su origen en

la bistoria y su justificacion en la conveniencia” .*®

4. Sistemas de limitacion en el Derecho Comparado.

La actividad naviera es muy compleja por los innumerables riesgos
derivados de la expediciéon maritima y la necesidad de grandes inversiones de
capital para ser rentable econémicamente. Por esta razén, a lo largo de la historia
se han desarrollado diversos sistemas que tienen como objetivo controlar o

limitar estos riesgos haciendo viable el comercio maritimo.

4.1. La Fortuna de Mar: con esta expresion se hace referencia al conjunto
de bienes expuestos al riesgo nautico, una suerte de patrimonio especifico
afectado a la actividad naviera®. Asi el centro de esta fortuna esta constituido por
la nave.

Este concepto se opone a la llamada “fortuna de tierra”, es decir, los
bienes de propiedad del armador que no se involucran al riesgo de la aventura
maritima. Lo anterior implica una division del patrimonio, es decir, una
separacion entre bienes de mar y tierra, que afecta directamente al principio de
reparacion integral de los acreedores, ya que los créditos que genera la expedicion
maritima s6lo se haran efectivos en la “fortuna de mar”.

Esta facultad de limitar la responsabilidad al valor de la nave y el
flete y la intangibilidad de la “fortuna de tierra”, tiene dos fundamentos centrales:
por una parte, el hecho que al mando de la nave no se encuentra su duefio o
armador sino un tercero, el capitan, quien desarrolla su actividad fuera de la
continua observacion de su empleador y, por la otra, los incalculables riesgos que
afectan a la aventura maritima, de tal forma que se considera razonable establecer
un limite maximo a la responsabilidad del naviero.

El concepto de “fortuna de mar” se presenta en el derecho

comparado bajo distintos sistemas que generalmente se conocen de acuerdo al

4 Rozas, Ricardo, Limitacién de Responsabilidad: Justificacion y Aplicacién en Chile, pag 2. “I agree
there is not much room for justice in this rule; but limitation of liability is not a matter of justice. It is a
rule of public policy which has its origins in history and its justification in convenience”.

4 Beltran Montiel, Luis, Ob. Cit.. Pag. 215.
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nombre del pais en que se desarrollaron: el francés del abandono, el aleman o de
afectacion, el inglés de la limitacion forfataria y los mixtos como el de Estados

Unidos o el italiano.

4.2, Sistema Francés o de abandono: este sistema, segun algunos autores, se
encontraba ya incorporado en el Consulado del Mar de Barcelona. De este
estatuto paso a las Ordenanzas de Colbert de 1681 y fue recogido posteriormente
por el articulo 216 del Cédigo de Comercio de 1807, que disponia: “Todo
propietario de buque es civilmente responsable de los hechos del capitin en todo lo relativo al
bugue y a la expedicion. La responsabilidad cesa por el abandono del bugue y del flete”.

En términos generales, este sistema faculta al propietario de la nave
a limitar su responsabilidad por los hechos del capitan y su tripulacién, en todo lo
relativo a la aventura maritima, a través del abandono del buque, con todas sus
pertenencias y los fletes percibidos en el viaje en cuestion.

La caracteristica central de este sistema es que el abandono del
buque no transmite la propiedad de los objetos abandonados a los acreedores.
Estos sélo tienen derecho a cobrar sus créditos sobre el precio de venta del
buque y sobre el importe del flete y demas pertenencias y, por lo mismo, “si
queda algin saldo después de cancelados los créditos, le corresponde al
propietario de la nave™!.

Es necesario aclarar que el duefio puede siempre limitar su
responsabilidad en tanto no haya mediado culpa personal de su parte.

Ahora bien, como este sistema fue elaborado sin existir claramente

la distincién que actualmente se hace entre armador y propietario, se observan

dos claros inconvenientes, tal como lo destaca Ripert:

- “La responsabilidad limitada se traduce en una irresponsabilidad

absoluta en caso de pérdida absoluta del buque, si ningin flete

fuera debido.

50 Derogado por la reforma de 1967 que adopté el Convenio de Bruselas de 1957. Luego por decreto
N © 86-1371 del 23 de diciembre de 1986 se introdujo al ordenamiento juridico francés el Convenio de
Londres de 1976, que fue publicado con fecha 12 de enero de 1987 en el Journal officiel de la Républigne
[frangaise.
>1 Ray, José Domingo, Ob. Cit.. Pag. 368.
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- Y la imposibilidad del armador no propietario de hacer abandono

del buque, en razén de no ser titular ni disponer de su dominio”?,

4.3. Sistema aleman o de patrimonio de afectacion o de ejecucion’: el detecho
aleman ve en la fortuna de mar un patrimonio de afectacién a que se limitara la
responsabilidad del propietario. Su responsabilidad es una responsabilidad real, ya
que cada armador (“Reeder”) tendra tantas fortunas de mar como buques en los
que invista ese caracter™.

Bajo este sistema el limite esta constituido por la nave y los fletes del
viaje en que se produce el hecho sujeto a limitacion.

La principal diferencia con el sistema francés dice relaciéon con que
en el ultimo la limitacién debe ser opuesta expresamente, mientras que en el

primero opera de pleno derecho.

4.4. Sistema Norteamericano”: este régimen es de caricter mixto porque el
shipowner o demise-charterer pueden, a su voluntad, abandonar el buque para su
realizacién por un procedimiento concursal con citacion a los acreedores, o tan
s6lo responsabilizarse por una suma igual al valor del buque al final del viaje, mas
los fletes correspondientes, depositindola como fondo ad valorem™.

Al igual que en el sistema francés, para que opere la limitacion el

propietario no debe incurrir en “privity or knowledge”, es decir, no debe mediar

52 Blas Simone, Osvado, Compendio de Derecho de la Navegaciéon. Pag. 375. Cuestién que no se aplica
al caso chileno, ya que el antiguo articulo 879 del Cédigo de Comercio, disponia expresamente que “E/
naviero, sea o no propietario de la nave, podrd libertarse de responder de los hechos del capitan y la tripulacion y
de las obligaciones contraidas por aquél, abandonando la nave y los fletes percibidos o percibir en razon del viaje a que esos
hechos y obligaciones se refieran”. Ademas, el abandono no era translaticio de dominio, sino que entregaba a
los acreedores la facultad de realizar la nave para pagarse con su producto y cobrar los fletes
devengados, por tanto si quedaba un saldo, éste pertenecfa al naviero, pues los acreedores no eran
propietarios del mismo.

>3 En 1973 se dejé de lado este sistema y se incorpord al ordenamiento juridico aleman el Convenio de
Bruselas de 1957. Actualmente en el articulo 486 (1) del Handelsgesetzbuch o Cédigo de Comercio
aleman aplica directamente el Convenio de Londres de 1976. (Online. Cited. 10 Feb. 2007).
http://bundesrecht.juris.de/hgb/index.html

54 Blas Simone, Osvaldo, Ob. Cit. Pag. 376. De esta manera, se produce una separacion de patrimonios,
entre el terrestre y el maritimo, y entre las mismas naves que conforman la flota de la empresa naviera,
pues s6lo quedara afecta a la limitacién de responsabilidad aquella que efectud el viaje correspondiente.
55 Regulado en Titulo 46 USC Apéndice-- SHIPPING CHAPTER 8--LIMITATION OF VESSEL
OWNER'S LIABILITY, que incluye la Harter Act, 46 App. U.S.C. 190-195, el Fire Statute, 46 App.
U.S.C. 182 y la Limitation of Liability Act, 46 App. U.S.C. 181-189.

>0 Blas Simone, Osvaldo. Ob. Cit. Pag. 378.
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culpa personal de su parte. A su vez, la limitacién debe ser invocada®” dentro de
un plazo perentorio de 6 meses, tras la recepcion de la respectiva demanda. Si
transcurre ese tiempo sin presentar una solicitud de limitacion perdera su derecho
a ejercerla. La legislacion norteamericana condiciona también el derecho a limitar
a que el naviero deposite judicialmente, a beneficio de los acreedores, una suma
igual al valor de la nave y del flete pendiente, o bien, otorgue una garantia o algin
monto de dinero adicional que el tribunal estime necesario.

Este régimen fue introducido como ley federal en 1851 y tuvo como
fuente a la ley inglesa de 1786 y la Act de Massachussets de 1821.

La gran modificacién que sufrié6 esta ley se debe a un hecho
historico. El crucero “Morro Castle” habia zarpado de L.a Habana con destino a
Nueva York en la noche del 7 de septiembre de 1934, 134 personas fallecieron.
Los armadores trataron de limitar su responsabilidad a $20.000 délares, lo que
produjo una indignacién publica.

En 1935 el Congreso aprobdé la Liability of Shipowners Act
(amendements) o Sivorich Act de 1935, que estableci6 que si la suma resultante al
aplicar el procedimiento de limitacién no alcanzara a pagar todas las pérdidas, y la
parte proporcional destinada a cubrir las pérdidas por lesiones corporales y
muertes fuera menor al resultado de multiplicar § 60 délares por el tonelaje de
arqueo bruto de la nave, esta suma debera ser aumentada hasta alcanzar dicho
valor.

Con esta enmienda el sistema norteamericano adheria al forfatatio,

aunque solo para los reclamos por dafios personales™.

4.5. Sistema  Inglés o ad valorem o forfatario: la limitacion de

responsabilidad del armador fue introducida en Gran Bretana en 1734 a través

57 § 185. Petition for limitation of liability; deposit of value of interest in court; transfer of
interest to trustee. “The vessel owner, within six months after a claimant shall have given to or filed
with such owner written notice of claim, may petition a district court of the United States of competent
jurisdiction for limitation of liability within the provisions of chapter 6 of title 48 of the Revised
Statutes and the owner a) shall deposit with the court, for the benefit of claimants, a sum equal to the
amount or value of the interest of such owner in the vessel and freight, or approved security therefore,
and in addition such sums, or approved security therefore, as the court may from time to time fix as
necessaty to catry out the provisions of section 183 of this Appendix, or (b) at his option shall transfer,
for the benefit of claimants, to a trustee to be appointed by the court his interest in the vessel and
freight, together with such sums, or approved security therefore, as the court may from time to time fix
as necessary to carry out the provisions of section 183 of this Appendix”.
58 Blas Simone, Osvaldo. Ob. Cit. Pag. 378.
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del Responsibility of Shipowners Act”, exactamente un afio después del caso
Boucher vs Lawson, en el cual se encontré responsable ilimitadamente al propietario
de un buque por el robo cometido por su capitan de monedas de oro, en un viaje
desde Portugal.

Esto produjo una gran consternacioén en la asociacion de armadores,

la que solicit6 al parlamento inglés que se legislara en cuanto a esta materia, pues
el futuro de la actividad nautica se encontraba comprometido. Asi, la
introduccién de este sistema que limitaba la responsabilidad se debié a un lobby
de caracter politico, lo que se desprende del mensaje de esta ley que sefala lo
siguiente:
“... por cuanto es de la mas grande consecuencia e importancia para este Reino,
el promover el incremento de la cantidad de naves, y prevenir cualquier
desaliento a los comerciantes y a otros de interesarse y preocuparse
consiguientemente en esta matetia...”%.

En términos generales, el sistema ad valorem o forfatario se
caracteriza por establecer una limitacién consistente en una suma fija por
tonelada de arqueo del buque. El limite se establecié en 8 libras por tonelada de
desplazamiento bruto por dafios a las cosas, que en caso de muerte o lesiones el
limite se extendia 7 libras mas, es decir, hasta 15 libras. Por tanto, se conoce
anticipadamente el quantum por el cual se va a responder.

Se caracteriza también el sistema inglés por disponer que la
limitacién debera realizarse por cada accidente o evento del que resulte
responsable el armador, aunque varios accidentes se produzcan en un solo viaje
de forma sucesiva®’.

El fundamento detras de esto era el del riesgo compartido, es decir,
si el duefio de la mercancia se encuentra preparado para arriesgar su carga en la
aventura maritima, de la misma forma el naviero expone su nave a los riesgos que

entrafa la aventura en comun y sélo debe perder el valor de dicha nave.

5 Reformada en 1765, 1786, 1862 hasta la Merchant Shipping Act (MSA) de 1894 Seccién 503.
Ozgayir, Z. Oya. Ob. Cit. Pag. 315-316, quien destaca que la mds importante modificacién fue la MSA
de 1958, que reformé la Act de 1894 para adoptar el Convenio de Bruselas de 1957.

60 Responsibility of Shipowner’s Act 7 Geo. 2 c¢.15 (1734).

61 Blas Simone Osvaldo. Ob. Cit. Pag. 377.
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4.6. Sistema italiano: El articulo 275% del Cédigo de la Navegacion
Italiano de 1942 dispone el armador puede limitar su responsabilidad a la suma
equivalente al valor del buque, mas el flete bruto y otros créditos. El articulo
276% agrega que se computara el valor del buque al momento de solicitarse la
limitacién, pero que el valor computable no podra ser inferior al quinto ni
superior a dos quintos del valor del buque al comienzo del viaje. A través de este
procedimiento se pretende salvar el problema que implica limitar la
responsabilidad al valor de un buque que se ha perdido.

El armador tiene asi una doble posibilidad de limitacién; en primer
lugar, respecto de las obligaciones contraidas en ocasion y para las necesidades
del viaje; y, en segundo lugar, por las obligaciones emanadas de hechos o actos
cometidos durante el viaje. No obstante, perdera el derecho a limitar si en su

conducta hubiera incurrido en dolo o culpa grave.

5. Marco Legislativo Actual Chileno.

La limitaciéon de la responsabilidad en materia maritima se encuentra

regulada en nuestra legislacion principalmente en dos cuerpos normativos:

5.1. Libro III del Cédigo de Comercio:

a) Caso del naviero: los articulos 882 y siguientes contemplan la
normativa aplicable a la responsabilidad del armador y la limitacién de la misma.
Lo primero que se observa en este parrafo es la distincion de dos

regimenes de responsabilidad. Se determina en qué casos el armador responde de

62 Articolo 275 - Limitazione del debito dell'armatore. “Per le obbligazioni contratte in occasione e
per i bisogni di un viaggio, e per le obbligazioni sorte da fatti o atti compiuti durante lo stesso viaggio,
ad eccezione di quelle detivanti da proptrio dolo o colpa grave, l'armatore pud limitare il debito
complessivo ad una somma pari al valore della nave e all'ammontare del nolo e di ogni altro provento
del viaggio.

Sulla somma alla quale ¢ limitato il debito dell'armatore concorrono i creditori soggetti alla limitazione
secondo l'ordine delle rispettive cause di prelazione e ad esclusione di ogni altro creditore”.

03 Articolo 276 - Valutazione della nave. “Agli effetti della determinazione della somma limite si
assume il valore della nave al momento in cui ¢ richiesta la limitazione e non oltre la fine del viaggio,
sempre che tale valore non sia né inferiore al quinto né superiore ai due quinti del valore della nave
all'inizio del viaggio.

Se il valore della nave al momento in cui ¢ richiesta la limitazione ¢ inferiore al minimo previsto dal
comma precedente si assume la quinta parte del valore della nave all'inizio del viaggio. Se il valore della
nave ¢ supetiore al massimo, si assumono i due quinti del valore all'inizio del viaggio”.
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acuerdo a las normas del derecho comuin y en qué otros segin las normas del
derecho maritimo. La importancia de lo anterior radica que en el primer caso el
naviero no podra limitar su responsabilidad, pues en derecho comun rige el
principio de la reparacion integral de los acreedores, quedando estos casos

regidos por el articulo 2465 del Codigo Civil.

b) Caso del transportador maritimo en el contrato de pasaje: el articulo
1074 del Coédigo de Comercio establece la compatibilidad entre el sistema de
limitacién del parrafo I del Titulo IV del Libro 111 y el régimen de limitacién que
se regula a favor del transportador en el contrato de pasaje. Asi, el régimen de
limitacién del armador también puede ser invocado respecto de este caso, a pesar

de contar con una regulacién propia.

C) Caso del transportador maritimo: el contrato de transporte de
mercancias por mar contempla una regulacion especifica del derecho del
transportador a limitar su responsabilidad, establecido en los articulos 992 y
siguientes del Codigo de Comercio. Sin embargo, el legislador otorga al
transportador la opcién de invocar la limitaciéon de responsabilidad del armador.

Asi, segun la conveniencia de uno u otro sistema elegira cual hacer valer.

5.2. Decreto Ley N° 2.222, ey de Navegacion:

Responsabilidad por contaminacién: esta materia se encuentra
regulada en el Titulo IX de la Ley de Navegacion, articulos 142 y siguientes. La
ley determina en qué casos se responde, regulando la limitacion de
responsabilidad y la constitucién del fondo de limitacion. Cabe destacar que para
invocar la limitacién es indispensable la constitucion del fondo, cuestién que no

es obligatoria en los casos del Codigo de Comercio.
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CAPITULO III

CONVENIOS INTERNACIONALES.

1. Convenio Internacional para la Unificacion de Ciertas Reglas
Relativas a la Limitacion de Responsabilidad de los Propietarios de

Buques de Mar.

Un conflicto juridico en el ambito maritimo, por lo general, conlleva
la colision de multiples legislaciones debido a su caracter internacional, y a los
efectos extraterritoriales que genera. Por lo mismo, el propésito a nivel mundial
en materia de regulaciéon maritima ha tendido a la unificaciéon de criterios con el
objeto que exista una normativa comun aplicable.

Ahora bien, respecto de la limitaciéon de responsabilidad del
armador, el primer intento por armonizar sus normas tuvo lugar en agosto de
1924 en Bruselas, a través de Convenio Internacional para la Unificaciéon de
Ciertas Reglas Relativas a la Limitaciéon de Responsabilidad de los Propietarios de
Buques de Mar, en adelante “el Convenio”.

La iniciativa en este tema fue tomada por los ingleses en la
Conferencia de Bruselas de 1897. Luego hubo multiples reuniones que
constituyeron las sesiones preparatorias del Convenio; podemos nombrar las de
Amsterdam de 1904; Venecia de 1907; Paris en 1911 que trat6 el tema de las
lesiones corporales; y, finalmente, la Conferencia de octubre de 1922 en Bruselas,
en que se adoptd el texto final de la Convencion®. En las sesiones finales se
defendieron fundamentalmente dos sistemas de responsabilidad: “el del
abandono, tradicional de los paises latinos, y un sistema de limitacién de deuda
fijado en funcién de un tanto por tanto de tonelada de arqueo, propio de los
paises anglosajones”®. En definitiva se adopt6 una solucién de compromiso o

transaccional, combinando ambos sistemas.

04 Gonzalez- Lebrero, Rodolfo A. Curso de Derecho de la Navegacion. Pag. 265-266.
05 Matilla Alegre, Rafael. El naviero y sus auxiliares. El Buque. Pag. 57.
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A continuaciéon se analizaran los principales aspectos de dicho

acuerdo internacional.

1.1. Ambito de aplicacion.

El articulo 12 del Convenio dispone que “Yas disposiciones de la presente
Convencion seran aplicables en cada Estado contratante cnando el bugue para el que se invoca
el limite de la responsabilidad es originario de uno de los Estados contratantes, asi como en los
demds casos previstos por las leyes nacionales”.

Del texto se desprende que el criterio determinante para que un
conflicto quede comprendido bajo la regulacion de la Convencién esta dado por
la nacionalidad de los sujetos involucrados en él, es decir, sera aplicable siempre y
cuando las naves pertenezcan a alguno de los Estados parte. Se advierte asi,
segun lo ilustra el Profesor Ripert, una complicaciéon que se refleja en la
aplicacion practica de la normativa del tratado, “ya que si tomdramos esta frase
literalmente, el propietario de un navio francés (Estado contratante) podria prevalerse siempre
del Convenio, pero no puede éste declararse aplicable cuando no hay intereses internacionales en

766, quedando de esta manera descartados los casos nacionales, mediante el

JHego
principio de exclusion directa, es decir, el Convenio de Bruselas de 1924 autoriza
la exclusion de los supuestos nacionales mediante un mandato imperativo. Asi, se
“exige un elemento extranjero o una diversidad en la nacionalidad de las partes para subsumir
el supuesto de hecho en el radio de accion de la Convencion”®'.

Este primer problema se presenta porque la Convencién
Internacional para la Unificacién de Ciertas Reglas Relativas a la Limitacion de
Responsabilidad de los Propietarios de Buques de Mar de 1924 fue elaborada con
la participacion de delegaciones de distintos paises y, por lo mismo, se creyo que
dichos Estados ratificarfan el acuerdo, incorporandolo a su legislacion interior,

cuestibon que no ocurrid, pues no tuvo la aceptaciéon esperada, siendo

prontamente reemplazado por otra convencion.

6 Ripert, Georges. Compendio de Derecho Maritimo. Pag. 143.
67 Arroyo, Ignacio. Convenios Internacionales Maritimos. Pag. 392.
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Finalmente, el articulo 13 agrega que se excluyen de la aplicacion de
este Convenio los buques de guerra y los buques de un Estado exclusivamente
afectos a un servicio publico. Los buques de guerra gozan de inmunidad de
jurisdiccion. En 1926 se aprob6 en Bruselas la Convencién para la Unificacion de
Ciertas Reglas relativas a la Inmunidad de Buques de Estado, entrando en
vigencia en 1937. Desde 1982 se encuentran definidos en la Convencién de
Naciones Unidas sobre Derecho del Mar como “toda nave perteneciente a las Fuerzas
Armadas de un Estado que lleve los signos excteriores distintivos de los bugues de guerra de su
nacionalidad, que se encuentre bajo el mando de un oficial debidamente designado por el
Gobierno de ese Estado, cuyo nombre aparezca en el correspondiente escalafon de oficiales o su

equivalente y cuya dotacion esté sometida a la disciplina de las fuergas armadas regulares”.

1.2. Quiénes pueden limitar responsabilidad.

De acuerdo a lo que dispone el articulo 10 del Convenio tiene
derecho a limitar su responsabilidad el propietario de la nave, el armador no
propietario y el fletador principal, en el caso de estos tltimos siempre que sean
responsables de acuerdo a alguna de las clausulas que establece el articulo 1.

La normativa de la Convencion es producto de un consenso entre el
sistema francés del abandono y el forfatario inglés. Esta caracteristica permite que
el titular de la limitacién no sea soélo el propietario, extendiendo dicho beneficio
también al armador no propietario y al fletador principal. Esto porque el
Convenio establece una limitacién de responsabilidad al valor, es decir, no se
abandona la nave, sino que la cuantia de la misma o una suma alzada; asi no
tendra trascendencia si quien debe responder es o no el titular del derecho de

dominio sobre ella.

1.3. Casos que otorgan el derecho a limitar responsabilidad.

El articulo 1° del Convenio contempla que “¢/ propietario de un bugue
destinado a la navegacion maritima no es responsable mas que hasta el limite del valor del

bugque, del flete y de los accesorios del bugue”.
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La primera precision que debe realizarse se refiere a que
entendemos por “propietario de un buque”. Esto porque la Convencién tiene
una marcada influencia anglosajona, y en la versioén inglesa de la misma se habla
de “shipowner” que seria a nuestro entender el duefio de la nave. No obstante, este
concepto es mas amplio que su propia traduccion, ya que expresamente con el
objeto de evitar problemas en la interpretacion de la palabra “shipowner”, los
futuros Convenios de 1957 y 1976 determinaron qué sujetos quedaran
comprendidos bajo dicha nocién. En este caso en particular, la situacion queda
salvada por lo que dispone la misma Convencion en su articulo 10, al establecer
quien puede limitar responsabilidad.

La segunda precision que habria que hacer dice relacién con el
significado de “bugue destinado a la navegacion maritima”. Segan Christopher Hill, en
la legislacion inglesa se entendia por buque de mar “every ship, vessel or boat
used in navigation and not propelled by oars”®. Expresion que luego se extendio
a cualquier construccién destinada a la navegacion®, con el fin de resolver las
antiguas disputas de que se entendia por buque, si sélo aquellos empleados en la
navegacion maritima o también en la interior. Nuestro Codigo de Comercio
coincide con esta concepcion al definir en su articulo 826 nave como “toda
construccion principal, destinada a navegar, cualquiera sea su clase o dimension”.

Luego se procede a la enumeracion de los créditos que dan derecho
a limitar responsabilidad, ya sea de caracter contractual o extracontractual.

Existen tres tipos de créditos™:

a) Grupo A: Aquellos que permiten limitar ws alla del valor, pero con

un limite de 8 libras por tonelada de arqueo de la nave.

1° De las indemmnizaciones debidas a terceros por darios causados en tierra o en
el mar, por hechos o faltas del Capitdan, de la tripulacion, del prictico o de cualquier otra

persona al servicio del bugque.

68 Hill, Christopher. Maritime Law, Pag. 245. Se define buque incluyendo toda clase de vessels (barco)
usado en la navegacién y no propulsado por remos.

0 Arroyo, Ignacio. Ob. Cit. Pag. 82.

0 Esta clasificacion pertenece a Brunetti Antonio. Derecho Privado Italiano Tomo II. Pag. 104-105.
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Este  primer numerando contempla la  regulacion de
indemnizaciones por dafios. No se efectua distincién alguna respecto de la
naturaleza de dichos pertjuicios; por tanto, implicitamente se comprenderia dentro
de la expresion “dafio” tanto aquellos de caracter material como los originados a
causa de muerte o lesiones corporales. Ademas, no reviste importancia el lugar en
que se ocasionaron, es decir, se puede ejercer la limitaciéon si el hecho que
produjo el dafio tuvo lugar en tierra o en el mar.

Ahora bien, los términos utilizados “hechos o faltas” deben
entenderse como delitos y cuasidelitos civiles, segin interpretacion de la
Conferencia, generando asi responsabilidad extracontractual”. Se incluyen los
hechos cometidos por el capitan; por la tripulacién, que es el personal que presta
servicios de manera habitual a la nave, sin extender al personal en tierra, ademas
del practico, quien es la persona que efectua todas las maniobras que se ejecutan
con una nave en puerto. Respecto a este ultimo y segun lo dispone nuestro
ordenamiento, no tiene derecho a limitar responsabilidad; no obstante, es el
capitan quien es responsable por su contratacion en los términos del articulo 909
del Coédigo de Comercio.

Finalmente, el numerando deja abierta la posibilidad para que otros
sujetos al servicio de la nave puedan limitar su responsabilidad, esto es, “/os gue
constituyan la dotacion en su sentido lato, comprendiendo médicos, servidores y empleados afectos
de manera regular y habitual al servicio de la nave, pero sin abarcar al personal de tierra”
como lo setfan por ejemplo los estibadores’™.

Ahora bien, para tener derecho a ejercer la limitacion de
responsabilidad todos estos sujetos deben ocasionar perjuicios cuando se
encuentren realizando funciones propias de la aventura nautica. Es decir, no toda
actuaciéon les otorga la prerrogativa de limitar su responsabilidad, sino sélo
aquellas que se encuentren en una directa relaciéon con el ejercicio de la

navegacion.

2° De las indemnizaciones debidas por daios cansados, ya sea a la carga

™ Farifia, Francisco, Derecho Comercial Maritimo. Pag. 146.
72 Idem.
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entregada al Capitan para su transporte, ya sea a todos los bienes y objetos que se encuentren a
bordo.

En este numerando los dafios son claramente de caracter
patrimonial.

Para poder limitar la responsabilidad, en la segunda parte del
precepto se atiende a un criterio de ubicacion, al sefialar que las cosas deben
encontrarse a bordo. Sin embargo, al comienzo se contempla una hipotesis
distinta, cual es, que la carga haya sido entregada al capitan para su transporte. A
lo que hace referencia el Convenio es al momento en que la carga pasa a estar
bajo la custodia y, por tanto, bajo la responsabilidad del capitan. Asi se aprecian
dos criterios, que las cosas estén bajo custodia del capitain o que éstas se
encuentren a bordo. En nuestra opinion, si la mercancia ya esta a bordo de la
nave y, por lo mismo, cargada, significa que se encuentra bajo la custodia del
capitan. Luego, lo revelante en este apartado es el momento en que comienza la
custodia de las mercancias por el capitan para que se aplique la limitacion, es
decir, desde que las mercancias hayan sido recepcionadas para embarque pero
ain no se encuentren cargadas.

Esta materia se encuentra regulada detalladamente en el
correspondiente conocimiento de embarque que rige al contrato de transporte
maritimo de mercancias que se celebre. El porteador debera responder por los
dafios que sufra la carga durante su perfodo de custodia. Nuestra legislacion
establece claramente desde y hasta cuando se extiende dicho periodo, segtun los
casos del articulo 983 del Cédigo de Comercio, cobrando gran importancia el
momento de la entrega, lo cual implica un acto de recepcidn, pues en ese
momento termina la prestacion del transportador™.

Finalmente, cabe agregar que con la frase “cualquier otra cosa que se
encuentre a bordo” se hace alusiéon a objetos distintos de la carga, como son los
equipajes de los pasajeros, los efectos personales de la tripulacién, es decir,
cualquier cosa que se encuentre a bordo y que no tenga el caracter de carga para

set transportada’™.

73 Garcfa Infante, Félix, Derecho del Transporte Maritimo. Pag. 269.
7 Brunetti Antonio. Ob. Cit. Pag. 113.
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3° De las obligaciones resultantes de los conocimientos de embargue.

Este apartado se refiere a la culpa del capitan en la ejecucion del
contrato de transporte matitimo de mercancias’; por tanto, estamos hablando de
responsabilidad contractual en que existe una obligacion previa que es incumplida
o mal ejecutada. El Convenio contempla la limitacién para la violacion de
obligaciones que derivan de este contrato, no obstante que el transportador
maritimo cuenta con su propio régimen de limitaciéon de responsabilidad. Se
produce una yuxtaposicion de ambos sistemas, pues perfectamente puede
suceder que las figuras de porteador y armador coincidan, cuestién que
analizaremos mas adelante.

El transportador s6lo respondera del periodo de custodia, es decir,
el que comprende el espacio de tiempo que las mercancias se encuentran bajo su

cuidado, ya sea en tierra o en mar.

4° De las indemnizaciones debidas por una falta ndutica cometida en la

ejecutcion de un contrato.

Este numerando también es de naturaleza contractual. En la
explotaciéon comercial de las naves existen dos tipos de gestiones que dicen
relacion con ella, una de caracter nautica y la otra comercial. La primera alude a la
navegaciéon y a la operacién, conduccién y maniobra técnica de la nave™,
mientras que la segunda apunta a la utilizacién econdmica de la nave y su
administraciéon. Esta dualidad de gestiones es tipica en los contratos de
fletamento por viaje y por tiempo, no asi en el fletamento a casco desnudo en
que el fletador detenta ambas gestiones sobre la nave.

De lo anterior se desprenden las llamadas culpas nauticas y las faltas
comerciales. La falta nautica dice relacion con un hecho u omisién de la
tripulacion que constituyen errores en la navegacion o en el gobierno de la nave,

es decir, una negligencia en el manejo técnico del buque. Casos tipicos de culpa

75 [dem.
76 Garcfa Infante, Félix, Derecho del Transporte Maritimo. Pag. 220.
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nautica serfa un capitan que contravenga las reglas internacionales para evitar los
abordajes, errores en el calculo de posicion de la nave, mala eleccién de una ruta
pata artibar al puerto de destino”, en tanto que las faltas comerciales se refieren a
una infraccién en el cuidado de la carga, o bien en las faenas relacionadas con

aquélla.

5° De la obligacion de extraer los restos de un bugue ndnfrago y de las

obligaciones a ello referentes.

Este apartado hace referencia a la obligacion legal de remocion de
restos nauticos, que posee un caracter obligatorio frente a la administracion del
Estado.

En el seno de la discusion del Convenio este tema encontrd
oposicion por parte de la delegacion britanica, ya que todos los docks en Gran
Bretana pertenecian a compafifas privadas y una disposicion de esta naturaleza les
causarfa grandes petjuicios econémicos™. Debido principalmente a esta negativa,
en el protocolo de firma del tratado se incluyé una reserva en este sentido,
autorizando a las partes contratantes a reservarse el derecho a no admitir la
aplicacion de la limitacion de responsabilidad por los dafios ocasionados a las
instalaciones portuarias, muelles y vias navegables, asi como los gastos de
remocion de restos naufragos, o bien a no ratificar el Convenio sobre estos
puntos sino en caso de reciprocidad.

En nuestra legislacion, el articulo 890 expresamente excluye este
caso de la regulacion del Coédigo de Comercio y de la posibilidad de limitar
responsabilidad. Esta materia queda regulada por la Ley de Navegacion, en su
parrafo 4, articulos 132 y siguientes. LLa Autoridad Maritima posee la facultad de
ordenar al propietario, armador u operador la remociéon o extraccion de los restos
naufragos fijando un plazo para dar cumplimiento a dicha obligacién. En caso
que no ocurra, se entienden abandonadas la especies y la Autoridad puede aplicar

multas, proceder a expensas del armador e incluso disponer la aplicacién de otras

77 Ejemplos Catedra Derecho Maritimo. Profesor Leslie Tomasello Weitz. 2003.
"8 Farifia, Francisco. Ob. Cit. Pag. 147.
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medidas, como decretar embargos, arraigos o apremios sobre la persona o sobre

los bienes del propietario, armador u operador.

b) Grupo B: Aquellos que permiten limitar hasta el valor de la nave.

6° De las remuneraciones de asistencia y de salyamento.

Nuestro Codigo de Comercio en su articulo 1128 sefala que
“operacion de salvamento, de asistencia o de auxilio: involucra todo acto o actividad emprendida
para ayndar a una nave, artefacto naval o cualguier bien en peligro, sin importar las aguas

donde ocurra el acto o se realice la actividad’ .

La limitacion se ejerce respecto de los créditos por la compensacion
en caso de asistencia o auxilio, siempre que se den los supuestos basicos de una
operacion de salvamento, a saber:

- La asistencia se debe a cualquier persona que se encuentre en el mar,
es decir, no tiene porque haber una relacién contractual previa entre las partes
que obligue a prestar este servicio.

- La nave debe hallarse en peligro, es decir, debe estar en una
situacion tal que no pueda sustraerse por sus propios medios. Necesita ayuda de
terceros.

- La voluntariedad por parte del asistente, es decir, la operacion de
salvamento no debe involucrar un riesgo a la vida de los asistentes.

- Resultado util de la operacion. Se resume en el principio “no cure
no pay”’ (si no se salva, no se paga). El Articulo 2 del Convenio para la
Unificacion de Ciertas Reglas en Materia de Asistencia y Salvamento Maritimo de
1910, que se encontraba plenamente vigente en esa época, disponia que “todo
acto de auxilio o salvamento que haya producido un resultado util, dara lugar a
una remuneracién equitativa”. En similares términos se encuentra actualmente

consagrado en el articulo 12 n® 1 de la Convencién sobre la misma materia de

19809.
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7°De la parte contributiva que incumbe al propietario en las averias gruesas.

Genéricamente averfa es toda pérdida o gasto extraordinario o
imprevisto que pueda sobrevenir en el curso de una expedicién maritima,
quedando al margen todos aquellos desembolsos o gastos de ordinaria
ocutrencia, como los de pilotaje, detechos del practico, remolque, etc”. Segun el
articulo 1095 del Cédigo de Comercio, constituyen “averia gruesa o comiin los
sacrificios o gastos extraordinarios o imprevistos, efectuados o contraidos intencional y
ragonablemente con el objeto de preservar de un peligro comiin a los intereses comprometidos en
la expedicion maritima’.

Este crédito tiene caracter privilegiado. La inclusion de los apartados
6° y 7° dentro de aquellos respecto de los cuales el armador podia limitar su
responsabilidad, significa afectar seriamente dos instituciones fundamentales para
la actividad naviera, quitando el necesario incentivo que debieran tener para
hacerlas funcionar adecuadamente®. Por ejemplo, en el caso particular de la
averia gruesa, una de sus caracteristicas principales como institucion juridica, “es
que los sacrificios o gastos extraordinarios o imprevistos han sido realizados
voluntariamente para la utilidad comun de todos los intereses comprometidos en
la expedicion maritima y, en consecuencia, deben ser soportados por todos

ellos”®!

, siendo por tanto contraria a la misma esencia de la averfa gruesa la
posibilidad que el naviero se sustraiga de dicha obligacion ejerciendo el beneficio
de la limitacion. Por esta misma razon, los dos Convenios posteriores, el de
Bruselas de 1957 y el de Londres de 1976, excluyen estos supuestos de la
posibilidad de limitar responsabilidad; lo mismo ocurre en el Libro III del Codigo

de Comercio.

8° De las obligaciones derivadas de los contratos otorgados o de las operaciones
efectuadas por el Capitan en virtud de sus poderes legales fuera del puerto de matricula del

buque para atender a las necesidades reales de la conservacion del bugue o de la continnacion del

7 Tomasello Weitz, Leslie, Estudios de Derecho Maritimo. Pag. 273.

80 Ansieta Nuflez, Alfonso, Evolucién del Sistema de Limitacién de Responsabilidad del Naviero. Pag.
79.

81 Tomasello Weitz, Leslie. Ob. Cit. Pag. 277.
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viaje, siempre que estas necesidades no provengan ni de insuficiencia ni de defecto en el equipo o

avituallamiento al comienzo del viaje.

El capitan es el representante del armador, es el jefe superior de la
nave y, por lo mismo, se encuentra facultado para ejercer las funciones técnicas,
profesionales y comerciales que le corresponden, una de las cuales es velar por el
mantenimiento de la nave. Este numerando hace alusién a las necesidades reales
o efectivas de conservacién del buque. Justamente se esta refiriendo a las
obligaciones contraidas por el capitan para la continuaciéon del viaje y el
mantenimiento de la nave; excluye las necesidades que provengan de la
insuficiencia o defecto al comenzar el viaje. Lo anterior es logico porque el
naviero no podra limitar responsabilidad por situaciones que involucren un
actuar culpable de su parte, claro ejemplo lo constituyen los casos de
innavegabilidad de la nave™

Por equipamiento debemos entender el dotar a la nave de aquellos
instrumentos y maquinarias que permiten que ésta opere en términos seguros y
adecuados para la navegacion en atencion al trafico habitual de la misma y al
objetivo a emprender segun el viaje en cuestion. El avituallamiento comprende
los elementos de consumo del buque, ya sea aceite, petréleo, combustible en

general y la misma alimentacion de la tripulacion®.

c) Grupo C: Aquellos comprendidos en el articulo 7 referente a

créditos por lesiones corporales y muertes.

“En caso de muerte o de lesiones corporales cansadas por hechos o faltas del
Capitin, de la tripulacion, del prictico o de cualquier otra persona al servicio del bugue, la
responsabilidad del propietario con relacion a las victimas o a sus representantes se extiende
fuera del limite fijado en los articulos anteriores, hasta un importe de ocho libras esterlinas por
tonelada de arqueo del bugue. Las victimas de un mismo accidente o sus representantes
concurren, pues, entre ellas en la suma que representa la extension de la responsabilidad.

87 las victimas o sus herederos no quedan indemnizadas integramente con esta

® Oycayit, Z. Oya. Ob. Cit. Pég. 321-323.
8 Apuntes de clases Prof. Urbina Sanguesa, Patricio. Capitan de Navio LT (R).
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cantidad, concurriran a participar, por el resto que se les deba, con los demds acreedores en los
totales senalados en los articulos anteriores, teniendo en cuenta el orden de los privilegios.

La misma limitacion de responsabilidad se aplica a los pasajeros con relacion al
bugue que los transporta, pero no a la tripulacion ni a las demds personas al servicio del bugue,
respecto de las cuales el derecho de reclamar en caso de mmuerte o de lesiones corporales se regird

por la ley nacional del bugue”.

Respecto de las reclamaciones por muerte o lesiones corporales de
los pasajeros existe un tratamiento mas beneficioso, pues el limite fijado se
amplia hasta un importe de 8 libras esterlinas por tonelada de arqueo de la nave.
Asimismo, se contempla la posibilidad de que concurran con los otros acreedores
en caso que sus créditos no fueran completamente satisfechos. En cuanto a la
tripulacion, el dltimo parrafo dispone un reenvio a la ley nacional de cada pafs,
luego podemos afirmar que respecto de esto no cabe la limitacién de
responsabilidad, a menos que la legislacion nacional del Estado contratante asi lo
disponga.

Este sistema es igual al sistema inglés vigente en dicha época, con la
diferencia que la ley inglesa establecia una suma de siete libras. Se agregd una
libra porque, se dijo, no convenia tratar a las personas peor que a los bienes®.
En definitiva se adopta un criterio diferente y mas humanitario por la clase de

dafios previstos: muertes o lesiones a vida humanas.

1.4. Casos excluidos.

Articnlo 2. “La limitacion de responsabilidad estipulada en el articulo precedente no se aplica:
1° A las obligaciones derivadas de hechos o faltas del propietario del bugue;
2° A las obligaciones de que se trata en el nimero 8 del articulo 1 cuando el
propietario ha antorizado o ratificado especialmente estas obligaciones;

3° A las obligaciones que resulten para el propietario del enrolamiento de la

tripulacion y de las demis personas al servicio del bugue”.

8 Ripert, Georges, Compendio de Derecho Maritimo. Pag. 147.
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El sistema de responsabilidad consagrado por el Convenio es de
naturaleza subjetiva o por culpa. De esta forma, segun lo dispone el apartado 1°
del articulo 2, el naviero no podra invocar el beneficio si ha actuado en forma
personalmente culpable.

El segundo parrafo hace referencia a las obligaciones derivadas de
los contratos suscritos por el Capitan fuera del puerto de matricula del buque
para atender a las necesidades de mantenimiento de la nave o para la
continuaciéon del viaje. En caso que dichas obligaciones contraidas sean
ratificadas a posteriori por el armador, no podra limitar responsabilidad respecto
de aquéllas. El tercer supuesto se refiere a los créditos laborales, ya sean de los
contratos de la tripulacién o de otras personas empleadas para el servicio de la
nave.

Ahora bien, la norma agrega que si el armador de la nave es al
mismo tiempo capitan, no podra invocar el beneficio a causa de otras faltas mas
que las especificamente nauticas, es decir, no podra limitar responsabilidad por
sus faltas comerciales. Asimismo, se encuentra facultado para ejercer el derecho
de limitacién respecto de aquellas faltas cometidas por las personas al servicio del
buque; luego, lo que hace el Convenio es determinar el limite que existe entre el
actuar del capitan y tripulacién y el del propio armador, disponiendo que cuando
acaba la responsabilidad de las personas al servicio de la nave empieza la del
armador®.

En resumen se trata de actos propios del armador, recogiendo el

principio tradicional del derecho civil que nadie puede beneficiarse de su propia

torpeza.

1.5. Valorizaciéon del buque a objeto de limitar responsabilidad del
armador.

1.5.1. La Nave.

8 Brunetti Antonio. Ob. Cit. Pag. 124.
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La Convencion establece la obligatoriedad de acreditar el valor del
buque a objeto de determinar el monto de limitaciéon de responsabilidad del
armador, fijando ademas el momento en el cual debe efectuarse dicha valoracion.
La carga de la prueba recae sobre el deudor del crédito, es decir, el naviero, quien
ve sujeto su derecho a limitar a la acreditacion del valor de la nave.

El articulo 3 de la Convenciéon determina en qué momento debe
realizarse dicha valoracion, contemplando la regla general en su numerando 3 en
cuya virtud “e/ valor de la nave serd aquel en que se encuentre al término del cada viaje”.
Cada viaje se considera como una expedicion maritima distinta, delimitada por la
navegacion desde un puerto de partida hasta un puerto final de arribo,
distinguiéndose para cada aventura nautica una fortuna de mar responsable®.

Se contemplan dos situaciones particulares para los efectos del computo del valor
de la nave, cuales son®”:

- Si hubo abordaje o algin accidente de navegacion, hay que estimar
el valor de 1a nave segun su estado al arribo del primer puerto luego del abordaje
o accidente. Ahora bien, si ocurre otro accidente antes de llegar al primer puerto,
ese segundo evento no se tomara en cuenta para el pago de las obligaciones
derivadas del primer accidente. Y, en cuanto a accidentes acaecidos durante la
estancia de la nave en puerto, la estimacion se realizara de acuerdo al estado del
buque en ese puerto, después del accidente.

- Si se trata de obligaciones relacionadas con la carga o surgidas de los
conocimientos de embarque, la estimacién del valor se hara de acuerdo al estado
del buque en el puerto de descarga o en el lugar en que el viaje se haya
interrumpido. Si la carga tiene varios destinos, la estimacion se hara a la llegada
de la nave al primero de aquellos puertos.

Este articulado tiene un marcado caracter transaccional, ya que se
aprecia la unién de la legislacion anglosajona y la del sistema continental. Segun la
regla general, el calculo del valor de la nave para la aplicacién de la limitacion de
responsabilidad se efectia de acuerdo al viaje; en cambio, en el segundo
numerando éste se estima en consideracion a cada accidente. Segun el autor

Francisco Farifia, “esto no agravara la responsabilidad del propietario y por tanto

86 Farina, Francisco. Ob. Cit. Pag. 161.
87 Cita no textual, articulo 3 n° 1 y 2° Convenio de Bruselas 1924.
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a la llegada del buque al puerto habra dos masas de acreedores distintos y la
disminucién del valor por el segundo accidente no afectara a los acreedores del

primero”®.

1.5.2. El Flete.

Respecto a este item el articulo 4 dispone su calculo a priori, es
decir, equivaldra al 10% del valor de la nave al comenzar el viaje, en cualquier
caso y para buques de cualquier categoria. Por lo que, se trata de un flete a tanto
alzado, que se debera incluso si no se ha percibido flete alguno.

Respecto a qué comprende el concepto de flete, ampara tanto al
precio del contrato de transporte maritimo de mercancias como al de los
contratos de fletamento, ademas de incluir el precio del pasaje, todos los que se
devenguen durante el viaje de que se trate®.

Ahora bien, acerca de la forma de calcular el flete, el Profesor Ripert
apunta a la posibilidad de que al votarse la Convencion no se advirtié que esta
regla iba a costar cara a los armadores. “El flete asi calculado es una suma
considerable que el armador esta obligado a asegurar, ya que debera abandonarlo

eventualmente a los acreedores”™.

1.5.3. LLos accesorios.

Articulo 5. “Por  accesorios, mencionados en el articulo 1, se entiende:
1° Las indemnizaciones por los dasios materiales sufridos por el bugne desde el
comienzo del viaje y no reparados.
2° Las indemnizaciones por averias gruesas, en tanto estas constituyen dasios
materiales sufridos por el buque desde el comienzo del viaje y no reparados.

No se consideraran como accesorios las indemnizaciones de seguros ni las

primas, subvenciones u otros subsidios nacionales”.

88 Farifia, Francisco, Ob. Cit. Pag. 149.
8 En un sentido mas amplio podtia aludir a cualquier utilidad obtenida de la explotacién comercial de
la nave.
% Ripert, Georges, Ob. Cit. Pag. 146.
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Las indemnizaciones a que alude este articulo pertenecen al
concepto de fortuna de mar, constituyen parte integrante de ella. Estos son
créditos de sustitucion”, es decir, sustituyen en todo o en parte el valor
disminuido de la nave, siempre y cuando los dafios no hayan sido reparados,
porque si han sido reparados el caracter de reemplazar una cosa por otra no se
cumple.

Las indemnizaciones no se consideran, pues vienen a reparar los
dafios sufridos por el armador; si se incluyen se produciria un aumento de valor
de la nave, porque son indemnizaciones de seguro. Por otra parte, si hubiera que
abandonar la indemnizacién de seguro, la facultad de abandono perderia incluso
interés practico para el armador, siendo la indemnizacién poco mas o menos

igual al valor del buque®
1.6. Procedimiento y liquidacion de los acreedores.

Articnlo 6. “Las diversas obligaciones relacionadas con un mismo accidente o
con respecto a las cuales, en ansencia de accidente, el valor del buque se determina en un mismo
puerto, concurren entre ellas en la suma que representa, en relacion con aquéllas, la extension de
responsabilidad del armador, teniendo en cuenta el orden de los privilegios.

En los procedimientos tendientes a establecer el reparto de esta suma, las
decisiones adoptadas por las jurisdicciones competentes de los Estados serdn prueba de la
demanda’.

Primeramente debemos decir que los acreedores veran satisfechos
sus créditos hasta los limites que establece el propio articulo 1, es decir, hasta el
valor de la nave al finalizar el viaje o hasta la suma de 8 libras por tonelada de
arqueo de la misma, dependiendo esto de cada caso en particular. Por lo mismo,
los acreedores participaran proporcionalmente dentro de ese limite tal como lo
sefiala el articulo 6, que contempla que todas las obligaciones que tengan como
origen un mismo accidente concurren entre ellas en el monto total que representa

la extensiéon de la responsabilidad del armador de acuerdo a la clase de

1 Brunetti Antonio. Ob. Cit. Pag. 129.
92 Ripert, Georges, Ob. Cit. Pag. 139.
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reclamaciones de que se trate. Se agrega ademas que se respetaran las normas que
determinan el orden de los privilegios®.

El procedimiento descansa sobre el principio del concurso de
acreedores; no obstante, no se regula de forma detallada el mismo. El articulo 8
contempla un remisién a la ley nacional de cada Estado parte con el objeto de
regular la liquidacién de los créditos, otorgando ademas el derecho al propietario
de la nave a acumular los distintos juicios iniciados en su contra en diferentes
pafses miembros de la Convencion, para cautelar que el limite de responsabilidad
no sea sobrepasado.

En cuanto a la forma de acreditar los créditos y su valor, solo se
seflala en el inciso 2 del articulo 6 que los acreedores podran hacerlo
acompanando las sentencias dictadas por los 6rganos jurisdiccionales de los
Estados parte de la Convencion.

Finalmente, en caso de que la nave fuera embargada, la garantia
dada por el total del limite de responsabilidad beneficia a todos quienes tienen
derecho sobre el mismo, y no sélo a quien solicité el embargo. Mas auin, si el
buque es objeto de un nuevo embargo, el armador podra solicitar que dicha
prohibicién se alce acreditando que ya existe un embargo y que éste satisface el

limite total de su responsabilidad.

1.7. Tonelaje y unidad monetaria.

1.7.1. Calculo del Tonelaje: el articulo 11 del Convenio dispone que “¢/
tonelage se calenlard de la siguiente manera:

- para los vapores y otras embarcaciones de motor, sobre el tonelaje neto mas el
volumen que en razon del espacio ocupado por los elementos de fuerza motrig ha sido deducido
del tonelaje bruto a fin de determinar al tonelaje neto,

- para los veleros, sobre el tonelaje neto”.

% Por ejemplo, tanto la contribucion en averia gruesa como la remuneracion en caso de salvamento
tenfan el caracter de créditos privilegiados de acuerdo al Convenio sobre Hipoteca Naval y Privilegios
Maritimos de 1926.
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1.7.2. Unidad monetaria: el articulo 15 del Convenio contempla que “/as
unidades monetarias por las cuales se limita la responsabilidad se entenderdn en su valor oro.

Agquellos Estados contratantes en los cuales la libra esterlina no se emplea como
unidad monetaria se reservan el derecho de convertir en cifras redondas, segin su sistema
monetario, las sumas indicadas en libras esterlinas en la presente Convencion.

Las leyes nacionales pueden reservar al deudor la facultad de liberarse en
moneda nacional, de acuerdo a los cambios vigentes en las fechas determinadas en el articulo 3.
Cabe sefialar que desde 1936 la libra esterlina, que constituye la base de calculo
para determinar el monto de la limitacion de responsabilidad, fue desvinculada
del oro. Asi, esta normativa que hacer referencia a la unidad monetaria aplicable

qued6 obsoleta, careciendo en definitiva de aplicacién practica.

1.8. Sintesis

El Convenio de Bruselas de 1924 tiene como caracteristica principal
la de ser un tratado de consenso, pues aunaba los sistemas de responsabilidad del
naviero, cuales son el francés o de abandono y el inglés o régimen forfatario,
siendo, eso si, mas marcada su tendencia hacia la regulacion ad valorem. Tanto es
asi, que en Gran Bretafia se consideré que la Convencién se asemejaba a tal
grado a la Merchant Shipping Act Seccion 503 de 1894 que los legisladores
britanicos consideraron innecesaria la adecuaciéon de ella a la Convencion.
Incluso se afirma que en buenas cuentas la convencion de Bruselas de 1924 no es
mas que la aplicacion internacional de la ley inglesa vigente a esa época.

En definitiva, alrededor de 15 pafses ratificaron esta Convencion,
entrando en vigencia en junio de 1931. Sin embargo, este intento por regular de
manera unica la limitaciéon de responsabilidad fue considerado un fracaso por el
Comité Maritimo Internacional.

Debido a estas circunstancias y a la falta de apoyo con que cont6 la
Convencion, en la Conferencia de Amsterdam de 1949 se decidié derogarla y la
Asociacion Britanica de Derecho Maritimo propuso en la reunion de Brighton de
1954 un proyecto y la elaboraciéon de una convencién sobre el sistema forfatario

inglés.
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El proyecto aprobado en dicha conferencia fue considerado en
Madrid en 1955 y teniendo en cuenta que la mayoria de las delegaciones lo
consideraron favorable, se someti6 a la Conferencia Diplomatica, surgiendo asi el

2° Convenio de Bruselas en 1957.

2. Convenio Internacional sobre Limitacion de Responsabilidad de los

Propietarios de Buques que naveguen por Alta Mar* (Convencion de

Bruselas de 1957).

2.1. Ambito de aplicacion de la Convencion.

El segundo convenio de Bruselas fue aprobado el 10 de Octubre de
1957 y entr6 en vigor el 31 de mayo de 1968. Como lo establece su normativa,
deja sin efecto el anterior tratado de 1924 entre los Estados que ratifiquen o
hayan adherido a esta nueva Convenciéon. Es decir, el primer acuerdo
internacional sobre la materia queda derogado entre los Estados parte®.

El articulo 7 dispone que “/a convencion se aplicard toda vez que el
propietario de un bugue o quien tenga los mismos derechos segin lo establece el articulo 6, trate
de limitar su responsabilidad ante los tribunales de uno de los Estados contratantes o trate de
hacer liberar a un bugue o a cualquier otro bien embargado, 0 a una cancion o cnalguier otra
garantia, en el territorio de alguno de dichos Estados”.

El criterio determinante para la aplicacion del Convenio no dice
relacién con la nacionalidad de los sujetos afectados, sino que lo fundamental
para quedar cubierto por la Convencioén es el hecho que la persona que sea titular
de la limitacion la ejerza en un tribunal que pertenezca a uno de los Estados parte
de la misma. Por lo tanto, el criterio de aplicacion esta dado por la ley del foro, o
sea, el tribunal que conoce del litigio. Esta misma circunstancia produce un
fenémeno conocido como el “forum shopping”, es decir, una busqueda por la
jurisdiccion mas favorable a los intereses de quien desea limitar su
responsabilidad. Asi, el acreedor de alguno de los créditos sujetos a limitacion

entablara su demanda en el pais cuya normativa se acerque mas a sus intereses. El

% Los idiomas oficiales del Convenio son el inglés y el francés.
% Cita no textual. Articulo 16 Convenio de Bruselas 1957.
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juez Lord Denning ilustré esta situacion con una frase “Nadie que viene a estas cortes
a pedir justicia, lo hace en vano... este derecho no es exclusivo de los ingleses. Sino que se
extiende a cualguier amigo extranjero. El puede buscar la ayuda de nuestras cortes. Usted
puede llamar a esto “forum shopping”, si lo desea, pero si el foro es Inglaterra, es un buen Ingar
para ir de compras, tanto por la calidad de las mercancias como por la rapidez del servicio™®.

En términos generales, podemos distinguir tres regimenes de
responsabilidad del armador que rigen a la mayoria de los paises maritimos que
conforman la comunidad mundial, a saber: el Convenio de Bruselas de 1957, que
es objeto de analisis en este parrafo; el Convenio de Londres de 1976; vy, el
sistema norteamericano de caracter mixto. La importancia de lo anterior radica
en que tanto el método de calculo como el limite varfa de un pais a otro, incluso
entre los paises que son signatarios del mismo régimen, pues siempre existira una
adecuacién de aquéllos a la idiosincrasia nacional. Asimismo, los sistemas
proporcionan diversos mecanismos para determinar cuando el naviero quedara
privado del beneficio de la limitacién. Las razones enunciadas constituyen las
cuestiones basicas que debe analizar un reclamante para decidir en qué foro
entablard su accion, pues en dicha eleccion puede radicar su éxito o fracaso.

Otro asunto que debe tenerse en cuenta a la hora de elegir el foro,
es la importancia que el régimen de responsabilidad otorga a la nacionalidad de
los sujetos involucrados. Por ejemplo, el Convenio de Bruselas de 1957
contempla el derecho de todo Estado contratante de excluir, ya sea de forma
total o parcial, de la facultad de limitar a cualquier Estado no contratante y a
cualquier persona que no tenga residencia habitual o lugar principal de sus
negocios en un Estado contratante, o bien que el buque respecto del cual se
pretende ejercer la limitacion no enarbole bandera de un Estado parte en dicho
momento. Este no es un mandato imperativo, sino mas bien una facultad que
asiste al Tribunal que conoce del conflicto.

Ahora bien, la normativa del Convenio no efectia distincién entre

los conflictos nacionales o internacionales, siendo igualmente aplicable en ambas

% Cita original: “No-one who comes to these courts asking for justice should come in vain ... this right
to come here is not confined to Englishmen. It extends to any friendly foreigner. He can seek the aid of
our courts to do so. You may call this ‘forum shopping’ if you please, but if the forum is England, it is a
good place to shop in, both for the quality of the goods and the speed of service”.
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situaciones, cuestion que suscitaba cierta discrepancia en el tratado de Bruselas de
1924. El Convenio de 1957 no contempla explicitamente la cuestion de su
aplicacién a un supuesto nacional. “La respuesta al tenor del propio convenio no

es ni negativa ni afirmativa™”

. No obstante su encabezado, por lo menos, en el
texto en espafiol habla de “alta mar” cuestién que hace reflexionar acerca si habra
o no de aplicarse a los abordajes internos, entendiéndose por éstos los acaecidos
en el mar territorial de cada Estado. Arroyo afirma que aunque esta sea la
traduccion oficial en lengua castellana estarfamos frente a un error, pues el
convenio cuyas versiones oficiales en inglés y francés hablan de “sea-going
vessel” y de “navires de mer” respectivamente, no mencionandose en parte
alguna la palabra alta mar. Segun sefiala el mismo autor, lo relevante es “e/ enzpleo
maritimo del bugque que califica y delimita por tanto al propietario titular del beneficio de
limitacion de responsabilidad. Al margen queda que la navegacion discurra por aguas
territoriales o libres™®.

En buenas cuentas, quien desee limitar su responsabilidad y esté
contemplado por el Convenio dentro de los sujetos que gozan de esta
prerrogativa podra siempre limitarla bajo la unica condicién que ejerza su
derecho en un tribunal de un pafs parte del Convenio, sin importar la
nacionalidad de los involucrados.

Por ultimo, cabe sefialar que el tratado, en la letra b) de su protocolo
de firma, autoriza a cada Estado parte para reglamentar especificamente en su

legislacion nacional el régimen de responsabilidad aplicable a las naves de menos

de 300 toneladas de arqueo.

2.2. Quiénes pueden limitar responsabilidad.

a) El propietario de la nave. El Convenio ademas incluye en su articulo
1 n° 3 que el derecho del propietario a limitar responsabilidad en el caso del
parrafo 1 de este articulo le es reconocido adn si su responsabilidad deriva de la

propiedad, posesion, custodia, o control del buque.

97 Arroyo, Ignacio, Ob. Cit., Pag. 375.
%8 Ibid. Pag. 381.
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b) El fletador, armador, administrador, capitan y miembros de la
tripulacion y los dependientes de los mismos siempre que actien en el ejercicio

de sus funciones de la misma manera que el duefio de la nave.

La razon principal para extender el derecho a limitar responsabilidad
a otra clase de sujetos distintos del duefio de la nave tenfa por objetivo superar el
problema que se habia presentado en el caso Adler vs Dickson de 1954, donde

799 resultd herido. Como su ticket contenia

un pasajero a bordo de “El Himalaya
una clausula de irresponsabilidad a favor del transportador, la victima demandé al
capitan de la nave, argumentando que bajo el principio del efecto relativo de los
contratos el demandado no podia alegar una clausula de un contrato de que no
era parte. En definitiva, la Corte sostuvo que la clausula de excepcion no
beneficiaba a los agentes o dependientes del transportador, quienes no podian
alegarla a su favor. Por esta razén y para evitar que una situacion asi volviera a
producirse, una clausula de este tipo a favor de un tercero no parte del contrato
comenzo a incluirse en los conocimientos de embarque. Con la misma intencion,
se determin6é ampliar el nimero de sujetos beneficiados por la limitacién de
responsabilidad.

En cuanto a la alusiéon que hace la norma al fletador, como no se
encuentra delimitado'™ debemos entender que se faculta para limitar su
responsabilidad ya sea fletador por tiempo, por viaje o a casco desnudo.

Respecto de la situacion particular del capitan y los miembros de la
tripulacion, pueden limitar su responsabilidad siempre que actien en el ejercicio
de sus funciones, aun cuando el evento que dio origen al crédito ha sido causado
por su culpa personal, con la Gnica excepcion de no reunir en si al mismo tiempo
la calidad de capitan o tripulante y la de propietario, copropietario, fletador,
armador o administrador. Esto se encuentra regulado en el parrafo 3 del articulo

»101

6 del Convenio. Un claro ejemplo es el caso de la nave “Annie Hay”"!, que

rotagonizo un abordaje con el yate “Rosewarne’ a consecuencia de la neglioente
y

9 Lloyd's Rep 267. 1955/ Griggs, Patrick; Williams Richard, Limitation of Liability for Maritime
Claims. Pag. 8. Cita original: “The primary reason for extending the class of persons entitled to limit
was to overcome the problem first encountered in the case of The Himalaya”.

100 F] Codigo de Cometcio Chino de 1992 en su articulo 204 tampoco contempla la distincion, ya que

se basa en el Convenio de Londres de 1976.
101 [loyds Rep. 141. 1968.
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navegacion del capitan de la nave que al mismo tiempo era el duefio de ésta. La
Corte determiné que como el capitin se encontraba ejerciendo sus funciones
como primer comandante de la nave tenia el derecho a limitar su responsabilidad,

no obstante ser el propietario de la misma.

2.3. Casos que otorgan el derecho a limitar la responsabilidad.

El articulo 1 parrafo 1° contempla que “e/ propietario de un bugue de
mar puede limitar su responsabilidad al monto establecido en el articulo 3 por los créditos que se
originen en una de las causas siguzentes, salvo que el hecho origen del crédito haya sido cansado
por culpa personal del propietario:

a) Muerte o lesiones corporales de toda persona que se encuentre a bordo del bugue
para ser transportada y pérdidas o darios a los bienes que se encuentren a bordo del bugue.

b) Muerte o lesiones corporales de toda otra persona en tierra o en el agua, pérdidas
0 dajios a cualesquiera otros bienes, o violacion de cualesquiera derechos, causados por el acto,
negligencia o culpa de toda persona que se encuentre a bordo del bugue de cuyo acto, negligencia
o culpa el propietario es responsable, o de toda otra persona que no se encuentre a bordo del
bugue de cuyo acto, negligencia o culpa el propietario es responsable; a condicion en este siltino
caso de que el acto, negligencia o culpa se relacione con la navegacion o manejo del bugue, o con
la carga, transporte o descarga de cargamento, o con el embarque, transporte o desembargue de
pasajervs.

¢) Toda obligacion o responsabilidad impuesta por una ley relativa a la remocion
de restos ndufragos y que se origine en el reflotamiento, remocion o destruccion de un buque
hundido, encallado o abandonado (inclusive todo lo que se encontrara a bordo de ese bugne) asi
como toda responsabilidad resultante de los dasios cansados por un bugue de mar a las obras de

arte de los puertos, digues, ddrsenas y vias navegables.

El propietario de la nave es quien ostenta el derecho de dominio
sobre la misma. El buque a que se refiere el Convenio es un buque de mar o
“sea-going vessel”, que podriamos conceptuar como aquel que se encuentra
destinado a la navegacion maritima de forma habitual reuniendo las condiciones

de navegabilidad y técnicas necesarias para enfrentarse a los riesgos del mar,
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independientemente de las aguas en que se encuentre navegando. Ahora bien, y
teniendo presente que la delimitaciéon de qué se entiende por buque de mar es
algo compleja, el Tratado de 1957 en su articulo 8 otorga a los Estados
contratantes el derecho a determinar qué naves seran incluidas dentro de esta
categoria a objeto de la aplicaciéon de la Convencién. Por ejemplo, en Gran
Bretana, el Convenio extiende su aplicacion a los “non-seagoing vessels”.

En relacion a las reclamaciones indemnizables, el Convenio
contempla que s6lo seran objeto de la limitaciéon aquellas que se originen en
alguna de las causas que se detallan casuisticamente. Claramente se pueden
distinguir tres categorias de créditos limitables: los que deriven de dafos
corporales, danos materiales y obligaciones legales.

El apartado a) comprende los dafos corporales, entendiéndose por
tales créditos indemnizatorios resultantes de la muerte o lesiones corporales de
petsonas que cumplan dos exigencias'®

- estar a bordo de la nave

- estar ah{ para ser transportadas

Al ser ambos requisitos copulativos, el ambito respecto de los cuales se puede
ejercer la limitacion queda reducido, cubriendo a la tripulaciéon que esta a bordo
de la nave y a los pasajeros de la misma, que ademas de estar abordo estan ahf{
para ser transportados de un lugar a otro. Ahora bien, si por ejemplo la nave se
encuentra a la gira y un sujeto sube a bordo en caracter de visita y sufre algin
tipo de accidente, no cabrfa entonces la limitaciéon de responsabilidad por este
apartado. Lo anterior, se encuentra regulado en nuestra legislaciéon bajo iguales
términos en el articulo 889 del Libro III del Cédigo de Comercio.

En el apartado b) se cubren los dafios corporales ya sea en tierra o
en agua, siempre y cuando dicho dafio sea originado por una persona por cuyos
actos el armador es responsable. Asi no se atiende al lugar en que se encuentra el
sujeto afectado, sino mas bien a que dicho dafo sea causado por algun
dependiente del naviero.

Respecto de los dafios materiales, el apartado a) se refiere a pérdida

o dano de la mercancia que se encuentre a bordo de la nave, no siendo necesario

102 Ozgayir, Z. Oya. Ob. Cit. Pag. 321.
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que esté ahi con el propdsito de ser transportada. Aunque no se sefiala
expresamente, dentro de este supuesto también se incluirfan los créditos que
tengan su origen en el retraso en la entrega de las mercancias, como también los
dafios o pérdidas ocasionados al equipaje de los pasajeros. En cuanto a la
violacién de derechos contemplada en el parrafo b), estarfa aludiendo a derechos
contractuales derivados, por ejemplo, de un contrato de transporte maritimo de
mercancias o bien de un contrato de pasaje, etc.

Los créditos listados en el supuesto b) seran limitables siempre que
el hecho que provoco el dafio sea consecuencia de un acto negligente o culpa de
alguna persona por la cual el propietario de la nave es responsable, se encuentre
dicho sujeto a bordo o no. La norma agrega que si el individuo que ocasion¢ el
dafio no se encuentra a bordo de la nave, para gozar del beneficio de la limitacion
es necesario que el dafio se haya originado por algin hecho que diga relacién con
la carga, transporte o descarga de cargamento, o con el embarque, transporte o
desembarque de pasajeros, o bien con la navegaciéon o manejo de la nave.

En el dltimo apartado se alude a la obligacion legal de remocion de
restos naufragos, asi como toda responsabilidad que derive de los dafios causados
por una nave a las obras de arte de los puertos, diques, darsenas y vias
navegables. El protocolo de firma del Convenio contempla expresamente en su
numero segundo letra a), bajo la forma de reserva, el derecho de cada Estado
parte de excluir la aplicacion de esta normativa para su legislaciéon nacional. En
nuestro caso, el Libro III del Cédigo de Comercio en su articulo 890 remite el

tratamiento de esta materia a la Ley de Navegacion, DL 2222.

2.4. Casos Exceptuados.

Se encuentran contemplados en el numerando 4 del articulo 1 del
tratado, en cuya virtud “las disposiciones de este articulo no son aplicables a:
a) A los créditos por asistencia, salvamento o contribucion en averia gruesa
b) A los créditos del capitan, de los miembros de la tripulacion o de cualesquiera
otros dependientes del propietario, que se encuentren a bordo o cuyas funciones se relacionen con

el servicio del bugue, asi como a los créditos de sus herederos y cansababientes, si segiin las leyes
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que rigen el contrato de ajustes o de servicios, el propietario no tiene derecho a limitar su
responsabilidad respecto de esos créditos, o si, segiin dichas leyes solo puede limitarla a una suma

superior de la establecida en el articulo 3.

El primer supuesto es una clara innovacién respecto del Convenio
de Bruselas de 1924, que expresamente contemplaba estos casos como limitables.
El fundamento para excluir a las operaciones de salvamento en general de la
tacultad de limitar responsabilidad se centra en no desincentivar la actividad cuyo
motor es la remuneracién que se obtiene por los servicios prestados. Siguiendo
esta misma linea, la Convencién de Londres de 1976 no modifico esta situacion,
manteniendo a los servicios de asistencia excluidos del beneficio.

En cuanto a la contribucion en averfa gruesa resultaria
contradictorio que ésta quedara sujeta a limitacién, pues la caracteristica
fundamental de la institucion es la distribucién igualitaria del dafio, cuestion que
de quedar incluida en la limitacién no ocurrirfa. Este mismo razonamiento siguid
nuestro legislador cuando al definir averfa gruesa o comun hace referencia a la
preservacion de los intereses comprometidos en la expediciéon maritima respecto
de un peligro comun.

En cuanto a la letra b) del parrafo 4, el Convenio no permite que
titular de la limitacién de responsabilidad la pueda ejercer respecto de los créditos
laborales o “crew claims”. Este es un supuesto que no tiene variacion en las tres
convenciones: en Bruselas 24 y 57 y Londres 76 se encuentra excluido. La tnica
diferencia radica en que mientras en el Convenio de 1924, la exclusiéon operaba
de una manera directa por aplicacién del mismo, en los otros dos casos existe una
remision a la ley nacional de cada pais. Lo que ocurre no es que no se permita
limitar, sino que se esta a lo que disponen las leyes que regulan el contrato de
trabajo. Por lo tanto, si segun dicha normativa la limitacién esta permitida, el
armador podra ejercer su derecho siempre que limite a una suma superior de la
establecida por el Convenio. En relacion a la naturaleza de los créditos, éstos

podrian ser de dos clases, aquéllos que tengan su origen en remuneraciones
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adeudadas y cuestiones previsionales, o bien derivados de muerte o lesiones

corporales'®

, en cuyo caso seran ejercidos en sede extracontracual.
Por ultimo, cabe destacar que la norma no sé6lo hace referencia al
capitan y a la tripulacién sino que también “z cualquier otro dependiente del

ropietario”’, cuestion que abarcaria un nimero amplio de sujetos.
> q

2.5. Pérdida del derecho a limitar.

El articulo 1 del Convenio sefala que “e/ propietario de un bugue de mar
puede limitar su responsabilidad salvo que el hecho origen del crédito haya sido cansado por su
culpa personal’.

El sistema de responsabilidad consagrado por la Convencion de
1957 es de caracter subjetivo, es decir, basado en la existencia de dolo o culpa, en
el actuar del sujeto responsable. Por lo tanto, el naviero sélo se vera privado del
beneficio de la limitacién si ha obrado en forma personalmente culpable. Lo que
hace el tratado es recoger un principio basico del derecho comun, cual es que
nadie puede aprovecharse de su propio dolo.

La palabra “hecho” abarca tanto actos como omisiones cometidas
por el titular del beneficio. Sin entrar a dilucidar de qué clases de actos u
omisiones estamos hablando, diremos que todo hecho de cualquier naturaleza
que se haya originado en la conducta culpable del armador lo hara perder el
derecho a limitar su responsabilidad.

En cuanto al concepto juridico de culpa, desde el punto de vista del
derecho civil y los sistemas latinos se presenta tradicionalmente en una
clasificacion tripartita, que distingue entre culpa levisima, culpa leve y culpa grave
o lata, que segun el articulo 44 de nuestro Codigo Civil equivale al dolo. En el
caso del Convenio de Bruselas, a mi juicio, no podemos aplicar esta misma
clasificaciéon y, por lo mismo, no estaria claro a qué clase de culpa se esta
haciendo referencia. Lo anterior teniendo siempre presente que el tratado tiene
una marcada influencia anglosajona, por lo que los modelos tomados para la

elaboracién del articulado provienen del derecho britanico. Las versiones

103 En estricto rigor, los créditos cuyo origen sea alguna lesién corporal son de caracter contractual,
pues quedan cubiertos por la ley laboral como accidentes de trabajo.
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oficiales utilizan las expresiones “actual fault or privity” en inglés y la francesa
“faute personnelle”; que termind traduciéndose al espafiol como culpa personal.
Hecha esta salvedad, procederemos al analisis de los términos “actual fault or
privity”.

José Domingo Ray sefiala que “la traduccion de la palabra fault no
ofrece mayor dificultad ya que significa hecho culposo; sin embargo, el término
privity requiere alguna aclaraciéon y es importante hacerla porque perfila el
concepto de cuando se incurre en una falta personal por parte del propietario o
armador”'™. Segtin Christopher Hill, estarfamos hablando del actuar de alguien
que posee clerto conocimiento, ya sea confidencial o no, de alguna relacién o
acuerdo o situacion existente entre dos o mas personas. “En ofras palabras, uno
podria describir quizds la palabra ‘privity”, aunque no enteramente como equivalente a la
palabra conocimiento”">.

A continuacién y con el fin de ilustrar de una mejor manera el

significado de estos conceptos, analizaremos algunos fallos jurisprudenciales

acerca de la materia:

a) The Eurysthenes’: la nave “Eurysthenes” se varé durante un viaje de
transporte de mercancias desde EE.UU. a Las Filipinas. La carga se perdi6. Los
demandantes, representantes de la carga, alegaron que la nave zarpé sin las
debidas cartas de navegacion y sin contar con el certificado de los oficiales de
cubierta, ademas de otras faltas. Aqui los acreedores impugnaron la limitacion de
responsabilidad basandose el la Secciéon 503 de la Ley de Marina Mercante
Inglesa sobre la base de la innavegabilidad del buque por actos de negligencia del
propio armador.

La Court of Appeal consideré en su fallo que la “privity” no
consistia en un comportamiento doloso o una “wilful misconduct”, sino que un
mero conocimiento y concurrencia en la realizacién del acto. Incluso un “cerrar de
gjos” ante un hecho que se sospecha que existe pero aun asi no se investiga o

comprueba. En este mismo sentido, Christopher Hill aclara que el conocimiento

104 Ray, José Domingo, Derecho de la Navegaciéon Tomo I, Pag. 404.
105 Hill, Christopher, Ob. Cit. Pag. 246. Cita original: “In other words, one could virtually but perhaps
not entirely describe the word “privity” as being equivalent to the word “knowledge”.
106 Lloyd’s Rep. 171. 1976.
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también puede ser “constructive”, es decir, un conocimiento que no se poseia

pero que se podria haber poseido con la debida diligencia.

b) The Norman': el pesquero de arrastre “The Norman” se hundié
cuando colisioné con una roca que no aparecia en la carta nautica que se llevaba a
bordo, produciéndose la pérdida de vidas humanas. El armador buscé limitar su
responsabilidad, pero se probé que habia recibido informacién acerca de la
peligrosidad de las aguas por donde el buque se encontraba navegando y omitié
informar de esta situacion al capitan. Asi, ellos incumplieron el deber de
transmitir esta nueva informacién y concurrieron con su falta personal a la

ocurrencia del accidente.

c) Grand Champion Tankers 1td. 1/s Norpipe A/ S and others’™: el capitan
del buque tanque liberiano “The Marion” dafié un oleoducto submarino al
momento de anclar su nave, porque no fue provisto de cartas nauticas
actualizadas. En primera instancia se concedio a los duefios la facultad de limitar
responsabilidad, ya que como habian delegado la navegacion y gestiéon del buque
a los gestores britanicos, ésta no era su responsabilidad. Sin embargo, la Court of
Appeal revoco esta decision sefialando que el actuar negligente de estos gestores

debia ser considerado como una falta personal y propia de los duefios de la nave.

d) Guinnes Son and Co. Lid. Vs The Freshfield”: 1a nave “The Lady
Gwendolen” abordé y hundié a la nave Freshfiled que se encontraba anclada en
el rio Mersey. Se demostré que el capitan de “The Lady Gwendolen” estaba
acostumbrado a navegar a altas velocidades, incluso a través de una espesa niebla,
como ese dia, ademds que el radar del buque, aunque se encontraba en
funcionamiento, no era monitoreado constantemente. Asimismo, que si el
superintendente del armador (“marine superintendent”) encargado de la
navegacion maritima hubiera revisado la bitacora de la nave, se habria percatado

de esta situacion. Por tanto, el tribunal sostuvo que los demandantes se

107 Loyd’s Rep. 1. 1960.
108 T Joyd’s Rep. 1. 1984.
109 Lloyd’s Rep. 335. 1965.
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encontraban privados de ejercer su derecho a limitar responsabilidad porque su
culpa personal habfa contribuido al accidente, por su falta de acuciosidad en los

problemas de navegacion de la nave.

El Convenio de Bruselas utiliza la expresion personalmente culpable. A
través de estos casos se pueden apreciar los dos criterios que deben confluir para
que el titular de la limitacion se vea privado del beneficio, cuales son que exista
un hecho culposo y, ademas, que ¢l haya actuado de forma personal. En cuanto a
esto ultimo, la jurisprudencia britanica determiné que la “fault or privity” debe
ser imputable a una persona que no sea solamente un dependiente o un agente
por cuyos actos la sociedad es responsable, sino que alguien por quien la sociedad
se ve en la obligacion de responder porque su actuar es el mismisimo actuar de la
sociedad; tal es el caso, por ejemplo de los gestores navales en The Marion y el
superintendente de The Lady Gwendolen. Esta construccién juridica se conoce
con el nombre de alter ego''’; en definitiva, se trata de establecer quien posee el
“directing mind of the bussiness” o la conduccién del negocio armatorial, en
cada viaje en particular.

El surgimiento de esta instituciéon tiene su fundamento en la
evolucion histérica y téenica de la aventura maritima. Concebida en sus origenes,
era facil determinar quien era el responsable por la expedicién; actualmente, con
las nuevas practicas del comercio internacional, se hace dificil aunar
responsabilidades. Claro ejemplo son las Shipmanagment Companies'!, que son
sociedades cuyo proposito es la administracion de una manera eficiente y eficaz
de las naves de otra empresa naviera, actuando a nombre y en representacion de
los armadores para las mas diversas funciones, desde la contratacion de la
tripulacion y el capitan hasta la contrataciéon de seguros; todo dependera del

<

contrato que hayan pactado. Segun explica Rodolfo Gonzalez-Lebrero, “exn

110 Hstas palabras fueron por primera vez utilizadas en la aplicaciéon de un decreto de limitacién de
responsabilidad en relacién a la Ley de Marina Mercante Inglesa de 1894, por un abogado en un caso
relacionado. Ver Z. Oya Ozcayir, Liability for Oil Pollution and Collisions.
111 Se rigen por los Ship-managment agreement, una especie de contrato tipo. Por ejemplo, Shipman
1988 de la BIMCO (The Baltic and International Maritime Council).
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materia de responsabilidad, los ship-managers son verdaderos agentes, obligando a sus
principales; sin embargo responden de sus faltas personales y de su dolo”''.

Ahora bien, y en cuanto a que hechos son considerados como faltas
o actos culpables del naviero, diremos que hay ciertos actos u omisiones que en si
mismos son constitutivos de una falta personal por parte del propietario de la

113 Estarfamos frente a un serie de

nave, éstas son las llamadas una faltas nauticas
supuestos tipicos que caerfan dentro de la nocién de culpa personal relacionados
con los deberes del armador en relaciéon a la navegabilidad de la nave, por
ejemplo: autorizar el zarpe de una nave que no se encuentra en las Sptimas
condiciones de seguridad, o sin sus cartas nauticas actualizadas, o sin la
tripulaciéon adecuada, o bien un uso inadecuado de los instrumentos de

navegacion, etc''.

Por ejemplo, respecto del contrato de transporte de
mercancias por mar, las Reglas de la Haya y Haya-Visby en su articulo 3 parrafo 1
disponen que “E/ transportador estari obligado, antes y al comienzo del viaje, a ejercer una

diligencia razonable para:

a) Poner el bugune en condiciones de navegabilidad;
b) Dotar de tripulacion, equipar y abastecer al buque adecnadamente;
¢) Preparar y poner en buen estado las bodegas, las camaras frias y frigorificas, y

todos los demids lugares del bugne en las que se transportan mercancias, en forma satisfactoria y
segura para su recepcion, transporte y conservacion”.

De ahi la importancia de los conceptos de navegabilidad versus la
innavegabilidad de la nave, pues es obligacion del armador mantener la nave en
condiciones de navegabilidad y seguridad para emprender la aventura maritima.
Por lo mismo, si éste ha contribuido con su falta personal a esta situacion,

carecera de la facultad de ejercer la limitacion de responsabilidad. Asi, la nocion

112 Génzalez-Lebrero, Rodolfo. Ob. Cit. Pag. 261.
13 Ozgayir, Z. Oya. Ob. Cit. Pag. 323-328. Hace referencia a los debetes del armador. “Thetfore the
shipowner is under certain duties with regard to the equipment of the ship and navigational matters in
order to benefit from limitation of liability”. “Owners should institute a proper system for the
management and operation of their vessels, with particular reference to the supervision of navigation,
the detection of faults...”
114 En el derecho inglés Seaworthiness, en el aleman Seetiichtigkeit y en francés Navigabilité. Ejemplos
de Ozcayir, Z. Oya. Liability for Oil Pollution and Collisions. Ver Hill, Christopher. Ob. Cit. Pag. 246.
“The Marine Sulpher Queen” 1973, 1, Lloyd’s Rep. Pag. 88.
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de navegabilidad/innavegabilidad'"> adquiere vital importancia para delimitar el
alcance de la responsabilidad del naviero.

En otras palabras, se trata de establecer la concurrencia de las
siguientes circunstancias:
- que quien realice el acto dependa directamente de la persona juridica
responsable tal cual como si ella misma lo hubiere cometido, cuestion que
correspondera analizar caso a caso, tomando en consideracion ciertas directrices
que deberan ser proporcionadas por la legislacion de cada Estado contratante.
- ademas probar que el titular de la limitacién tuvo conocimiento, o
que debié tenerlo aunque de hecho no lo tenga, respecto de los hechos que
dieron origen a las reclamaciones para que el tribunal deniegue el derecho de
limitar. Asi, el propietario de la nave se vera privado de alegar el derecho a limitar

si contribuy6 con su culpa o falta personal al accidente.

2.6. Carga de la Prueba.

Articulo 1 ntimero 6. “La lex fori determinara la parte a quien incumbe la
prueba de que el hecho origen del crédito ha sido causado o no por culpa personal del

propietario”

En el derecho inglés, de acuerdo a la Ley de Marina Mercante de 1958 que
introdujo el Convenio de Bruselas de 1957, el naviero debia probar que el hecho
no habia sido causado con la concurrencia de su culpa personal.

En cambio, José Domingo Ray''® sefiala citando a Bonassies sostiene que la
prueba de la falta personal incumbe a quien pretende que el beneficiario no

pueda limitar su responsabilidad.

2.7. Unidad de cuenta.

115 Cornejo Fuller, Eugenio. Derecho Maritimo Chileno. Pag. 138. En cuanto a la prueba de las buenas
condiciones de navegabilidad, toda nave chilena debe poseer su respectivo certificado de clasificacion y
un certificado general de seguridad emitido por la Autoridad Maritima, ambos documentos necesatios
para poder inscribir una nave en el Registro de Matricula de Naves Mayores.
116 Ray, José Domingo. Ob. Cit. Pag. 400.
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Articulo 3 namero 6. “E/ franco mencionado en este articulo se considerari
referido a una unidad compuesta de sesenta y cinco y medio miligramos de oro del titulo de
novecientos milésimos de fino. Las sumas mencionadas en el parrafo 1 de este articulo serdn
convertidas a la moneda nacional del Estado en que se invoca la limitacion de la
responsabilidad; la conversion se efectuard segrin el valor de esa moneda con relacion a la unidad
definida arriba, a la fecha en que el propietario de la nave haya constituido el fondo, efectuado el

pago o dado, conforme a las leyes de ese Estado una garantia equivalente a ese pago”.

La unidad de cuenta utilizada por el Convenio de Bruselas de 1957
es el Franco Poincaré, una moneda ideal, concebida por primera vez por el
Ministro de Hacienda francés D. Henri Poincaré en la ley francesa del 25 de junio
de 1928.

Segun explica el autor Leslie Tomasello Hart, “mencionar 65,5
miligramos de oro de 900 milésimas de ley significa que esa cantidad es de oro,
pero no quimicamente puro (24 kilates), puesto que en su ley o proporcion de
mena (oro) y ganga (impurezas) es de 9 a 1, es decir, que en cada unidad hay un
90% de oro puro. Consecuentemente el Franco Poincaré tiene 58,95 miligramos
de oro, un 90% de 65, 5 miligramos”'"".

Esta unidad monetaria también aparece mencionada en el Convenio
de Varsovia de 1929 sobre transporte aéreo y en el Convenio Internacional sobre
Responsabilidad Civil Nacida de Dafios debidos a la Contaminacién por
Hidrocarburos de 1969, que luego fue reemplazada por los derechos especiales
de giro (DEG) por el articulo 2 del Protocolo modificatorio del Convenio de
1976.

En el caso de la Convencion de Bruselas se faculta a los Estados
parte convertir el Franco Poincaré a su moneda nacional, conversién que se
efectuara segun el valor de su moneda en relacion a la unidad de cuenta a la fecha
en que el propietario de la nave haya constituido el fondo, efectuado el pago, o
haya dado una garantia equivalente a ese pago, todo en conformidad a las leyes

del Estado en cuestion.

17 Tomasello Hart, Leslie, Régimen Juridico de la Contaminacion Maritima. Pag. 52.
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2.8. Monto de Limitacion y Calculo del Tonelaje.

Articulo 3. “Las sumas a las cuales el propietario de un bugue puede limitar
su responsabilidad en los casos previstos en el articulo 1 son:

a) Cuando el hecho solo ha dado origen a créditos por dasios materiales; a una
suma total 1000 francos por tonelada de argueo del bugne

b) Cuando el hecho sélo ha dado origen a créditos por dasios corporales; a una
suma total 3100 francos por tonelada de argueo del bugne

¢) Cuando el hecho ha dado origen, a la vez, a créditos por dasios materiales y
corporales ; a una suma total 3100 francos por tonelada de arguneo del bugue,
cuya primera parte de 2100 francos quedard afecta exclusivamente al pago de
los créditos por darios corporales y lo restante al pago de los otros crédito; sin
embargo, cuando la primera parte fuera insuficiente para pagar los créditos por
darios corporales, el saldo impago de éstos concurrira con los créditos por dasios

materiales para ser pagado con la segunda parte del fondo”.

El Convenio de Bruselas de 1957 dispone un tratamiento diverso
para los créditos cuyo origen es la muerte o lesiones corporales de personas, y
aquéllos derivados dafios materiales. Este distingo se aprecia en los montos que
se consideran como limites para la indemnizacién en uno u otro caso, siendo
superior el quantum para los créditos por muerte o lesiones corporales. En este
mismo sentido, en el evento que en un mismo accidente se produzcan ambos
tipos de dafio el propietario podra limitar su responsabilidad a una suma de 3100
francos por tonelada de arqueo del buque y, de ese total, 2100 francos quedaran
exclusivamente destinados a indemnizar a las victimas de muertes o lesiones
corporales y el resto se destinara a los otros acreedores. Mas ain, si dicho monto
no alcanza para cubrir sus créditos, el saldo impago se imputara al monto
destinado a los dafios materiales. Lo anterior s6lo cobra importancia en el caso
que el naviero logre limitar su responsabilidad o decida ejercer el beneficio; en
caso contrario, todas las reclamaciones seran iguales, no teniendo una prioridad

sobre otra.
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En cuanto al computo de los montos para el calculo de los limites
de responsabilidad, el Convenio determina una tarifa Gnica que se multiplica por
el tonelaje de la nave en cuestion, es decir, no se realiza distincién alguna
respecto al tamafio o tonelaje del buque. La unica alusién relevante sobre el
tonelaje se efectia en el parrafo 5 del articulo 3 del tratado, para establecer que
con el objeto de determinar el quantum de responsabilidad para naves cuyo
tonelaje sea menor a 300 toneladas, se considerara ese como su tonelaje. En
cambio, el Convenio de Londres de 1976 cuenta con una escala ascendente
dependiendo del tonelaje de arqueo de cada nave, por lo que a mayor tonelaje
mayor serd el monto de limitaciéon. Ahora bien, cabe tener presente que en 1957
y hasta la entrada en vigencia de la segunda Convenciéon de Bruselas, el Convenio
Internacional sobre el Arqueo de Buques de 1969 no habia sido elaborado ni
tampoco habia entrado en vigor. Asi, y segtin lo que dispone el numerando 7° del
articulo 3 del tratado, para el calculo del tonelaje habra que distinguir entre los
buques a vapor o de propulsion mecanica, cuyo tonelaje sera aquel que resulte de
la suma del tonelaje neto mas el espacio correspondiente al cuarto de maquinas,
dando como resultado un arqueo semi-bruto, y para todos los demas buques se

considera el tonelaje neto, que coincide con la capacidad utilizable de una nave.

2.9. Reconvenciones.

Articulo 1. 5°). “S7 e/ propietario de un buque tuviera derecho a hacer valer un
crédito contra un acreedor suyo por perjuicios resultantes del mismo hecho, se compensarin los
respectivos créditos, y las disposiciones de esta Convencion silo se aplicardan a la diferencia que

resultara’.

El Convenio contempla la posibilidad de compensar los créditos
cuyo origen provenga de un mismo acontecimiento, consagrando asi la “single
liability theory”!'® es decir, la existencia de un unico crédito resultante de la

compensacion al cual se aplican las normas sobre limitaciéon de responsabilidad

118 Hill, Christopher, Ob. Cit. Pag. 258.
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que establece el Convenio. LLa compensacion opera de forma automatica, de
pleno derecho.

Para que proceda la compensacion, es necesario que concurran dos condiciones:

- que el propietario de la nave tenga derecho a hacer valer un crédito
en contra de un acreedor suyo.

- que los créditos que seran objeto de la compensacién provengan del
mismo hecho.

Asi, se compensaran los respectivos créditos y las normas sobre limitacion del
armador s6lo se aplican a la diferencia que resulte de los mismos.

Para nuestro ordenamiento juridico, la compensacion es un modo de extinguir las
obligaciones personales y reciprocas existentes entre dos personas hasta

concurrencia de la de menor valor.

2.10. Constitucion del fondo de limitacion.

Articulo 2.
17°) “La limitacion se aplica al conjunto de créditos originados por darios materiales y
corporales que tenga origen en un mismo evento, independientemente de los créditos originados o
que se originaren en otro evento.
2°) Cuando el conjunto de créditos originados en un mismo evento exceda los limites
establecidos por en el articnlo 3, el monto total de esos limites podri constituirse en un fondo de

limitacion snico”.

Lo primero que dispone el Convenio es que la limitacién de
responsabilidad opera por accidente, es decir, se aplica al conjunto de créditos
originados en un mismo acontecimiento o evento; asi se deja definitivamente de
lado la concepcion tradicional de responsabilidad por viaje del sistema francés o
de abandono. Por consiguiente, adquiere vital importancia el hecho de delimitar
cuando estaremos frente a un unico evento del cual deriven créditos objeto de
limitacién, y como el Convenio ha guardado silencio frente a esta cuestion
diremos que existen dos factores a considerar que sirven para distinguir la

ocurrencia de uno o mas eventos:
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- el primero viene dado por el elemento temporal, por lo que bastaria
un espacio de tiempo entre uno y otro accidente para considerarlos como
independientes

- el segundo, lo determina el proceder culposo del naviero, es decir,
su propia negligencia. Asi, si estamos frente a dos o mas accidentes pero cuyo
origen sea un unico acto negligente por parte del armador de la nave, se
configurara un dnico evento para los efectos de la constituciéon del fondo de
limitacion!'".

Este segundo criterio resulta mas logico, pues sélo un nuevo hecho
culposo imputable al naviero traera aparejado el surgimiento de nuevos perjuicios
independientes de los que inicialmente se causaron. De esta forma, el nexo causal
para precisar la unidad de eventos, frente a la pluralidad de los mismos, sera al
actuar negligente del naviero.

En cuanto a la naturaleza de los créditos que se imputaran contra el
fondo, éstos pueden provenir de muertes o lesiones corporales, o bien de dafios
materiales. Como el Convenio hace referencia al “conjunto de créditos”, y
aunque no lo dice expresamente como si lo hace el Convenio de Londres, se
subentiende que la constitucion del fondo por uno de los titulares del beneficio
de la limitacién va a beneficiar a todos cuyos créditos tengan como origen un
mismo evento.

En cuanto al parrafo 2°) efectuando un analisis a simple vista y
tomando literalmente su articulado, pareciera ser que el fondo sélo podria
constituirse una vez que los créditos sobrepasen los limites que sefalan el articulo

3 y no en cualquier ocasion.
2.11. Efectos de la constitucion del fondo de limitacion.
Articulo 2

3°) “El fondo asi constituido queda afecto excclusivamente al pago de los créditos

respecto de los cuales puede oponerse la limitacion de la responsabilidad.

119 7. Oya Ozcayir. Ob. Cit. Pag. 341. “In deciding whether or not the various occasions of damage
caused by the vessel are in fact separated and distinct the test is not lapse of time but whether both
incidents are the result of the same act of negligence”. Griggs Patrick, Williams Richard, Ob. Cit. Pag.
45. Ex. The Harlow.
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4°) Después de constituido el fondo ningsin acreedor podrd ejercer derechos sobre otros
bienes del propietario, a condicion de que el fondo de limitacion se encuentre a favor del acreedor
accionante’.
Articulo 5.

1°) “En todos los casos en el propietario esté antorizado a limitar su responsabilidad en
virtud de esta convencion, y cuando el bugue o cualquier otro buque perteneciente al mismo
propietario haya sido embargado en jurisdiccion de un Estado contratante, o se haya dado
cancion o garantia para evitar ese embargo, el tribunal u otra antoridad competente podra
ordenar el levantamiento del embargo del buque o de cnalguier otro bien, o la liberacion de la
garantia dada, siempre que se probara que el propietario del buque ya ha dado canciin
Suficiente o cualquier otra garantia, por una suma ignal al limite total de su responsabilidad
establecida conforme a esta convencion, y que la garantia o caucion asi suministrada esté
efectivamente disponible a favor del actor, de conformidad con sus derechos.
2°) Cuando en las circunstancias mencionadas en el parrafo 1°, ya se ha dado una

caucion u otra garantia:

a) en el puerto en que ocurrid el siniestro de origen
b) en el primer puerto de escala después del siniestro si éste no ocurrid en un puerto, o
¢) en el puerto de desembargue o de descarga si se tratara de un crédito por dasios

corporales o por dasios de la cargay el tribunal o cualquier otra antoridad competente ordenara
el levantamiento del embargo del bugue o la liberacion de la cancion o garantia, cnando las

condiciones expresadas en el pdrrafo 1° de este articulo se encuentren reunidas”.

Los efectos que produce el hecho material de constituir el fondo de
limitacién son los siguientes:
- Respecto del titular de la limitacién: aunque es un efecto mas propio
del solo ejercicio del beneficio y no de la mera constitucion del fondo, segin
dispone el articulo 1 parrafo 6 de la Convencién, el hecho de invocar la
limitaciéon de responsabilidad no importa el reconocimiento de la misma.
- Respecto del fondo: el fondo constituido por el propietario de la
nave, ya sea que esté conformado por una suma de dinero o por garantas
ofrecidas, s6lo quedara afecto al pago de los créditos que se hayan originado en el

evento de que se trate y que sean aquellos respecto de los cuales se pueda ejercer
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la limitacién. Aunque el Convenio no sefiala qué debera conformar el fondo, si
una suma de dinero o garantias, al hablar el articulo 5 de cauciones se entiende
que si se permite.

- Respecto de los acreedores: el efecto de constituir un fondo de
limitacién es que los acreedores maritimos, es decir, aquellos que son titulares de
créditos a los que es posible oponer el beneficio de limitacién, sélo podran a
hacer valer sus créditos contra el fondo quedando impedidos de ejercer acciones
en contra de otros bienes de la persona responsable, por el mismo hecho.

- Respecto de la nave: Se produce el alzamiento de todas las medidas
limitativas del dominio ejercidas sobre la nave, sobre otra nave hermana u otro
bien perteneciente al mismo duefo, y de toda otra caucién o garantia otorgada.
El texto en inglés del Convenio utiliza la expresion “arrest”, que en los diferentes
acuerdos internacionales sobre la materia se traduce como embargo preventivo y
que de acuerdo a nuestra legislacion debemos entender como el arraigo de la
nave.

En relacion a este ultimo efecto, cabe destacar segin se aprecia de lo
que dispone el articulo 5 del Convenio que no posee un caracter absoluto, el
alzamiento de estas medidas puede ser de caracter facultativo o imperativo para
el tribunal u otra autoridad competente encargada del procedimiento. Sera
facultativo en caso que se embargue o arraigue la nave u otra nave hermana en el
puerto de un Estado parte del Convenio, que no sea aquel en que ocurri6 el
siniestro, que se efectué la primera escala o en que se desembarcaron las
mercancias. De manera opuesta, si la garantia se constituye en alguno de los
puertos mencionados, el tribunal o la autoridad competente que corresponda
debera alzar las medidas. En ambos casos, para dejar sin efecto las providencias
decretadas el propietario de la nave debera suministrar cualquier garantia que
redna los siguientes requisitos:

- ser suficiente, es decir, debe consistir en una suma igual al monto
total de su responsabilidad segtn los limites dispuestos por el Convenio
- que esta garantia esté efectivamente disponible a favor de los

acreedores maritimos cuyos créditos son objeto de limitacion.
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2.12. Distribucion del fondo de limitacion.

Articulo 3. 2°) “En cada parte del fondo de limitacion la reparticion entre los
acreedores se hard en proporcion al monto de sus créditos reconocidos.
3’) Si antes de la reparticion del fondo el propietario de un bugne hubiera pagado
total o parcialmente uno de los créditos indicados en el articulo 1, parrafo 1°, tendrd derecho a
ocupar el lngar y orden de su acreedor en la reparticion del fondo, pero silo en la medida en que
ese acreedor hubiera tenido derecho a ser indemnizado por el propietario de conformidad con las
leyes del Estado en que el fondo se ha constituido y en la medida de lo gue pago.
4°) Cuando el propietario probara que en fecha futura podra ser obligado a pagar
total o parcialmente uno de los créditos mencionados en el articulo 1, pdrrafo 1°, el tribunal o
cualguier otra autoridad competente del Estado en que el fondos se ha constituido, podri
ordenar que se reserve provisoriamente una suma suficiente para permitir al propietario del
buque que haga valer eventualmente sus derechos contra el fondo en las condiciones establecidas

en el pdrrafo anterior”.

El mecanismo que contempla el Convenio para la distribucion del
fondo es de caracter igualitario, es decir, se efectuara de manera proporcional de
acuerdo al importe de los créditos reconocidos de cada acreedor. Por lo mismo,
Christopher Hill sefiala que la regla “first come first served”'®” no se encuentra
recogida por el texto del tratado, pues no se otorga prioridad alguna a las fechas
de las reclamaciones. El procedimiento es de naturaleza concursal, mas
equitativa, en cual se pagard a los acreedores a prorrata de sus créditos'?,
teniendo solo preferencia los créditos derivados de muertes o lesiones corporales.
Cabe destacar que las reclamaciones deben encontrase “reconocidas” por el
tribunal u otra autoridad competente a cargo del proceso de constituciéon del
fondo. Con esto queremos decir que no toda pretension de los acreedores entrara

a ser satisfecha con el fondo de limitacion.

120 Hill, Christopher, Ob. Cit., Pag. 255-257.
121 No se tomarfa en consideracién el caracter de privilegiado de ciertos créditos, pues éstos recaen
sobre la nave. El Articulo 15 de la Convencién sobre Privilegios Maritimos e Hipoteca Naval dispone
que “Las disposiciones del presente Convenio no afectaran a la aplicaciéon de ningin convenio
internacional que establezca una limitacién de responsabilidad ni a la de ninguna ley nacional dictada
para datle efecto”. Lo anterior difiere de lo que contempla el Libro I1I del Cédigo de Comercio en su
articulo 1224.
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En el parrafo 3° se contempla un derecho de subrogacion a favor
del naviero por pagos efectuados a sus acreedores antes de la constituciéon y/o
distribucién del fondo de limitaciéon. Esta prerrogativa tiene las siguientes
caracteristicas:

- solo alcanza hasta el monto efectivamente pagado

- solo procedera en la medida que las leyes del pafs en que se haya
constituido el fondo lo autoricen

- también alcanza a quien eventualmente pueda verse obligado a
pagar.

Cabe agregar que el articulo 4 del Convenio se remite a la ley
nacional de cada Estado parte sobre la regulacién mas precisa del procedimiento
de constitucion y distribucion del fondo de limitacion, por lo que en los paises
que aun se encuentre vigente el Convenio de Bruselas de 1957 habra que estarse

a lo que disponen los procedimientos internos.

2.13. Caso “TOJO MARU”.

En 1971, el TOJO MARU era un petrolero que cargado de crudo
que sufrié un abordaje. Como consecuencia de éste se produjo una brecha a su
costado. Se firmé un contrato con una compania holandesa de salvamento bajo
la modalidad del LOF, “Lloyd’s Open Form”. Los salvadores tenfan por tarea
bombear todo el petrdleo a otra nave, por lo cual recibirian la correspondiente
recompensa. Para controlar el derrame, fabricaron una plancha de acero con el
proposito de cubrir la abertura que existia a un costado del buque. El jefe de los
submarinistas debia cerrar dicha plancha con un cafién Cox para fijar los tornillos
del acero, para lo cual se baj6 del remolcador donde se encontraba. Dado que los
tanques de carga de la nave no habfan sido desgasificados, al momento de
disparar el cafién se produjo una explosion que causé graves dafios. Finalmente,
el Tojo Mara debi6 ser remolcado fuera del puerto para su reparacion.

Al conocer de este caso, Lord Denning sefalé “gue los salvadores, como

/’!122

los dentistas y jardineros no gozaban de ningsin status especial”*, haciendo directa

122 Lloyd’s Rep 341. 1971.
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referencia a que no se encontraban cubiertos por el beneficio de limitacién que
contemplaba el Convenio de Bruselas de 1957. Por tanto, si sus esfuerzos
producen un dafio peor al que intentan reparar, deben ser econémicamente
responsables por las indemnizaciones correspondientes, como cualquier otro
sujeto de derecho.

La importancia de este fallo radica en que con anterioridad a él, los
salvadores que causaran danos y dependiendo de la gravedad de los mismos en su
operacion de salvamento, se vefan privados de toda o parte de su recompensa.
Pero nunca habian sido condenados a indemnizar dafios y perjuicios, es decir, a
pagar una cantidad por sobre lo que ellos hubieran recibido como recompensa,
cuestion que fue justamente lo que ocurrié en esta ocasion.

Durante el juicio los salvadores argumentaron que el submarinista se
encontraba trabajando en el agua tal como si lo estuviese haciendo desde el
remolcador del cual habia desembarcado. Asi, el remolcador debia ser
considerado como causante del dafio producido al TOJO MARU, y de esta
manera el submarinista gozaba del beneficio a limitar su responsabilidad segin el
correspondiente tonelaje del remolcador. Sin embargo, la House of Lords
sostuvo que el submarinista habia cometido un acto negligente y que no se
encontraba a bordo del remolcador, cual era el requisito indispensable para
quedar cubierto por la Ley de Marina Mercante (MSA) de 1958, que habia
incorporado a la legislacion inglesa el Convenio de Limitacién de
Responsabilidad de los Propietarios de Buques de Mar de 1957.

Debido a este caso en particular, al momento de elaborarse el
Convenio de Londres de 1976 se incluyo a los salvadores como titulares de la
limitacién de responsabilidad, ademas de contemplar expresamente en su articulo
6 apartado 4 que para que un salvador negligente pueda limitar su
responsabilidad no es necesario que se encuentre a bordo de un remolcador o

cualquiera otra nave.

2.14. Sintesis'?.

123 Parrafo basado en Gonzalez- Lebrero, Rodolfo. Ob. Cit. Pag. 207-208.
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En 1972 el Comité Maritimo Internacional (CMI) lleg6 a la
conclusion que el Convenio de Bruselas sobre Limitacion de Responsabilidad de
los Propietarios de Buques de Mar estaba siendo sobrepasado por las condiciones
actuales de la economia mundial y del trafico maritimo.

Primeramente, la unidad de cuenta utilizada por el tratado para
calcular los montos de responsabilidad, el Franco Poincaré, ya no contaba con la
estabilidad necesaria, debido a la depreciaciéon sufrida y a que los mismos
miembros de Fondo Monetario Internacional habian desmonetizado el oro, todo
lo que terminaba influyendo en las conversiones que debian hacerse. Ademas, el
proceso inflacionario y el aumento de tamafo de las naves determinaba que los
limites establecidos quedaran obsoletos y sin ninguna legitimidad.

Segundo, debido a la amplia interpretaciéon que los tribunales
dieron al “actual fault or privity” o culpa personal del naviero, la limitaciéon se
hacia muy facil de quebrantar, lo que en definitiva determinaba que los créditos
fueran la mayorfa de las veces ilimitados, cuestion que cobré mayor importancia
con el fallo de la jurisprudencia inglesa en el caso del Tojo Mard, poniendo de
manifiesto la necesidad de replantear tanto el estandar de la limitacién como el
numero de titulares de la misma.

Por otra parte, la adopciéon de la Convencion sobre la
responsabilidad civil por el dano de la contaminaciéon por petréleo de 1969, que
chocaba con el Convenio de Bruselas en ciertos aspectos, era uno de los factores
que daban lugar a una iniciativa del CMI para iniciar la elaboracién de un nuevo
régimen de la responsabilidad en 1972. El Protocolo modificatorio del 21 de
diciembre de 1979, que entrd en vigencia el 6 de Octubre de 1984, modificé la
unidad de cuenta por el derecho especial de giro (DEG).

En definitiva el tema era que “e/ viejo principio maritimo segin el cual el
armador podia limitar su responsabilidad en especie o en virtud del valor del bugune y del flete,
perdia progresivamente terreno a favor del principio de que el armador sélo debe poder limitar
tal responsabilidad al grado de responsabilidad frente al cnal puede asegurarse a un costo

razonable’?*.

124 Tdem.
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3. Convenio de Limitaciéon de Responsabilidad nacida de Reclamaciones

de Derecho Maritimo (Convencion de Londres de 1976).

El tercer convenio sobre limitacion de responsabilidad del armador
tfue aprobado el 19 de noviembre de 1976 y entré en vigor el 1 de diciembre de
1986. Como lo establece su normativa, deja sin efecto las Convenciones de
Bruselas de 1924 y de 1957 entre los Estados que ratifiquen o hayan adherido a

esta nueva convencidon'?,

Es decir, los dos convenios anteriores quedan
derogados entre los Estados parte.

La génesis del tratado se remonta a la conferencia celebrada por el
Comité Maritimo Internacional en 1974 en la cuidad de Hamburgo, cuyo
proposito fue la revision del Convenio de Bruselas de 1957. En dicha ocasién se
elaboraron dos proyectos alternativos'?’, uno como protocolo de modificacién al
anterior convenio, y el otro como un nuevo texto. Ambos se sometieron a
revision, aprobandose la segunda opcion.

El principal objetivo de este nuevo sistema de responsabilidad fue el
aumento de los limites contemplados por el anterior Convenio a montos que
alcanzaren a ser cubiertos por los seguros contratados, manteniendo siempre una
prima razonable, como asimismo disminuir la litigiosidad que generaba la

127

posibilidad de franquear'*’ el estandar de limitacién en caso de culpa personal del
armador.

Por otra parte, la referencia en el titulo de los antiguos convenios a
los “propietarios de buques” fue reemplazada por una denominacién mas amplia
y objetiva'®® a saber, “limitacién de reclamaciones maritimas”, que incluitia a
todos los sujetos posiblemente responsables por reclamaciones de esta
naturaleza. Es una actualizacion que va acorde a los tiempos que vive la empresa

de navegacién, recogiendo los principios esenciales sobre los cuales se

estructuran los sistemas modernos de limitacion de responsabilidad.

125 Cita no textual. Articulo 17 parrafo 4. Convenio de Londres.

126 Ray, José Domingo. Ob. Cit. Pag. 413. Hace referencia a un “mini-proyecto” y a un “maxi-
proyecto”. También en Ozgayir, Z. Oya. Ob. Cit. Pag. 353.

127 Gonzalez-Lebrero, Rodolfo. Ob. Cit. Pag. 267.

128 Ozgayir, Z. Oya. Ob. Cit. Pag. 351. Sefiala que el cambio de la denominacién del Convenio se debié
a una sugerencia del Comité Maritimo Internacional.
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Consecuentemente, la calificacion de armador desde su punto de vista juridico ya
no posee tanta importancia, porque los mismos regimenes de limitacién amplian
su aplicacion mucho mas alla de esta nocion.

A continuaciéon se analizaran los principales aspectos de este

acuerdo internacional.

3.1. Ambito de aplicacion de la Convencion.

a) Articulo 15. Parrafo 1. “E/ presente Convenio serd aplicable siempre que el
sujeto que invoque el derecho a limitar responsabilidad sea titular de dicho beneficio de acuerdo a
lo establecido en el articulo 1 del Convenio y que lo haga ante un tribunal que pertenezca a un
Estado parte, o bien, trate de conseguir el levantamiento del embargo de un bugue o de otros

bienes o la devolucion de cualguier fianza depositada dentro de la jurisdiccion de dicho Estado”.

Se mantiene el mismo criterio de la Convencion de Bruselas de
1957, es decir, la sumisiéon a la ley del foro, siendo lo determinante para la
aplicacion del tratado el hecho que la persona que sea titular de la limitacion la
ejerza en un tribunal que pertenezca a uno de los Estados signatarios del acuerdo,
dejando, en principio, de lado la nacionalidad de los sujetos afectados.

No obstante el mismo n° 1 del articulo 15 otorga la facultad de que
cada Estado parte excluya, ya sea total o parcialmente, la aplicaciéon del presente
Convenio a quien ejerza la limitacién ante los tribunales de dicho Estado y no
tenga su residencia habitual o su sede comercial en un Estado parte, o bien a
cualquier buque respecto del cual se invoque el derecho a la limitaciéon de
responsabilidad o se trate de conseguir el levantamiento del embargo y que, en el
momento citado, no enarbole el pabelléon de un Estado parte.

Por lo tanto, la nacionalidad de un sujeto titular de la limitacion sélo
sera determinante si el Estado en cuestién hace uso de esta exclusion. Luego se
hace necesario, respecto de los Estados que han ratificado y adoptado el
Convenio, revisar acaso por ley nacional han ejercido este derecho de exclusion.

En el caso de Gran Bretafia, segin se desprende de la Ley de Marina Mercante de
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1995, esto no ha ocurrido!®. Ademais esta situacién se debe verificar ante el
tribunal que esté conociendo del juicio en cuestiéon, ya que la posibilidad misma
de aplicacion de esta normativa hace que la practica del “forum shopping” cobre

aun mas relevancia.

b) Articulo 15. Parrafo 2. “Todo Estado parte podrda regular mediante
disposiciones expresas de su legislacion nacional el sistema de limitacion de responsabilidad
aplicable a los bugues que sean:

a. De conformidad con la legislacion del Estado de que se trate, buqgues

destinados a vias navegable interiores

b. Bugues de arqueo inferior a 300 toneladas
El Estado parte que opte hacer uso de esta facultad estipulada en el presente pdrrafo notificari
al depositario cuales son los limites de responsabilidad adoptados por su legislacion nacional o

bien el hecho de que no existen tales limites”.

Este articulado sigue la linea de la Convencién de Bruselas de 1957,
que seflalaba que la limitacién sélo se aplicaba a buques de navegacién maritima.
El criterio para diferenciar a una nave de navegacion interior puede estar dado
por el trafico al que se destine, por ejemplo cabotaje, y no por caracteristicas
especificas de la nave en cuestion.

El tratamiento diferenciado para las naves de menos de 300
toneladas ya tratado fue por las dos convenciones anteriores. En ambas su
regulacion se encuentra en el protocolo de firma del tratado bajo el sistema de
reservas. Mientras que en el tratado de 1924 se partia de la base que los
propietarios de buques de menos de 300 toneladas no quedaban cubiertos por el
Convenio y s6lo mediante reserva cada Estado contratante posefa la facultad de
extenderles dicho beneficio, en el de Bruselas de 1957 la técnica funcionaba al
revés, pues estos buques estaban comprendidos dentro del Convenio, pero por
medio de una reserva cada Estado parte podia excluirlos de su aplicacion.

En el caso del Convenio de Londres este tema ya no aparece

incluido dentro del protocolo de firma bajo la forma de reservas, sino que se

129 Griggs Patrick, Williams Richard, Ob. Cit. Pag. 62.
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contempla directamente en la normativa general del mismo. Segin el Convenio
se faculta a cada Estado para regular el sistema de limitacion de responsabilidad
respecto de buques de dicho tonelaje. Se subentiende que si asi no se hace,
quedarian cubiertos por la regulaciéon del Convenio. Mas atn, segun lo establece
el articulo 6 de la Convencion, existe un fondo de limitacién minimo y unico para
las naves que no superen las 2000 toneladas; por lo tanto, el fondo para un buque
de 10 toneladas setfa el mismo que para uno de 2000, lo que es concordante
con nuestra legislacion, ya que el articulo 895 del Cédigo de Comercio contempla
una suma unica, distinguiendo solamente entre lesiones corporales y todo otro
dafio.

Por ejemplo, en el caso espafol, normas especificas de su derecho
interno contemplan que con respecto a tales buques, el limite de responsabilidad,
calculado de acuerdo con lo establecido en el articulo 6, parrafos 1 a) y b) del
Convenio, sera igual a la mitad del limite de responsabilidad aplicable a una nave

con arqueo de 2.000 toneladas™'.

Por su parte, en Alemania el limite de
responsabilidad de los buques de arqueo igual o inferior a 250 toneladas se regula
mediante disposiciones expresas de su legislaciéon, de tal manera que, con
respecto a dichos buques, el limite de responsabilidad calculado con arreglo al
parrafo 1. b) del articulo 6 del Convenio equivale a la mitad de la responsabilidad
aplicable a una nave de arqueo igual a 2.000 toneladas.

En el caso de Dinamarca, de acuerdo a lo que dispone la Ley N° 228 del 21 de
abril de 1999, en cuya virtud se aplica el Protocolo de 1996 y que entré en
vigencia al mismo tiempo que el Protocolo, el limite de responsabilidad adoptado
respecto de los naves de menos de 300 toneladas es de 500.000 unidades de

cuenta, en lugar del millén de unidades de cuenta que estipula el apartado b) 1)

del parrafo 1 del articulo 6.

C) Articulo 15. Parrafo 3. “I'odo Estado podri regular mediante disposiciones

expresas de su legislacion nacional el sistema de limitacion de responsabilidad aplicable a las

130 Griggs Patrick, Williams Richard. Ob. Cit. Pag 63. Antes de la entrada en vigencia del Protocolo de
1996, modificatorio del Convenio el 13 de mayo de 2004, el tonelaje minimo era de 500 toneladas.
131 Instrumento adhesiéon de Espafia al Protocolo 1996, 28 de Febrero de 2005.

86



reclamaciones surgidas en casos en que no se ven afectados en modo alguno intereses de sibditos
de otros Estados partes.

Parrafo 3 bis. No obstante el limite de responsabilidad prescrito en el parrafo 1
del articulo 7, un Estado parte podrd regular mediante disposiciones especificas de la legislacion
nacional el régimen de responsabilidad que se aplicard a las reclamaciones relacionadas con
mnerte o lesiones corporales de los pasajeros de un buque, a condicion de que el limite de
responsabilidad no sea inferior al prescrito en el parrafo 1 del articulo 7. Todo Estado parte
que haga uso de la opcion a que se refiere el presente pdrrafo informard al Secretario General

de los limites de responsabilidad adoptados o del hecho de que no existe ninguno”.

En este apartado se faculta a cada Estado parte para regular de
manera concreta y particular los conflictos de limitacién en que no se vean
involucrados nacionales de otros Estados parte. Luego, de existir una normativa
de esta naturaleza, se aplicara con preferencia por cuanto la norma especial se
aplica por sobre la general. En el caso contrario, los supuestos del apartado N° 3
continuaran rigiéndose por el régimen general de la Convencién, al estar
incorporado a la legislacién de cada Estado parte.

En cuanto al apartado 3 bis., fue introducido por el Protocolo
modificatorio de 1996, a instancias de la delegacién japonesa. Entrd en vigencia
el 13 mayo de 2004, noventa dias después que Malta ratificara el Convenio como
décimo Estado parte. Esta nacién manifesté la intenciéon de acogerse a esta
opcion, con objeto de regular mediante disposiciones especificas de la legislacion
nacional el sistema de limitacion de responsabilidad que se aplicara a los
pasajeros. A tal efecto, la legislacion nacional de Malta por la que se aplique el
Convenio de 1976 no sera aplicable a las reclamaciones a que se refiere el
Convenio de Atenas relativo al transporte de pasajeros y sus equipajes por mar
de 1974, que tengan su origen en sucesos que se produzcan con posterioridad a

la entrada en vigor de dicha Convenciéon como parte de la legislacion de Malta'*?,

132 IMO Ref. B1/F/3.03 L.IMC.3/Circ.8 17 Febtruary 2004
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d) Articulo 15. Parrafo 4. “Los tribunales de un Estado parte no aplicarin el
presente Convenio a bugues construidos o adaptados para la realizacion de operaciones de
perforacion y utilizados en ellasy
- st ese Estado ha fijado de conformidad con su legislacion nacional, un limite de
responsabilidad superior al que de otro modo regiria segin lo estipnlado en el
articulo 6, o
= st ese Estado se ha constituido en parte de un Convenio internacional gue regule
el sistema de responsabilidad respecto de tales bugues

En los casos en que sea de aplicacion el apartado a, el Estado parte informara al depositario”.

En este apartado se contempla la prohibicion de aplicar la
Convencién a naves construidas o adaptadas para la realizaciéon de operaciones
de perforacion. Se produce asi una situacion de excepcion, cual es que un buque
de navegacion maritima, segun lo dispone el mismo Convenio, queda excluido de
su aplicacién siempre y cuando se cumpla con una de las siguientes condiciones,
a saber, la existencia de un régimen especifico de limitacién, ya sea de caracter
nacional o internacional. En el primer caso, el requisito para la inaplicabilidad del
Convenio viene dado por la circunstancia que los limites que contemple la
legislaciéon nacional del Estado parte sean superiores a los establecidos en el
articulo 6 de la Convencién, mientras que en el segundo supuesto nada se dice de
los limites de responsabilidad y sélo se alude a la existencia de algiin acuerdo
internacional que regule la situacién particular de los buques perforadores.

De esta manera, si no estamos en presencia de alguna de estas hipotesis,
deberfamos concluir que el Convenio igualmente se aplicarda en caracter

subsidiatio.

e) Articulo 15. Parrafo 5. “IE/ presente Convenio no serd aplicable a:
= Vebiculos de sustentacion neumitica

= Plataformas flotantes construidas para la exploracion o explotacion de los

recursos naturales de los fondos marinos o del subsuelo de éstos”.
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Los vehiculos de sustentacion neumatica, como los aerodeslizadores
o “hovercrafts” y los Hidroalas “hidrofoils”, dado su caracteristica particular de
poseer tanto elementos propios de una nave como de las aeronaves, se
consideran hibridos, pues lo que entra en contacto directo con el agua son los
flotadores o masa de aire que le permiten navegar por el mar. Ahora bien, la
exclusion de estos vehiculos o plataformas del Convenio es bastante discutible,
pues a pesar de compartir caracteristicas tanto de buques como aeronaves, su
naturaleza es preponderantemente maritima. Esto queda comprobado pues
deben ser inscritos en los Registros de Naves; mas aun, la normativa aplicable es
la maritima, como el Reglamento Internacional para Prevenir los Abordajes en el
Mar de 1974 y la tripulacion a bordo debe obtener los titulos nauticos
correspondientes, y no aéreos. En esta misma linea, en Gran Bretana existe una
normativa especial para estas naves, cual es la Hovercraft Civil Liability Order de
1986 que les permite limitar responsabilidad. Asimismo, la Organizacion
Maritima Internacional, al establecer las directrices sobre el reciclaje de buques'®,
sefiala que “por buque se entiende una embarcacion, de cualquier tipo, que opere en el medio
marino, incluidos los aliscafos, los aerodeslizadores, los sumergibles, los artefactos flotantes y las
plataformas fijas o flotantes, asi como los bugues despojados de su equipo o remolcados’.

En nuestra legislacion las plataformas moviles se encuentran
sometidas a la inspeccién anual establecida en el Reglamento de las Comisiones
de Inspeccién de Naves'™, ademas de inspecciones especiales de fondo cada 2

a10s.

3.2. Quiénes pueden limitar responsabilidad.

133 Circular A 23/Res.962, del 4 de marzo de 2004.

134 DS. M) N ° 70, de 16 de Enero de 1985. También en Reglamento para la Construccion,
Reparaciones y Conservacion de las Naves Mercantes y Especiales Mayores y de Artefactos Navales,
sus Inspecciones y su Reconocimiento. D. S. (M) N ° 146, D.O. N °© 32.756, de 27 de Abril de 1987.
Art. 141°. “Las plataformas moviles, a mas de la inspeccién anual establecida en el Reglamento de las
Comisiones de Inspecciéon de Naves, seran sometidas a inspecciones de fondo cada dos afios; le serin
aplicables las disposiciones del articulo 133° del presente reglamento cuando el armador asi lo solicite y
se debera en esta oportunidad examinar los mismos aspectos dispuesto en el articulo 128° del mismo,
en aquellas partes que le sean aplicables, en concordancia con sus caracteristicas de construccién y
equipamiento ya se trate de unidades propulsadas o carentes de medios propios”.
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Articulo 1. “Personas con derecho a la limitacion de responsabilidad”
1. Los propietarios de bugues y los salvadores, tal como se los define a
continuacion, podran limitar la responsabilidad nacida de las reclamaciones que se enumeran en
el articulo 2, acogiéndose a las disposiciones del presente convenio.
2. Por propietario se entenderd el propietario, el fletador, el gestor naval y el
armador de un buque de navegacion maritima.
3. Por salvador se entenderd toda persona que preste servicios directamente
relacionados con operaciones de anxilio o salvamento. Figurardan entre estas operaciones aquellas
a que se hace referencia en los apartados d, e y f del parrafo 1 del articulo 2.
4. Si se promueve cualesquiera de las reclamaciones contra cualquier persona de
cuyas acciones, omisiones o negligencia sean responsables el propietario o el salvador, esa persona
podrd invocar el derecho de limitacion de la responsabilidad estipulado en el presente conveno.
6. Todo asegurador de la responsabilidad por reclamaciones que estén sujetas a
limitacion de conformidad con las reglas del presente convenio, tendrd derecho a gozar de los

privilegios del convenio en la misma medida que le asegurado’.

a) Analisis parrafos 1°, 2° y 3°.

El Convenio de Londres sefiala que los propietarios de la nave y los
salvadores pueden limitar su responsabilidad. Lo que hace a continuacién es
delimitar quienes quedan comprendidos bajo la nocién de “propietario”,
haciendo una interpretacion amplia de la palabra, extendiendo esta figura a otros
sujetos que en estricto rigor no tienen la calidad de “shipowner”. Lo que se busca
es abarcar a cualquier sujeto que ejerza algun tipo de gestion sobre la nave y que,
por lo tanto, pueda generar responsabilidades que deban limitarse.

Se establece asi una lista nominada de los responsables por las
reclamaciones maritimas que considera el mas variado nimero de sujetos,
restandole asi relevancia contra quien se dirija la accién, y concediéndosela en
cambio al encuadramiento de la reclamacién en alguno de los supuestos

contemplados por el articulo 2 del Convenio'”.

135 Ozgayir, Z. Oya. Ob. Cit. Pag. 352. “With the wider description of group of persons entitled to limit,
the nature of the claims has become more important than the person against whom the claims are
made. Therefore the persons who can invoke limitation are of minor importance”.
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La gran innovacion del Convenio de Londres es la inclusion de los
salvadores como titulares de la limitacion. Esto se debié principalmente al fallo
de la Camara de los Lores en el caso “Tojo Mard”, en que no se permitié a los
salvadores limitar su responsabilidad. Allf se establecié que el salvador no estaba
habilitado a limitar su responsabilidad por los dafios causados por un buzo que
participé de la tarea de asistencia, porque la efectué desde fuera del buque
asistente. En nuestro derecho esta situaciéon se mantiene, ya que el Libro 111 del
Codigo de Comercio no contempla la posibilidad de que los salvadores, como
tales, limiten su responsabilidad por los créditos que nazcan de las operaciones
de salvamento. No obstante lo anterior, si el que presta asistencia tiene al mismo
tiempo la calidad de propietario, armador u operador, podria limitar

responsabilidad de acuerdo al articulo 902 del Cédigo.

b) Otros titulares. Parrafo 4.

Los términos utilizados por el Convenio de Londres son mas
amplios que los del Convenio de 1957, pues éste hablaba de la tripulacién y otros
dependientes; en cambio, este nuevo Convenio hace alusion a los sujetos por los
cuales el armador es responsable. Christopher Hill destaca que “las palabras
utilizadas en este parrafo darfan la impresion que el derecho de la limitacion
puede ser incluso invocado por un contratista independiente, por ejemplo, una
tirma de estibadores empleados por un naviero, a condiciéon de que el naviero
demostrara que él era responsable de sus acciones”?®. Obviamente, dentro de
esta expresion genérica también se incluye al capitan y a la tripulacion.

En buenas cuentas se trata de incluir a todas aquellas personas a las
que pueda atribuirse responsabilidad, ya sea directa o indirecta, en relacién con el

manejo y direccion de la nave.

C) Parrafo 6. Los aseguradores.

136 Hill, Christopher. Ob. Cit. Pag. 261. Cita original: “The wording of this paragraph would seem to
afford the right of limitation even to an independent contractor, such as a firm of stevedores engaged
by a shipowner provided that the shipowner could show that he was responsible in law for their
actions”.
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El Convenio de Londres fue el primero en reconocer el derecho de
los aseguradores maritimos de responsabilidad civil de limitar su responsabilidad,
pues esta posibilidad no se habfa contemplado en el tratado de Bruselas de 1924
ni el de 1957.

El apartado 6 otorga la facultad a los aseguradores de
responsabilidad de limitar ésta de la misma manera como sus asegurados respecto
de las reclamaciones susceptibles de limitacién. Estos seguros tienen como
objeto cubrir las indemnizaciones de responsabilidad del asegurado con relacion
a reclamaciones de terceros a causa de riesgos que generan responsabilidad para
el asegurado.

Los Clubes de Protecciéon e Indemnizacion o P & I Clubs son los
principales aseguradores de responsabilidad de reclamaciones maritimas. Se
caracterizan por ser asociaciones mutuales de armadores cuya funcién es dar
cobertura a los riesgos maritimos a que se ven enfrentados sus miembros. Félix
Garcia Infante sefiala que actualmente estos clubes prestan una doble funcion, la
primera correspondiente a una asesorfa para sus miembros en los ambitos
técnicos y legales (“proteccion”), y que la segunda dice relaciéon con los
reembolsos de las cantidades que sus miembros deban pagar a terceros en caso
de siniestro (“indemnizacién”), siempre que el riesgo no haya sido causado por
una culpa grave del naviero'’ y haya dado cumplimiento a las normas del Club.
Esto ultimo es consecuencia del caracter mutual de los Clubes, lo que implica que
cada socio del club tiene a su vez el caracter de asegurado del mismo; de esta
manera, al entrar al Club no se firma una pdliza de seguro, sino que se entrega un
certificado que acredita la membresia correspondiente, e implica el sometimiento
al reglamento que rige al P&I.

El origen de estos Clubes se remonta a principios del siglo XIX,
después del fallo en el caso De Vaux vs Salvador de 1834, en que los tribunales
ingleses determinaron que la poliza del casco de Lloyd’s no cubria la
responsabilidad civil derivada de un abordaje pues no constituia un “sea peril” o
riesgo maritimo. Posteriormente, para evitar los costos econdémicos que les

produciria el “fatal accident act” de 1846 en caso de muertes o lesiones

137 Garcia Infante, Félix. Ob. Cit. Pag. 409.
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corporales, los navieros decidieron incorporar a las polizas la cladsula “running
down Clause” o de hundimiento cuyo fin era cubrir %4 de la responsabilidad civil.
Pues bien, los P&I Clubs nacieron para cubrir el cuarto restante. Por lo mismo,
hasta hoy en dia la mayoria son controlados directamente desde ILondres,
sometiendo sus conflictos a las normas de los Tribunales Ingleses, siendo el mas
antiguo “The Britannia Steam Ship Insurance”, fundado en 1855.

En cuanto a la cobertura que proporcionan los P&I Clubs difiere de
los seguros comunes debido a la existencia de la regla pague primero o “pay first
rule”; que se traduce en que el derecho del asegurado a ser indemnizado sélo
nace una vez que éste ha pagado la indemnizacién a la cual fue condenado
judicialmente.

Segin Griggs y Williams, al parecer la intencién del Convenio de
Londres seria no colocar al asegurador de responsabilidad en una posicién mas
desventajosa que la de su asegurado, en cuanto a la limitacion se refiere, en caso

de una accion directa en su contral!?®

. En nuestra legislacion, de acuerdo a lo que
dispone el articulo 1201 del Cédigo de Comercio, sélo si el asegurador de
responsabilidad otorga una garantia para cubrir la responsabilidad podra ser
demandado directamente por el tercero a cuyo favor se ha emitido la garantia. Lo

anterior no rige en caso que el asegurado tenga derecho a limitar su

responsabilidad y haya constituido un fondo de limitacion.

3.3. Reclamaciones sujetas a limitacion.

El articulo 2 del Convenio de Londres enumera los créditos que
quedan cubiertos por la limitacién, agregando ademas que esto sera asi “sean cuales
fueren los supuestos de responsabilidad”. Esta Gltima frase cobra suma relevancia pues

el objetivo del Convenio es contemplar no sélo las reclamaciones que tengan la

138 Griggs Patrick, Williams Richard. Ob. Cit. Pag 12. Cita original: “The intention appears to be to
place the liability insurer in no worse position than the assured, insofar as limitation is concerned,
should a direct action be brought against the insurer”.
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naturaleza de dafios'”, sino que también quedan sujetas a limitacion las acciones

de reembolso',

a) “Reclamaciones relacionadas con muerte, lesiones corporales, pérdidas o dasios
sufridos en las cosas (incluidos daiios a obras portuarias, darsenas, vias navegables y ayndas a
la navegacion), que se hayan producido a bordo o estén directamente vinculados con la
explotacion del buque o con operaciones de anxilio o salvamento y los perjuicios derivados de

cualquiera de esas causas’;

En este primer apartado se tratan las reclamaciones cuyo origen sea
la muerte o lesiones corporales y las pérdidas o dafios a las cosas. En cuanto a su
regulacién, se aprecian dos diferencias en relacion al anterior Convenio de 1957.
La primera, en cuanto a la relacién que debe existir entre las personas afectadas y
las cosas dafiadas, y la nave para que las reclamaciones queden sujetas a
limitacién. Se contempla que pueden encontrarse a bordo del buque en cuestion,
o bien estar directamente relacionadas con la actividad nautica o servicios de
salvamento. El objeto de lo anterior es evitar situaciones como la presentada en
el caso del “TOJO MARU”, en que no se permitié limitar responsabilidad
porque el buzo no se encontraba a bordo del remolcador desde donde trabajaba.
La segunda, no se exige que las personas que estén a bordo de la nave se
encuentren ahi para ser trasportadas, como si lo requeria expresamente el anterior
Convenio; por tanto, cabria concluir que si una persona sufre algiin dafio estando
a bordo de la nave, por ejemplo de visita, la responsabilidad serfa susceptible de
limitarse.

En cuanto a los dafios materiales, para que proceda la limitacion las
cosas deben encontrase a bordo de la nave al momento de producirse el dafio o
la pérdida, o bien fuera de ella pero en directa conexion con la explotacion de la

misma. Luego, si las cosas no se encontraban a bordo habra que probar que el

139 Tbid. Pag. 15-16 “To remove altogether the requirement that the claim must sound in damages.
Limitation is now available of claims whatever the basis of liability may be ... even if brought by way of
recourse or for indemnity under a contract or otherwise .

140 Explicacion Prof. Leslie Tomasello Weitz. Quien agrega que esto no se encuentra permitido por la
legislacion chilena.
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dafio se produjo solo por alguna actividad relacionada con determinada
operacion de salvamento o explotacion del buque en cuestion.

Ahora bien, la pregunta es qué se entiende por “conexién directa”,
porque en si la expresion da para mucho, es muy amplia y puede comprender
distintas situaciones, lo que definitivamente generara conflictos en cuanto qué en
definitiva caera dentro de esta nocién'*! y, por lo mismo, la exacta calificaciéon del
precepto, la ponderara el tribunal segun las circunstancias particulares del caso
sometido a su decision.

Por dltimo también se incluyen los dafios que deriven de cualquiera

de las ocasiones anteriores, es decir, dafios posteriores o indirectos.

b) “Reclamaciones relacionadas con perjuicios derivados de retrasos en el transporte

por mar de la carga, los pasajeros o el equipage de éstos”.

El sistema de limitacion de responsabilidad del armador se
yuxtapone en esta ocasion al régimen de limitaciéon propio del transportador
marftimo. Asi, estamos frente a un régimen que cubre al armador o propietario
de la nave aunque no posee el caracter de porteador de mercancias por mar.

Ahora bien, hay que recalcar que el sistema de responsabilidad del
transportador es de caracter subjetivo. Se encuentra regulado por las Reglas de la
Haya/Visby y por las Reglas de Hamburgo, estas dltimas incorporadas en nuestro
Codigo de Comercio.

La responsabilidad del transporte guarda relacion con el numero de
bultos que estan siendo trasportados; en cambio, la limitacién del armador se
calcula en base al tonelaje de arqueo de la nave en cuestion, siendo esta ultima de
una aplicacién mas amplia, pues no solo se limitara responsabilidad por el
transporte en si, sino que también por cualquier dafio que sufra la carga en
relaciéon con algun accidente que experimente el buque que transporta las
mercancias. De esta manera, el naviero que al mismo tiempo es porteador
maritimo tendra la posibilidad de optar por alguno de los sistemas de limitacion,

o bien hacerlos valer de forma conjunta. Por ejemplo, en el caso de las Reglas de

141 Griggs Patrick, Williams Richard. Ob. Cit. Pag. 16.
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Hamburgo se contempla una norma general, cual es que el transportador para
poder limitar su responsabilidad debe probar que él y sus dependientes tomaron
todas las medidas para evitar el hecho y sus consecuencias, cuestion que siempre
podra hacer por la naturaleza imperativa de éstas. Es asi como el articulo 25 de
dichas reglas dispone que “E/ presente Convenio no modificard los derechos ni las
obligaciones del porteador, del porteador efectivo y de sus empleados y agentes establecidos en los
convenios internacionales o en las leyes nacionales que se refieran a la limitacion de la
responsabilidad de los propietarios de bugues destinados a la navegacion maritima’.

Hecha la aclaracion, debemos sefialar que este apartado contempla
expresamente el derecho a limitar en el caso de retraso en la entrega de la carga.
Aunque pareciera ser una novedad del Convenio de Londres, esta situacion es
s6lo aparente pues, aunque no de manera literal, este caso podia subsumirse en el
Convenio de Bruselas de 1957 en su articulo 1 n® 1'*2. Ademas habtia que afiadir
que se incluyen tanto reclamaciones de caracter contractual como
extracontracual, por el encabezado de la norma que alude a “cualquiera sean los
supuestos de responsabilidad”.

Por dltimo, debemos decir que este numerando sélo se aplicaria al
contrato de transporte maritimo de mercancias y no al contrato de fletamento,
interpretando la palabra transporte en un sentido restrictivo. Pero bien, sabemos
que el fletamento y el transporte responden a una caracteristica comun, cual es
transportar y que en definitiva la diferencia entre ambos vendria dado

esencialmente por el régimen juridico aplicable'*.

C) “Reclamaciones relacionadas con otros perjuicios derivados de la violacion de
derechos que no sean contractuales, irrogados en directa vinculacion con la explotacion del bugue

0 con operaciones de anxilio o salvamento’.

Este parrafo probablemente se esté refiriendo a otros petjuicios
diferentes de los enumerados en los apartados a y b, siempre que sean de
naturaleza extracontractual. Segin destacan Griggs y Williams, en verdad no esta

muy claro a qué situacion se esta aludiendo, posiblemente a un derecho de

142 Jbid. Pag. 17.
143 Tomasello Weitz, Leslie. Apuntes Catedra Derecho Maritimo. 2003.
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servidumbre, dando como ejemplo los dafios que podria sufrir una compafifa de
terrocarriles cuya linea pase por un puente que cruce un rfo al eventualmente ser

colisionado por una nave'*.

d) “Reclamaciones relacionadas con la puesta a flote, remocion o destruccion o
eliminacion de la peligrosidad de un buque hundido, naufragado, varado o abandonado, con

inclusion de todo lo que esté o haya estado a bordo del bugue”.

Este supuesto trata sobre la situacién de una nave naufragada, o
bien varada o abandonada, situaciones que necesitan la intervenciéon de algun
tercero cuya funcion es asistir al buque e intentar retirarlo o reestablecerlo.
Debido a esta operaciéon surgiran derechos y obligaciones, asi como posibles
petjuicios a terceros, quienes efectuaran las reclamaciones correspondientes.
Luego, frente a este escenario el Convenio permite limitar responsabilidad, a
diferencia de lo que contempla nuestro Codigo de Comercio en su articulo 890,
que expresamente excluye de la regulacion del Libro III esta situacién, quedando
sujeta a las normas de la Ley de Navegacion, D. L. N® 2222 de 1978.

Cabe destacar eso si que el Convenio, en el parrafo 2 del articulo 2,
deja fuera de la limitaciéon a las reclamaciones derivadas de una relacién
contractual entre el acreedor y el responsable, de manera que habra que examinar
qué situaciones caen dentro de la aplicacién de este apartado, pues ademas se
incluyen todas las cosas que estén o se hayan encontrado a bordo de la nave, por
ejemplo, carga que se haya perdido, o bien caido al mar y que deba ser
recuperada.

Asimismo, el Convenio de Londres permite por medio de reserva,
segun dispone en su articulo 18, excluir este caso de la posibilidad de limitar. Esta
linea fue seguida por Espafia, que se reservd el derecho de excluir estas
reclamaciones de la limitacién, quedando reguladas por lo que dispone el articulo

107 de la Ley 27 de 1992 sobre Puertos del Estado y de la Marina Mercante'®.

144 Griggs Patrick, Wiliams Richard. Ob. Cit. Pag. 17.

145 Articulo 107. Hundimiento de buques. 1. La Autoridad Portuaria, previo informe de la Capitania
Matitima, cuando un buque presente peligro de hundimiento en el puerto, si, requerido el naviero o
consignatario para que abandone el puerto o repare el buque, éste no lo hace, podra trasladarlo o
proceder a su hundimiento, a costa de aquél, en donde no perjudique la actividad portuaria, la
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De la misma forma, el Reino Unido interpuso una reserva dejando como

ilimitada la obligacién por remocion de restos nauticos segun lo dispone la Ley

de Marina Mercante de 1995,

e) “Reclamaciones relacionadas con la remocion o destruccion del cargamento del

bugue o la eliminacion de la peligrosidad de dicho cargamento”.

Este caso es similar al anterior, pues habla de la carga sin hacer
referencia a que debemos entender por ella. Asi, podria englobarse dentro de la
expresion “todo lo que esté o haya estado a bordo” del apartado previo. Ademas,
se excluye la limitacién cuando exista una relacion contractual entre quien
remueve o destruye el cargamento y el responsable por ¢él. En nuestro derecho
interno, frente a este mismo caso no se aplican las normas del Libro III del
Codigo de Comercio, segin dispone el articulo 890 del mismo cuerpo legal, sino

que queda regulado por las normas de la Ley de Navegacion.

f) “Reclamaciones promovidas por una persona que no sea la persona responsable,
relacionadas con las medidas tomadas a fin de evitar o aminorar los perjuicios respecto de los
cuales la persona responsable pueda limitar su responsabilidad de conformidad a lo dispuesto en

el presente convenio, y los ocasionados ulteriormente por tales medidas”.

Este apartado hace referencia a reclamaciones ejercidas por terceros
en contra de quien es el titular de la limitacién de acuerdo a lo dispuesto por el
Convenio de Londres de 1976. Por lo general, esta situacion se presentara en
relacién con operaciones de salvamento destinadas a aminorar los efectos
negativos de un abordaje.

Segun Griggs y Williams, los efectos de la combinacién de este

numerando y del parrafo 2° del articulo 2 serfan los siguientes'*":

navegacion o la pesca. A este ultimo efecto, se solicitard informe de la Administraciéon Pesquera, que se
entenderd positivo si no se emite en el plazo de quince dias o en el que se fije por la Autoridad
Portuaria, por razones de urgencia ante la amenaza de hundimiento.

146 Griggs Patrick, Williams Richard. Ob. Cit. Pag 18. “Therefore liability for claims for cost of wreck
removal remains unlimited insofar as the operation is performed persuant to statutory powers”.

147 Ibid. Pag. 19.
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- las medidas que se toman para evitar o reducir la pérdida deben
hacerse respecto de créditos por los que se puede ejercer el derecho a limitar
- la demanda debe tener como pretension, ya sea los costos incurridos
por una persona distinta del naviero para evitar o para reducir al minimo la
pérdida, o bien las ocasionadas ulteriormente por tales medidas
- cuando la demanda sea entablada por un tercero que tomo dichas
medidas y que tenfa una relaciéon contractual con el armador, no se podra invocar
la limitacion.

Finalmente, el parrafo 2° del articulo 2 contempla que las todas las
reclamaciones del parrafo 1° estaran sujetas a limitacién adn cuando sean
promovidas por via de recurso o fines de indemnizacion, en régimen contractual

o de otra indole.

3.4. Reclamaciones exceptuadas.

Articulo 3. “Las reglas del presente convenio no serdan de aplicacion en los casos
de:
a) Reclamaciones relacionadas con operaciones de auxilio o salvamento, incluidas,
en su caso, las reclamaciones de compensacion especial en virtud del articulo 14 del Convenio
internacional sobre salvamento maritimo, 1989, enmendado, o con contribucion a la averia

gruesa™ ',

Este primer caso no presenta variaciéon respecto a lo dispuesto por
la Convenciéon de Bruselas de 1957 y mantiene el razonamiento detras de la
exclusion, cual es el fomentar las operaciones de salvamento y asi resguardar los
intereses comprometidos en la aventura maritima. El Libro III del Cédigo de
Comercio ha seguido la misma linea, dejando fuera estos supuestos de la
posibilidad de limitar responsabilidad.

No obstante, debemos precisar que esta exclusion solo hace
referencia a aquellas demandas que se ejerzan directamente contra el responsable

por un salvador u otro miembro perjudicado por averia gruesa. De esta forma,

148 Modificado por articulo 2 del Protocolo de 1996 que enmienda el Convenio de Londres de 1976.
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no alcanza a las reclamaciones ejercidas por via indirecta'®’; asf un armador puede

limitar su responsabilidad frente una accién indirecta entablada, por un tercero,
quien pagd por servicios de salvamento o ha contribuido en averia gruesa, en
contra del naviero por incumplimiento del contrato de trasporte que originé tales
gastos (breach of the contract). Ahora bien, el armador responsable debera
probar que dicha reclamacion se encuadra en alguno de los supuestos del articulo
2 del Convenio que le autorizan a invocar el beneficio de limitacion.

Con la entrada en vigencia del Protocolo de Londres 1996 que
enmienda la Convencién sobre Limitacion de Responsabilidad nacida de
Reclamaciones de Derecho Maritimo de 1976, el 13 de mayo de 2004, se agrega a

1’10 establecida en el articulo 14 del

los casos excluidos la “compensacién especia
Convenio Internacional de Salvamento Maritimo. La “compensacion especial” es
aquella pagadera a los salvadores que han evitado o disminuido los perjuicios al
medio ambiente al momento de salvar la nave y la carga. Esta compensacion es
equivalente a los gastos del salvador y puede incrementarse hasta un maximo del
30% de dichos gastos en los casos en que se eviten o reduzcan al minimo los
dafios al medio ambiente gracias a los esfuerzos del salvador. Si, por el contrario,
el salvador ha sido negligente y por ello no ha logrado evitar o reducir al minimo
los dafios al medio ambiente, se le podria privar total o parcialmente de
compensacion especial. Aunque Chile no es Estado parte de esta convencion, la

normativa se encuentra incorporada a nuestra legislacion en los articulos 1140 y

siguientes del Libro III del Cédigo de Comercio.

149 Griggs Patrick, Williams Richard. Ob. Cit. Pag. 21. Oz¢ayir, Z. Oya. Ob. Cit. Pag. 357.

150 Articulo 14. Compensacion especial.

1. Cuando el salvador haya efectuado operaciones de salvamento en relacién con un buque que
directamente o por la naturaleza de su carga constituia una amenaza de dafios al medio ambiente y no
haya logrado obtener, en virtud de lo dispuesto en el articulo 13, una recompensa al menos equivalente
a la compensacion especial calculable de conformidad con el presente articulo, tendra derecho a recibir
del propietario de ese buque una compensacioén especial que sea equivalente a sus gastos, tal como éstos
se definen en el presente articulo.

2. Cuando, en las circunstancias indicadas en el parrafo 1, el salvador haya logrado mediante sus
operaciones de salvamento evitar o reducir al minimo los dafios al medio ambiente, la compensacion
especial pagadera por el propietario al salvador en virtud del parrafo 1 podra incrementarse hasta un
maximo del 30 por 100 de los gastos efectuados por el salvador. No obstante, el tribunal, si lo considera
equitativo y justo y teniendo presente los criterios pertinentes establecidos en el parrafo 1 del articulo
13, podra aumentar atin mas esa compensacion especial, sin que en ningdin caso el aumento total sea
superior al 100 por 100 de los gastos efectuados por el salvador.

Continua nameros 3, 4, 5y 6.
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b) “Reclamaciones  relacionadas con  dasios  resultantes de la  contaminacion
ocasionada por hidrocarburos, en el sentido que se da a tales dasios en la CL.C 69, y en toda

enmienda o protocolo correspondiente al mismo que esté en vigor”.

Para comprender cabalmente qué clase de reclamaciones se
encuentran excluidas hay que estar a lo que dispone el Convenio Internacional
sobre Responsabilidad Civil nacida por Dafios Causados por la Contaminacion
de las Aguas del Mar por Hidrocarburos de 1969 y su Protocolo modificatorio de
1992. Ambos sélo se aplican al transporte de hidrocarburos a granel y definen
que se entendera por buque, propietario, hidrocarburos y dafios por
contaminacion. Lo anterior debe tomarse en cuenta para delimitar la aplicacion
del Convenio de Londres, pues este supuesto se aplica cada vez que se ejerza una
accion fundada en dafios por hidrocarburos en los términos o en el sentido a que
se da a tales dafos en el CLC 69, independientemente si el pais en que se ejerce la
reclamacién adhiere o no a dicho convenio, o si la accidon se entabla bajo el
régimen del CLC. Ahora bien, tal como lo destacan los autores Griggs y
Williams, el problema que se produce es que si una reclamacién de esta
naturaleza se dirige contra un sujeto distinto del duefio de la nave, por ejemplo el
operador, ni el CLC ni el Convenio de Londres permitirfan limitar
responsabilidad, lo que se traduciria en una falencia que debe ser suplida por la
ley nacional, tal como se hizo en la Ley de la Marina Mercante inglesa de 1995'.
En este sentido, “el unico sujeto pasivo de la accién de indemnizacion de
perjuicios es el propietario” que se define por el articulo 1 n® 3 de la CLC 69,
como “la persona o personas matriculadas como duenias del bugue o, si el bugue no esta
matriculado, la persona o personas propietarias del mismo”. Este “fenémeno se ha
denominado como encauzamiento o canalizaciéon de la responsabilidad y cuyo

?152 En definitiva,

proposito es facilitar el ejercicio de las acciones de reclamacion
lo que se busca a través de esta normativa es asegurar que el derecho a limitar
tanto del naviero como de su asegurador siga rigiéndose por el CLC y no caiga

dentro del ambito del Convenio de Londres.

151 Griggs Patrick, Williams Richard. Ob. Cit. Pag 22.
152 Tomasello Hart, Leslie. Ob. Cit. Pag. 117.
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Por otra parte, con la introducciéon de esta normativa se dio término
al problema que se originaba con la inexistencia de regulacion especifica de los
derrames de hidrocarburos en la Convencién de Bruselas de 1957, pues al no
excluirse los casos de contaminacion del ambito de aplicacion de aquel Convenio,
se producia el choque de los dos cuerpos normativos.

Asimismo y aunque no se incluya dentro de las exclusiones directas
del Convenio, cabe agregar, el caso del Tratado Internacional sobre
Responsabilidad e Indemnizaciéon de Dafos en relacién con el Transporte
Maritimo de Sustancias Nocivas y Potencialmente Peligrosas (HNS Convention)
de 1996, al que el articulo 18 de la Convencién hace referencia a autorizar la
exclusion por via de reserva de las reclamaciones por dafios en el sentido de

aquel convenio, o de cualquier enmienda o protocolo del mismo'.

C) “Reclamaciones sujetas a lo dispuesto en cualguier convenio internacional o

legislacion nacional que rijan o probiban la limitacion de responsabilidad por dasios nucleares”.

En esta situacion se excluyen del ambito de aplicacién del Convenio
de Londres a los danos nucleares siempre y cuando se encuentren regulados por
un convenio internacional, o bien por la ley interna de cada pais, por ejemplo, el
Convenio relativo a la Responsabilidad Civil en la esfera del Transporte Maritimo
de Materiales Nucleares de 1971. De esta manera, el Convenio de Londres
tendria un caracter subsidiario frente a otra normativa acerca de esta materia, no
quedando totalmente excluidos estos casos, pues si no existe una regulacion
internacional o nacional entrarfa a aplicarse el Convenio de 1976.

En nuestra legislacion esto se encuentra regulado en la Ley 18.302
de 1984, en cuyo articulo 49 se establece que “/a responsabilidad por dasios nucleares
serd objetiva y estard limitada en la forma que establece esta ley”. Luego dispone que el
monto del limite de responsabilidad que debe pagar el explotador de energia

nuclear por los dafios irrogados no podra exceder de setenta y cinco millones de

153 Letra b) articulo 18. Convenio de Londres 1976, agregada por Protocolo modificatorio de 1996. El
Convenio HNS o SNP aun no estd en vigencia. Para mayor informacién leer de www.imo.org
LALED\INF\FACTS\LIABILITY AND COMPENSATION LEGAL ISSUES\HNS convention
overview.doc
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dolares por cada accidente, suma que se reajustara automaticamente en el
porcentaje de variacion del DEG del Fondo Monetario Internacional, entre la

fecha dicha ley y la del accidente.

d) “Reclamaciones contra el propietario de un bugue nuclear relacionadas con dasios

nucleares”.

A diferencia del supuesto anterior, la funcién del precepto es
establecer una verdadera exclusion de los beneficios de la limitacion que
contempla el Convenio de Londres, aunque si van a quedar cubiertos por el
Convenio Internacional de Bruselas de 1962 sobre Responsabilidad de los

Operadores de Buques Nucleares'>.

e) “Reclamaciones promovidas por los empleados del propietario o del salvador cuyo
cometido guarde relacion con el bugue o con las operaciones de auxilio o salvamento, y las
reclamaciones promovidas por los herederos de aquéllos o por personas a su cargo u otro que
tengan derecho a promoverlas si, en virtud de la ley que regule el contrato de servicio concertado
entre el propietario del bugue o el salvador y dichos empleados, el propietario y el salvador no
tienen derecho a limitar su responsabilidad respecto de dichas reclamaciones, o si la mencionada

ley s6lo les permite limitar responsabilidad a una cuantia superior de la establecida en el articulo

6"

Este supuesto que abarca los créditos laborales se mantiene
excluido de la limitacién, tal como ocurria en las dos convenciones anteriores.
Ahora bien, lo que hace el Convenio de Londres es remitirse a la ley interna de
cada pafs. De esta manera, si la ley nacional permite limitar responsabilidad al
armador o salvador, lo podra hacer si el monto es superior a lo establecido en el
articulo 6. Sin embargo, si la ley nacional que rige el contrato en cuestion no
autoriza a limitar, simplemente el armador no podra ejercer el beneficio. Luego,
lo que hace el Convenio en este caso es introducir principios propios del

Derecho Laboral, resguardando de esta manera los derechos de los trabajadores y

154 Griggs Patrick, Williams Richard. Ob. Cit. Pag. 23.
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haciendo primar aquéllos por sobre los intereses de la navegacion y del comercio
maritimo.

Este mismo supuesto se encuentra regulado en nuestra legislacion
en el articulo 893 letra b) del Cédigo de Comercio, en cuya virtud las
disposiciones del parrafo 1 del Titulo IV del Libro III no se aplican a los créditos
por derechos laborales del capitan, tripulaciéon u otro dependiente del propietario

de la nave, sin extender esta exclusion al salvador.

3.5. Pérdida del derecho a limitar responsabilidad.

Articulo 4. “La persona responsable no tendri derecho a limitar su
responsabilidad si se prueba que el perjuicio fue ocasionado por una accion o por una omision
suyas y que imcurvio en éstas con intencion de causar ese perjuicio, o bien temerariamente y a

sabiendas de que probablemente se originaria tal perjuicio”

Este es el cambio mas trascendente en comparaciéon al Convenio de
Bruselas de 1957, en que los términos “actual fault or privity” trajeron muchos
problemas y, en definitiva, condujeron a que quebrantar la limitacién se hiciera
cada vez mas frecuente. Por lo mismo, la nueva redaccion de la norma que priva
al armador del beneficio, en el Convenio de Londres, exige un mayor grado de
culpa, y asi sélo un comportamiento doloso o una imprudencia temeraria tendran

ese efecto. Asi, en esta regla se contemplan dos situaciones' diferentes, a saber:

- por una parte los actos personales del titular de la limitacion,
referido a todo acto realizado deliberadamente con la intencién positiva y directa
de causar el dafio, es decir, con dolo directo.

- y, la otra, referente a la actuacion negligente del propio limitante, a

156

sabiendas™® que probablemente se iba a producir el dafio representandose el

resultado lesivo'’, o sea, con dolo eventual o al menos imprudencia temeratia.

155 Fox Igualt, Christian. Ob. Cit. Pag. 376.
1% Ozgayir, Z. Oya. Ob. Cit. Pag. 359. “Under Article 4 recklessness has to be coupled with knowledge
that such lost will probably result”.
157 Griggs Patrick, Williams Richard. Ob. Cit. Pag. 30.
104



Respecto de la primera, es casi imposible concebir la idea de que un
armador en forma intencional causara algun tipo de dafio a la carga y/o a los
pasajeros a bordo, sin tomar en consideraciéon ademas que al cometer actos como
los descritos estarfa al mismo perjudicando su propiedad, su nave. Luego,
resultarfa ain mas complejo probar tal circunstancia. Segun los autores Griggs y
Williams las palabras “con intencion de cansar ese perjuicio” revisten una carga, pues el
reclamante debera probar que el responsable tenfa la intencién subjetiva de
producir el dafio, no siendo suficiente probar que éste razonablemente no podria
haber omitido el hecho que lo causaria; por consiguiente, es fundamental

158 Por su

demostrar que el responsable/titular intencionalmente buscé el dafio
parte al aludir a “ese perjuicio o tal perjuicio” se esta recalcando que se apunta a un
dafio determinado y que el naviero sélo sera privado del beneficio si con su
actuar pretendio causar dicho dafio, es decir, el que efectivamente perjudica al
reclamante.

En cuanto al segundo supuesto, alude a una actuacion negligente del
armador quien se representa el resultado de dicha situacién sabiendo que algun
perjuicio se podria ocasionar producto de la misma e igualmente decide actuar.
En otras palabras, habra que probar que existié6 una conducta temeraria y que se
tuvo conocimiento que producto de la misma se originaria un dafio, el cual era
posible de evitar. Al contrastarla con la férmula utilizada por el legislador en el
Libro 111, es decir, “en circunstancias que pueda presumirse que probablemente se originaria
el perjuicio”, se aprecia la diferencia en la forma de acreditar los danos, pues el
articulo 891 del Cédigo de Comercio exige que se pruebe la temeridad, pero “Yz
evaluacion de los hechos la hace el juez sobre lo que él presuma del conocimiento gue el hechor
pudo tener de la magnitud del riesgo de su actuacion”.

Por ejemplo, la Corte de Casacién francesa'® en el afio 2002 en el

caso de Navigation N.V. con Magne Egquipamentos de Movimentacao y otros

conceptualizé la falta inexcusable como una falta de una gravedad excepcional,

158 Jdem. “It must be proved that the person liable had the subjective intent (or means rea) to cause the
loss”.

159 Cornejo Fuller, Eugenio. Ob. Cit. Pag. 158.

160 Cour de Cassation, Chambre comérciale 3 abril 2002 Rejet, N° 00-11344 Navire Stella Prima “que la
faute inexcusable se définit comme une faute d'une gravité exceptionnelle, dérivant d'un acte ou d'une
omission volontaire, de la conscience du danger que devait en avoir son auteur, de l'absence de toute
cause justificative”.
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derivada de un acto o de una omisién voluntaria, con la conciencia de la
existencia de peligro por parte de su autor y ausente de toda causa justificada.

Ahora bien, respecto del significado de quien es la persona
responsable, debemos cenirnos a lo que dispone el articulo 1 del Convenio al
enumerar los titulares del beneficio de limitaciéon. Luego, teniendo estos
conceptos claros, habra que definir qué conductas se pueden considerar como un
“acto u omision suyas”. En esta materia entra en discusion la figura del “alter
ego”, dado las modernas estructuras corporativas'® de la industria naviera actual;
asi, si el sujeto que cometi6 el acto u omisidn se identifica como una “directing
mind” o jefe de la compaifiia'®® se vera privado de este privilegio. Al contrario, si
no existe esta correlaciéon y quien cometié el hecho es un simple empleado, la
Compania quedard a salvo, existiendo sélo la posibilidad de accionar contra el
trabajador.

Por ultimo, cabe agregar que el articulo 4 del Convenio de Londres
no hace referencia a la responsabilidad vicaria o por las actuaciones de los

dependientes del naviero, a diferencia de la convencion anterior.

3.0. Carga de la Prueba.

En esta materia se produce un cambio con respecto a los que
disponia el Convenio de Bruselas de 1957, en que la ley del foro o del tribunal
que conocia del litigio definfa quien debia probar la culpa personal o “actual fault
or privity”. Lo anterior no se mantuvo, pues se determiné que de acuerdo a lo
que dispone el articulo 4 en concordancia con el articulo 3, los titulares de la
limitacion de responsabilidad siempre tendran derecho a este beneficio, a menos
que se pruebe la conducta tipica que describe el Convenio y que lleva a la pérdida

del beneficio'®. Los autores Chotley y Giles llegan a afirmar que el privilegio se

161 Ozgayir, Z. Oya. Ob. Cit. Pag. 358. Da como ejemplo el caso de Asiatic Petroleum Co. Ltd. Vs
Lennard’s Carrying Company Ltd., donde Hamilton L.J. afirmé que “in the case of a company, the
owners within the meaning of the section must be the person or persons with whom the chief
management of the company’s business resides”.
162 Hill, Christopher. Ob. Cit. Pag. 266.
163 En EE.UU. la carga de la prueba recae sobre el propietario de la nave, segin dispone la Shipowner s
Limitation of Liability Act. USC 46 Apéndice. Seccién 181-189.
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convirti6 en un derecho'® y, por lo mismo, la tarea para el demandante sera

mucho mayor.

3.7. Reconvenciones.

Articulo 5. “Cuando una persona con derecho a limitacion de responsabilidad
en virtud de las reglas del presente Convenio pueda hacer valer frente al titular de una
reclamacion otra reclamacion originada por el mismo acontecimiento, se contrapondrin las
cuantias de ambas reclamaciones, y lo dispuesto en el presente Convenio sera aplicable solamente

a la diferencia que pueda haber”.

Este articulo se refiere a las reconvenciones, pero en definitiva a lo
que alude es a la compensaciéon de créditos, figura que contempla tanto el
Convenio de Londres como nuestro Codigo de Comercio. Consiste en que frente
a una reclamacion ejercida en contra de un titular de la limitacion, éste opone una
reclamacion surgida del mismo hecho, compensandose ambos créditos, siendo la
limitaciéon aplicada al excedente resultante, operando la compensaciéon de pleno
derecho y en forma automatica. El Convenio consagra el criterio de “single
liability”'® o la existencia de un crédito tnico segin el cual, al igual que lo
establece la Convencion de 1957, en caso de reclamos reciprocos la limitacion se
aplica sobre el saldo si lo hubiera. Ahora bien, no queda claro el momento en que
la compensacion ha de efectuarse, es decir, si es ex ante o ex post del ejercicio de
la limitacién de responsabilidad. Segun algunos autores'® se aplica previamente a
la invocacion de la limitacion, y lo mismo puede deducirse de su articulado.

Por dltimo cabe mencionar que la compensacion solo se aplica si
ambas reclamaciones son de caracter limitable, en los términos que lo establece el
articulo 2 del Convenio. Asi, se ha afirmado que no podra existir compensacion
de créditos en el caso una reconvencion ejercida por un naviero en contra de la

actuacion negligente de su salvador, ya que la remuneracién por operaciones de

16+ Chotley’s & Giles. Shipping Law. Pag. 411.

165 1d. Cita 118. / Ver Pag. 74.

166 7. Oya Ozcayir. Ob. Cit. Pag. 361. “So the claims unaffected by any entitlement to limit, have to
decide in the first place and then, if there is a balance, the Convention applies only to that”.
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auxilio o salvamento no es susceptible de ser limitada segun lo dispone el articulo

3 de la Convencién!?’,

3.8. Unidad de Cuenta.

El articulo 8 de la Convencién de Londres dispone que la unidad de
cuenta a que se hace referencia en los articulos 6 y 7 sera el Derecho Especial de
Giro (DEG) tal como ha sido definido por el Fondo Monetario Internacional
(FMI).

El Special Drawing Right (SDR) o DEG fue creado en 1969 por el
FMI para apoyar el sistema de paridades cambiarias fijas de Bretton Woods,
sistema monetario creado en 1944 cuyo objeto era poner orden en los mercados
cambiarios y favorecer asi el comercio internacional. “Los paises que participaban
en este sistema necesitaban reservas oficiales - tenencias del gobierno o el banco
central en oro y monedas extranjeras de amplia aceptacion - que pudiesen ser
utilizadas para adquirir la moneda nacional en los mercados cambiarios
mundiales, de ser necesario, a fin de mantener su paridad cambiaria. Pero la
oferta internacional de dos activos de reserva fundamentales - el oro y el délar de
EE. UU.- resultaba inadecuada para apoyar la expansion del comercio mundial y
el desarrollo financiero que estaba teniendo lugar. Por consiguiente, la
comunidad internacional decidi6 crear un nuevo activo de reserva internacional
con el auspicio del FMI”', Con este referente, los paises con el apoyo del FMI
crearon un nuevo activo de caracter internacional, el DEG. Tras el derrumbe de
sistema Bretton Woods en 1973, su principal funcion es la de servir como unidad
de cuenta del propio FMI y de otros organismos internacionales.

Inicialmente, el valor del DEG se definié como un valor equivalente
a 0,888671 gramos de oro fino. Actualmente, el DEG no depende del valor oro
ni de la economia de un pafs, sino que se calcula en base a un grupo de monedas,
a saber, el dolar norteamericano, el euro, la libra esterlina y el yen japonés, sobre
la base de los tipos de cambio cotizados a mediodia en el mercado de Londres.

Las monedas que se utilizan para calcular el DEG se revisan cada 5 afios, de

167 En este sentido ver Griggs Patrick, Williams Richard, Ob. Cit. Pag. 34.

168 http://www.imf.org/external/np/exr/facts/spa/sdrs.htm (Cited. 30 Nov. 20006).
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acuerdo a la relevancia que éstas posean en los mercados mundiales. La dltima
revisioén fue en noviembre de 2005, entrando en vigencia el 1° de enero de 20006.
Al 16 de febrero de 2007, 1 DEG equivale a £ 0.769924 y a US $1.500500'%.
Volviendo al Convenio de Londres, las cuantias expresadas en
unidades de cuenta a que se refieren los articulo 6 y 7 se convertirain en moneda
nacional del Estado en que se invoque la limitacién, de acuerdo con el valor
oficial de la moneda en la fecha que haya sido constituido el fondo para la
limitacién, se efectué el pago o se constituya la fianza, que de conformidad a la
ley de ese Estado sea equivalente a ese pago. Lo anterior respecto de paises
miembros del FMI, o bien, no siendo miembros del mismo, su ley interna les
permita aplicar las normativas dictadas por el organismo. Para aquellos Estados
que no cumplan con alguna de las condiciones desctitas, los pérrafos 2! y 3 del
articulo 8 del Convenio hacen referencia a las unidades monetarias que utilizaran,
que corresponde a 65,5 miligramos de oro de novecientas milésimas equivalente
a un franco poincaré, efectuandose la conversion de acuerdo a la normativa del
Estado en cuestion. Cabe agregar que ambos parrafos mencionados fueron
objeto de modificacion por la entrada en vigencia del Protocolo de 1996,
agregando ademas que respecto de las reclamaciones de pasajeros el limite de
responsabilidad se calculara multiplicando 2.625.000 unidades monetarias por el
numero de pasajeros que el buque esté autorizado a transportar de conformidad

con su certificado.

3.9. Monto de Limitacion.

169 http://www.imf.org/external/np/fin/data/rms_five.aspx (Cited. 18. Feb. 2007).

170 2. No obstante, los Estados que no sean miembros del Fondo Monetario Internacional y cnya 1.ey no permita
aplicar las disposiciones del pdrrafo 1 podran... declarar que los limites de responsabilidad estipulados en el
presente Convenio aplicables en sus territorios se fijaran de la forma siguiente: a) respecto del articulo
6.1.a), en una cuantfa de: i) 30 millones de unidades monetarias para buques cuyo arqueo no exceda de
2.000 toneladas; ii) para buques cuyo arqueo exceda de ese limite, la cuantia que a continuacion se
indica en cada caso mas la citada en el inciso i): De 2.001 a 30.000 toneladas, 12.000 unidades
monetarias por tonelada; De 30.001 a 70.000 toneladas, 9.000 unidades monetarias por tonelada, y por
cada tonelada que exceda de 70.000 toneladas, 6.000 unidades monetarias; y b) respecto del articulo
6.1.b), en una cuantfa de: i) 15 millones de unidades monetatias para buques cuyo arqueo no exceda de
2.000 toneladas; ii) para buques cuyo arqueo exceda de ese limite, la cuantia que a continuacion se
indica en cada caso mas la citada en el inciso i): De 2.001 a 30.000 toneladas, 6.000 unidades monetatias
por tonelada; De 30.001 a 70.000 toneladas, 4.500 unidades monetarias por tonelada, y por cada
tonelada que exceda de 70.000 toneladas, 3.000 unidades monetarias.
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Los limites de las reclamaciones se encuentran regulados en los
articulos 6 y 7 del Convenio de Londres y, tal como ocurre en nuestra legislacion,
se distinguen las reclamaciones fundadas en muerte o lesiones corporales y
aquéllas denominadas otras reclamaciones.

Respecto del Convenio de Bruselas de 1957 los limites en general se
han aumentado, haciendo una escala de acuerdo al tonelaje de cada nave, y
estableciendo un limite para las embarcaciones menores. Esto ultimo basado en
que el tamafio de la nave no se relaciona directamente con la capacidad de danar,
ademas de una nueva unidad de cuenta y del cambio en la manera de calcular el
tonelaje, que ahora se realiza de acuerdo a la Convencién sobre Arqueo de

Buques de 1969 y su anexo'”!.

A) Reclamaciones en general.

Articulo 6. 1. “Los limites de responsabilidad para reclamaciones que, siendo
distintas de las mencionadas en el articulo 7, surjan en cada caso concreto se calculardan con
arreglo a los siguientes valores:

a) Respecto de las reclamaciones relacionadas con muerte o lesiones corporales

2) 2 millones de unidades de cuenta para bugunes cuyo arqueo no exceda de 2.000 toneladasy
1) para buques cuyo arqueo exceda de ese limite, la cuantia que a continuacion se indica en
cada caso mds la citada en el inciso i):

De 2.007 a 30.000 toneladas, 800 unidades de cuenta por tonelada;

De 30.001 a 70.000 toneladas, 600 unidades de cuenta por tonelada, y por
cada tonelada que exceda de 70.000 toneladas, 400 unidades de cuenta;

b) Respecto de toda otra reclamacion,
2) 1 millon de unidades de cuenta para bugues cuyo argueo no exceda de 2.000 toneladas,
1) para buques cuyo arqueo exceda de ese limite, la cuantia que a continuacion se indica en

cada caso mds la citada en el inciso i):

De 2.007 a 30.000 toneladas, 400 unidades de cuenta por tonelada;

17 Este Convenio entrd en vigencia internacionalmente el 18 de Julio de 1982. Chile es Estado parte del
mismo, habiendo sido promulgado por Decteto Supremo N © 22 de 1983. Se contemplan dos tipos de
arqueo, el bruto que corresponde a una funcién del volumen total de todos los espacios cerrados del
buque, y el neto que se calcula mediante una férmula que es una funcién del volumen total de todos los
espacios de carga del buque. El arqueo neto no debera ser inferior al 30% del arqueo bruto.
(http:/ /www.directemat.cl/dai/convenios_int/conv_omi/Estado_conv7.htm).
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De 30.001 a 70.000 toneladas, 300 unidades de cuenta por tonelada, y por
cada tonelada que exceda de 70.000 toneladas, 200 unidades de cuenta.
2. Si la cuantia calenlada de conformidad con el parrafo 1.a) no basta para
satisfacer en su totalidad las reclamaciones mencionadas en él, se podri disponer de la cuantia
calculada de  conformidad al pdrrafo 1.b) para saldar la diferencia impagada de las
reclamaciones del parrafo 1.a) y esa diferencia tendrd la misma prelacion que las reclamaciones

mencionadas en el parrafo 1.5)”.

Como se puede apreciar de los limites establecidos por el Convenio,
se efectia una distincién en cuanto al tratamiento de los créditos por muerte y
lesiones corporales y de todo otro dafio, dependiendo el monto de la limitacién
del tonelaje de la nave y de la naturaleza misma de la reclamacién. Asimismo, se
establecen fondos diferentes para cada tipo de dafio.

Se contempla una regla especial que dispone que cuando el monto
calculado para las reclamaciones por muerte o lesiones corporales fuere
insuficiente para satisfacerlas integramente, el saldo impago concurrira en
igualdad de condiciones con las “otras reclamaciones” en su fondo. Algunos

autores!’?

seflalan que para que esto se haga efectivo es necesario que el hecho
haya dado origen a ambas clases de dafios, aunque esta circunstancia no queda
del todo clara de la redaccién de la norma y se podria afirmar perfectamente lo
contrario, pues se dispone sélo que ambos fondos deben estar disponibles'” para
satistacer las reclamaciones por muerte o lesiones corporales, aunque no se hayan
producido perjuicios a la propiedad.

Por ultimo, se incluye una disposicion especial que autoriza a cada
Estado parte para establecer de acuerdo a su ley interna que las reclamaciones
por dafios a obras portuarias, darsenas y vias navegables tengan preferencia por
sobre las otras reclamaciones patrimoniales, no asi sobre los créditos por muerte

o lesiones corporales. Alemania en el articulo 487 de su Coédigo de Comercio

(HGB) ha utilizado esta opcion.

172 Ver Griggs Patrick, Williams Richard. Ob. Cit. Pag 38. “In such circumstances the reference to such
claims ranking rateably with other claims applies ondy if and when there are other claims”.

1% En este sentido Hill Christopher, Ob. Cit. Pig. 269. “The ranking of the unsatisfied balance of
claims against the lesser found could equally well be allowed whether or not there are ozber claims”.
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B) Reclamaciones de Pasajeros

Articulo 7. 1. “Respecto de las reclamaciones relacionadas con muerte o lesiones
corporales de los pasajeros de un buque surgidas en cada caso concreto, el limite de
responsabilidad del propietario de éste sera una cantidad de 175.000 unidades de cuenta
multiplicada por el nimero de pasajeros que el buque esté autorizado a transportar de
conformidad con el certificado del mismo.

2. A los fines del presente articulo, por “reclamaciones relacionadas con muerte o
lesiones corporales de los pasajeros de un buque se entenderd toda reclamacion promovida por
cualquiera de las personas transportadas en dicho buque o en nombre de ellas gue viage:

a) En virtud de un contrato de transporte de pasajeros

b) Con el consentimiento del transportista, acompaniando a un vehiculo o a

animales vivos amparados por un contrato de transporte de mercancias”.

El Convenio de Londres trata en forma separada las reclamaciones
que se vinculen con pasajeros. Para el calculo del limite de responsabilidad ya no
se utiliza el tonelaje, sino que se multiplican las unidades de cuenta contempladas
por el nimero de pasajeros que la nave esté autorizada a transportar segin su
certificado. Cabe hacer presente que este fondo separado soélo se constituira si
existen reclamaciones relacionadas con muerte o lesiones corporales de pasajeros.

Este articulo tiene relaciéon con la Convencién de Atenas de 1974
que rige la responsabilidad en el transporte tanto de pasajeros como de equipaje,
vigente internacionalmente desde 1987. El limite que contemplaba el Convenio
de Londres con anterioridad a la entrada en vigencia del Protocolo de 1996, era el
mismo que disponia el Convenio de Atenas (46,666 DEG), y se establecia un
techo para estos créditos, cual era de 25.000 unidades de cuenta. Sin embargo,
con la entrada en vigencia del Protocolo de 1996 (LLMC Protocol) se elimind
esta disposicion y ahora el fondo se calcula simplemente multiplicando el numero
de pasajeros por 175.000 unidades de cuenta, sin que exista un limite, suma

equivalente a la que establecia el Protocolo de Atenas de 1990, que fue suprimido

112



por el nuevo protocolo de 2002'™, ninguno de los dos en vigor. La diferencia
entre los dos sistemas radica que mientras que en Atenas ~74 el limite de 46,666
se aplica a la reclamacién de cada pasajero que esté a bordo de la nave, en
Londres 76 la suma se multiplica por el nimero de pasajeros que el buque esté
autorizado a trasportar segun acredite su certificado.

Se debe destacar que el articulo 15 parrafo 3 bis de la Convencion,
faculta a cada Estado Parte para regular segin su legislaciéon nacional el régimen
de responsabilidad aplicable a estas reclamaciones, a condiciéon de que el limite

no sea inferior al prescrito en el parrafo 1 del articulo 7.

3.10. El Fondo de limitacion.

3.10.1. Articulo 10: Limitacién de responsabilidad sin constituciéon de

fondo de limitacion.

1. “Se podrd invocar la limitacion de responsabilidad asin cuando no se haya
constituido el fondo mencionado en el articnlo 11. No obstante un Estado parte podri disponer
en su legislacion nacional que cuando ante sus tribunales se incoe una accion tendiente a hacer
valer una reclamacion sujeta a limitacion, la persona responsable sélo pueda invocar el derecho a
limitar su responsabilidad si se ha constituido un fondo de limitacion de conformidad con las
disposiciones del presente Convenio o si dicho fondo se constituye al invocar el derecho a limitar
responsabilidad

2. Cuando se invogue la limitacion de responsabilidad sin previa constitucion de un
fondo de limitacion, seran aplicables las disposiciones del articulo 12.

3. Las cuestiones de procedimiento que puedan surgir en la aplicacion de lo
dispuesto en el presente articulo serdn dirimidas de conformidad con la legislacion nacional del

Estado parte en el cual se incoe la accion”.

174 La Conferencia Diplomatica que acordé este nuevo protocolo modificatorio del Convenio tuvo
lugar en la sede de la OMI en Londres entre los dias 21 de octubre y 1 de noviembre de 2002,
suscribiéndose el acuerdo el 1 de noviembre de 2002. Se establece un sistema de dos tramos de
indemnizacion a eleccion del pasajero, el primero de caricter objetivo y limitado, y el segundo tramo
con un monto mayor de limitacién pero de naturaleza subjetiva. Hasta el 31 de Octubre de 2006 sélo 4
Estados habian adherido al protocolo.
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La constitucién de fondo de limitaciéon es de caricter facultativo'”
para el naviero; por lo mismo, lo primero que establece el Convenio de Londres
es la posibilidad de invocar el beneficio de la limitacién ain cuando no se haya
constituido dicho fondo. No obstante, el beneficio siempre debe ser alegado,
pues no opera de manera automatica; por esta razon el Convenio utiliza la
expresion “invocar”. Esta caracteristica se mantuvo igual que en el Derecho
inglés, en que se ha reconocido siempre el derecho a limitar responsabilidad aun
sin existir un fondo de por medio, al oponer la correspondiente excepciéon o

defence!”®

frente a una acciéon entablada en su contra. El problema, en este caso,
es que los efectos del proceso sélo alcanzaran a quienes intervienen en ¢él, es
decir, al naviero y al acreedor demandante, pero no afecta al resto de los
acreedores, lo que es diametralmente opuesto a lo que sucede cuando se
constituye el fondo de limitacién por uno de los sujetos responsables, que
permite a todos los demas titulares que se beneficien de la misma.

El parrafo 2 dispone que igualmente se apliquen las normas sobre la
distribucién del fondo que contempla el Convenio, aunque no se haya
constituido el fondo. Todo lo anterior, a menos que la legislacion nacional
imponga la constitucion del correspondiente fondo.

Finalmente, el articulo dispone que las cuestiones procedimentales
quedaran regladas por la legislacion propia de cada Estado, lo que vendria a
corregir por esta via la no referencia a la liberacion de embargos y garantfas del

articulo 13. Esto hara que las practicas sean diferentes dependiendo del derecho

procesal de cada pais.

3.10.2. Constitucion del fondo.

175 CMI  Questionnaire.  Unification of procedural rules in limitation conventions.
(http:/ /www.cmi2006capetown.info/pdf/ Timagenis%620-%20Responses%020Received.pdf)
For example in France, the constitution of the limitation fund is not a condition for the availability of
the benefit of limitation. The right to limit liability can be raised, as a mean of defence, in the
proceedings on the merits even if the fund has not been constituted. However, pursuant to article 62 of
the law of 3 January 1967, the constitution of the limitation fund is necessary to prevent the claimants
from arresting the vessel in respect of which the fund has been constituted or any other assets of his
owner or to release them from an arrest.
In Germany, according to section 487 e 11, HGB a person liable may not only invoke the right to limit
liability if a limitation fund has been constituted. “Die Beschrinkung der Haftung nach dem
Haftungsbeschrinkungstibereinkommen kann auch dann geltend gemacht werden, wenn ein Fonds im
Sinne des Artikels 11 des Haftungsbeschrinkungstibereinkommens nicht errichtet worden ist. 2§ 305a
der Zivilproze3ordnung bleibt unberthrt”.
176 Hill Christopher, Ob. Cit. Pag. 272.
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Articulo 11. “7. Toda persona presuntamente responsable podra constituir
un fondo ante el tribunal u otra autoridad competente en cualguier Estado parte en el que se
haya iniciado la actuacion respecto de reclamaciones sujetas a limitacion. Integrard dicho fondo
la suma de las cantidades que entre las establecidas en los articulos 6 y 7 sean aplicables a
reclamaciones en relacion con las cuales esa persona pueda ser responsable, junto con los intereses
correspondientes devengados desde la fecha del acontecimiento que origind la responsabilidad
hasta la fecha de constitucion del fondo. El fondo asi constituido solo podri ntilizarse para
satisfacer las reclamaciones respecto de las cuales se pueda invocar la limitacion de
responsabilidad.

2. E/ fondo podra ser constituido depositando la suma o aportando una garantia
que resulte aceptable con arreglo a la legislacion del Estado parte o en que aguél sea constituido
Y que el tribunal u otra autoridad competente considere suficiente.

3. E/ fondo constituido por una de las personas mencionadas en los apartados a, b
Y ¢ del parrafo 1 del articulo 9 o en el parrafo 2 del mismo articulo se entenderd constituido por

todas las personas mencionadas en dichos apartados o parrafo”.

El Convenio de Londres posee la caracteristica de otorgar desde un
comienzo la facultad de constituir un fondo de limitacién como forma de
limitacion, a diferencia de lo que contemplaba el Convenio de Bruselas de 1957,
cuyo texto sujetaba la constitucion del fondo a que los créditos originados en un
mismo evento superasen los limites establecidos.

En cuanto a la determinacién de la jurisdicciéon en donde se
constituira el fondo, puede establecerse en cualquier Estado parte, lo que otorga
libertad al demandante para analizar a que competencia desea someterse, segun
convenga a sus intereses. Desde la perspectiva formal, es decir, frente a quien ha
de constituirse el fondo, el Convenio establece que esto se hace ante un tribunal

177

u otra autoridad competente En el caso de Chile, Alemania, Francia e

Inglaterra, como en la mayoria de los paises, se hace ante un tribunal.

177 Por ejemplo, en Francia Decreto N° 67-967 de Octubre de 1967, articulos 59 a 87, regula la
constitucion del fondo de limitacién y la distribuciéon del mismo entre los acreedores. Los créditos
limitables son previamente verificados por el liquidador y luego aprobados por el juez comisario.
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El procedimiento para integrar el fondo es sumando las
reclamaciones por muerte o lesiones corporales y toda otra reclamacion,
entendiéndose por tal las de caricter material, junto con los intereses que se
devenguen desde el hecho que originé la responsabilidad y la constitucion del
fondo. Sin embargo, no se establece de qué tasa de interés se esta hablando, por
lo que esta materia queda sujeta a las disposiciones del derecho interno de cada
pais.

Ahora bien, acerca de la composicién del fondo, indistintamente
podra estar conformado por dinero o bien por una garantia. En cuanto al dinero,
como el Convenio de Londres se refiere a una unidad monetaria, el DEG, esta
suma debera convertirse a la moneda del pais en que se constituira el fondo en la
fecha en que se establezca el fondo, y cuya conversion se efectuara por el tribunal
o autoridad competente que esté conociendo del asunto. En relacién a la
garantfa, ésta debe reunir dos requisitos: primero, debe ser aceptable de acuerdo a
la legislacion de Estado en que se ejerza la limitaciéon y, segundo, resultar
suficiente, cuestion que determinara la autoridad competente. En este sentido,

178 estamos hablando,

como en el Convenio no distingue de qué clase de garantia
esta podra ser tanto de caracter real o personal; mas aun, también se considerara
garantia la proporcionada por un Club de P&I.

Finalmente, la norma establece que cuando el fondo de limitacién
sea constituido por cualquiera de las personas que alli se indican, éste beneficiara
a todas; en otras palabras, basta que uno de aquellos sujetos constituya el fondo
para que todos queden cubiertos por él, ademas de que el fondo sélo quedara
afecto a las reclamaciones objeto de limitacién, lo que implica que si un

demandante tiene un crédito que no es de los enumerados en el articulo 2 del

Convenio, no podra entrar a participar en el mismo.

3.11. Distribucion del fondo'”.

178 En Francia el articulo 63 del Decreto 967 de 1967 dispone que “Dans le cas ou le fonds est
représenté par une caution solidaire ou une autre garantie, cette sureté est constituée au nom du
liquidateur.”, haciendo referencia a la fianza solidaria o cualquier otro tipo de garantia.

17 En Alemania existe una normativa especial que regula esta materia, la SVertO, Seerechtlichen
Verteilungsordnung u Ordenanza de distribucion juridico-maritima, de 25 de julio de 1986.
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Articulo 12. “1. A reserva de lo dispuesto en los pdrrafos 1, 2 y 3 del
Articulo 6 y en el Articulo 7, el fondo serd distribuido entre los reclamantes en proporcion a la
cuantia de las reclamaciones que respectivamente les hayan sido reconocidas como imputables al
fondo.
2. Si, antes de que se distribuya el fondo, la persona responsable, o su asegurador,
ha satisfecho una reclamacion imputable al fondo, dicha persona se subrogard, hasta la
totalidad del importe pagado, en los derechos que la persona indemnizada habria disfrutado en
virtud del presente Convento.
3. E/ derecho de subrogacion estipulado en el pdrrafo 2 podri ser ejercitado
también por personas que no sean las allf mencionadas por lo que respecta a cualguier cantidad
por ellas pagadas en concepto de indemnizacion, pero solamente en la medida en que la
legislacion nacional aplicable permita tal subrogacion.
4. Cuando la persona responsable o cualquier otra demmuestre que puede estar
obligada a pagar, en fecha posterior, la totalidad o parte de la indemnizacion con respecto a la
cual tal persona habria podido ejercitar el derecho de subrogacion que confieren los pdarrafos 2 y
3 si se hubiera pagado la indemnizacion antes de la distribucion del fondo, el tribunal o
cualguier otra antoridad competente del Estado en que se constituyd el fondo podra ordenar que
se reserve provisionalmente una cantidad suficiente para que tal persona pueda, en la fecha

posterior de que se trate, hace valer su reclamacion contra el fondo”.

El parrafo 1° dispone que las reclamaciones deben ser reconocidas
como imputables al fondo, lo que implica una resolucién judicial o de otra
autoridad competente que establezca que los demandantes y sus pretensiones
alegadas tienen derecho a ser satisfechas con cargo al fondo de limitacion,
referido a la suma de las reclamaciones de los articulos 6 y 7 del Convenio mas el
interés correspondiente segun la legislacion nacional aplicable, desde la fecha del
acontecimiento o accidente hasta la fecha de la constituciéon del fondo. Ahora
bien, en cuanto al interés producido por el fondo con posterioridad a su
constituciéon y a su reparto entre los acreedores, ante el silencio del Convenio
habra que estar a lo que dispone la legislaciéon de cada Estado parte, aplicando lo

que dispone el articulo 14 del mismo Convenio'.

180 Hill Christopher, Ob. Cit. Pag. 274, haciendo referencia al caso inglés.
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El articulo también contempla la hipotesis que el responsable, o
bien su asegurador, hayan llegado a un acuerdo previo con uno de los
reclamantes y hayan satisfecho su crédito. En este caso, se subrogarin en los
derechos que a ese acreedor le asistan sobre el fondo de limitaciéon y no por el

importe de la suma que hubiesen pagado. Asi,'

si pagaron $100 y los derechos
del reclamante sobre el fondo son de $80, s6lo se subrogaran por esos 80. En
este mismo sentido, si el sujeto responsable o su asegurador, u otra persona
distinta paga y se da cuanta que puede hacer valer derechos contra el fondo
podra solicitar al juez competente que resguarde sus derechos, cuestiéon que a su
vez contempla nuestra legislacion en el articulo 898 del Cédigo de Comercio.

El derecho de subrogacion también se extiende a otras personas

distintas del naviero o su asegurador; en otras palabras, serfan personas no

responsables en sentido estricto. Lo anterior siempre que la legislaciéon nacional

lo permita.
3.12. Efectos de la constitucion del fondo.
Articulo 13. Acciones excluidas.
1. “Cuando se haya constituido un fondo de limitacion de conformidad con lo

dispuesto en el Articulo 11, ninguna persona que haya promovido una reclamacion inputable
al fondo podri ejercitar derecho alguno relacionado con tal reclamacion haciéndolo valer contra
otros bienes de la persona que haya constituido el fondo o en cuyo nombre fue aquél constituido.
2. Tras la constitucion de un fondo de limitacion de conformidad con lo dispuesto en
el Articulo 11, todo bugue o cualesquiera otros bienes pertenecientes a una persona en nombre
de la cual haya sido constituido el fondo, o cnalquier fianza depositada a ese  efecto,
que hayan sido embargados o secuestrados dentro de la jurisdiccion de un Estado Parte para
responder de una reclamacion que quepa promover contra tal fondo, podrdn quedar liberados
mediante levantamiento ordenado por el tribunal n otra autoridad competente de dicho Estado.
No obstante, el levantamiento se ordenard desde luego si el fondo de limitacion ha sido
constituido:

a. en el puerto en que se produjo el acontecimiento o, si se produjo fuera de puerto,

en el primer puerto en que después se haga escala; o

181 Hiemplo dado por Patrick Griggs y Richard Williams. Ob. Cit. Pag. 53.
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b. en el puerto de desembarco respecto de las reclamaciones relacionadas con muerte

0 lesiones corporales; o

‘. en el puerto de descarga respecto de darios inferidos al cargamento; o
d. en el Estado en que se efectsie el embargo.
3. Lo dispuesto en los parrafos 1 y 2 serd de aplicacion solamente si el reclamante

puede promover su reclamacion contra el fondo de limitacion ante el tribunal que administre

dicho fondo y éste se halla realmente disponible y es libremente transferible’.

El efecto principal del ejercicio del beneficio y también de la
constitucion del fondo lo sefala el articulo 1 en su numerando 7, cual es que el
hecho de invocar la limitacién no importa una admision de responsabilidad.

En cuanto a la primera consecuencia que deriva de constituir un
fondo de limitacion en los términos que lo establece el articulo 11 del Convenio,
es que los acreedores maritimos sélo podran a hacer valer sus créditos objeto de
limitacién contra dicho fondo, quedandoles prohibido ejercer acciones por el
mismo hecho en contra de otros bienes de la persona responsable. Cabe destacar
que esto ocurrira siempre y cuando el fondo se haya constituido segin los
montos que dispone el Convenio; de no ser asi, los acreedores si se encuentran
facultados para perseguir la satisfaccion de sus créditos en otros bienes del
deudort, pues no se ha cumplido el requisito dispuesto por la norma.

Ahora bien, en cuanto a la constitucién misma del fondo ésta podra
efectuarla tanto la persona responsable como “otro sujeto” a su nombre. Al
parecer el primer parrafo del articulo 13 da a entender que este otro sujeto seria
el asegurador; no obstante, la norma no deja del todo claro si quedan cubiertos
los bienes del asegurador contra un posible embargo después que éste ha
constituido un fondo a nombre del asegurado'™. Lo anterior tiene su fundamento
en la redaccion de la norma “gue no se podrin ejercer acciones contra otros bienes de la
persona que ha constituido o el fondo o a cuyo nombre se constituyd”.

En cuanto al parrafo segundo del articulo 13 del Convenio, su
objetivo es otorgar seguridad que cuando un fondo de limitacién se ha

constituido de acuerdo a lo dispuesto por el articulo 11, por la persona

182 Ver Griggs Patrick, Williams Richard. Ob. Cit. Pag. 56.
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responsable o por otro a su nombre, las naves de su propiedad no podran ser
embargadas o arraigadas'®. En relacién a este ultimo efecto, cabe destacar que no
posee un caracter absoluto, pues segun se aprecia de lo que dispone la norma, el
alzamiento de estas medidas puede ser de caracter facultativo o imperativo para
el tribunal u otra autoridad competente encargada del procedimiento. Sera
tacultativo, en caso que se embargue o arraigue la nave en el puerto de un Estado
parte del Convenio que no sea de aquellos enumerados en el articulo 13. De
manera opuesta, si la garantfa se constituye en alguno de los puertos
mencionados, el tribunal o la autoridad competente que corresponda deberan

alzar las medidas.

3.13. Otras normas

3.13.1. Articulo 9. Acumulacién de reclamaciones. 1. “Los /Jimites de
responsabilidad determinados de acuerdo con el articulo 6 se aplicarin al total de las
reclamaciones surgidas en cada caso concreto™:

a) Contra la persona o las personas mencionadas en los articulos 1, 2y contra
cualquier otra persona de cuyas acciones u omisiones o negligencia sean aquéllas responsables;

b) Contra el propietario de un bugue que preste servicios de anxilio o salvamento o
los salvadores que operen desde dicho bugue y cualguier otra persona de cuyas acciones u
omisiones o negligencia sean aquéllas responsables;

¢) Contra el salvador o los salvadores gue no operen desde un bugue o que operen
excclusivamente en el bugue al cual o en relacion con el cual se estén prestando los servicios de
auxilio o salvamento, y cualguier otra persona de cuyas acciones u omisiones o negligencia sean
aquéllas responsables.

2. Los limites de responsabilidad determinados de conformidad con lo dispuesto en
el articulo 7 se aplicardan al total de las reclamaciones regidas por dicho articulo que puedan
surgir en cada caso concreto contra la persona o las personas mencionadas en el articulo 1, 2.

respecto del bugue a que se hace referencia en el articulo 7, y cnalquier otra persona de cuyas

acciones, omisiones o negligencia sean aquéllas responsables”.

183 Para saber que naves se encuentran con arraigo o embargadas en mas de 170 paises ver
http://www.shipatrested.com/, que ademas contiene normativa acerca de cémo alzar las medidas.

184 Hill, Christopher. Ob. Cit. Pag. 272, afirma que lo Gnico importante de esta norma se relaciona con
determinar el significado de la expresiéon “en cada caso concreto”. Ver. Pag. 76.
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3.13.2. Articulo 14. Legislacion aplicable “A reserva de lo dispuesto en el presente
Capitulo, las reglas relativas a la constitucion y distribucion del fondo de limitacion y todas las
reglas de procedimiento aplicables al respecto estarin a su veg regidas por la legislacion del

Estado Parte en que se constituya el fondo”.

Lo anterior implica que toda otra cuestion de caracter procedimental
que no esté tratada en el Convenio y que diga relaciéon con la constitucién y
distribucién misma del fondo quedara sujeta a las normas que establezca para

estos efectos cada Estado parte.

4. Protocolo de 1996 que enmienda el Convenio sobre Limitacion
de la Responsabilidad nacida de Reclamaciones de Derecho Maritimo de

1976 (LLMC Protocol 1996)'%.

Durante la Conferencia de la Organizacion Maritima Internacional
en Londres que tuvo lugar entre los meses de abril y mayo de 1996, se acordé el
protocolo modificatorio del Convenio de Limitacién de Responsabilidad de
1976.

Cabe eso si destacar que en la misma conferencia se estaba
discutiendo el Tratado Internacional sobre Responsabilidad e Indemnizacién de
Dafnos en relaciéon con el Transporte Maritimo de Sustancias Nocivas y
Potencialmente Peligrosas (HNS Convention) y, por lo mismo, se estimd que si
los limites de dicho Convenio iban a entrar en alguna conexién con los
establecidos por la Convenciéon de Londres era necesario aumentar los montos
de limitacion.

El Protocolo entr6 en vigor el 13 de mayo de 2004, cuando Malta

como el décimo Estado parte lo ratifico.

A continuacién se enumeran sus principales aspectos.

185 No. of Contracting States: 23. Source: Lloyd's Register of Shipping/World Fleet Statistics as at 31
December 2005. Albania, Australia, Bulgaria, Croacia, Chipre, Dinamarca, Finlandia, Alemania,
Jamaica, Japon, Luxemburgo Malta, Islas Marshall, Noruega, Rusia, Samoa, Sierra Leona, Espafia, Santa
Lucfa, Suecia, Siria, Tonga, Gran Bretafia.
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1. Se incluye en el articulo 3 la referencia a la “compensaciéon especial”

en materia de salvamento maritimo segin dispone el Convenio sobre la materia

de 1989,

2. Los limites del articulo 6 se aumentan considerablemente'’.

3. El limite de responsabilidad del articulo 7 en el caso de los pasajeros
asciende a una cantidad de 175.000 unidades de cuenta, dejandose sin efecto el
tope que existia anteriormente y, estableciéndose ademas en el articulo 15 3 bis la
posibilidad de que cada Estado parte regule por su ley nacional estas
reclamaciones siempre que establezcan limites mayores a los del Convenio.

4. La mayor novedad es la enmienda tacita de los limites, que se

encuentra regulada en el articulo 8 del Protocolo en la forma siguiente:

“1. A peticion de por lo menos la mitad, pero en ningsin caso menos de seis, de
los Estados Partes en el presente Protocolo, el Secretario General distribuird entre todos los
Miembros de la Organizacion y todos los Estados Contratantes toda propuesta destinada a
enmendar los limites establecidos en el parrafo 1 de los articulos 6 y 7 y en el parrafo 2 del
articnlo 8 del Convenio enmendado por el presente Protocolo.

2. Toda enmienda propuesta y distribuida como acaba de indicarse serd
sometida a la consideracion del Comité [uridico de la Organizacion (el Comité Juridico) al

menos seis meses después de la fecha de su distribucion”.

En otras palabras, para que puedan considerarse enmiendas a los
limites contemplados por el Convenio, éstas deben ser solicitadas por la mitad al
menos de los Estados parte, y en ningin caso por menos de 6 Estados. Las
propuestas seran sometidas a la consideracion del Comité Juridico de la
Organizacion Maritima Internacional y seran aprobadas por mayoria de dos

tercios de los Estados contratantes presentes y votantes en dicho Comité

186 Ver Pag. 100.

187 Griggs y Williams, destacan que en la Conferencia se estimé que la aptitud de los buques de menor
tonelaje para transportar materiales quimicos potencialmente peligrosos capaces de causar un dafio
desproporcionado era una cuestiéon que se tenfa presente hace bastante tiempo y que, por lo mismo, se
decidi6 que el tonelaje minimo para efectos de limitacion en relacién con reclamaciones debfa ser de
2000 toneladas. Ob. Cit. Pag. 69. En definitiva, se trata de una cuestiéon de uniformidad entre ambas
Convenciones.
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Juridico, bajo la condiciéon de que al menos la mitad de los Estados parte del
Convenio estén presentes en el momento de la votacion. Luego de la notificacion
a los Estados contratantes, la enmienda se considerara aceptada al término de un
periodo de 18 meses y entrara en vigencia 18 meses después de tal aceptacion. Se
agrega que todos los Estados contratantes estaran obligados por la enmienda,
salvo que denuncien el Protocolo de conformidad con los parrafos 1 y 2 del

articulo 12 al menos seis meses antes de que la enmienda entre en vigor.

Como se pueda apreciar, las enmiendas del Convenio de Londres de
1976 dicen relacion con el aumento de los limites y con cuestiones
procedimentales, pero no se han incluido otros temas que se presentan hoy en
materia de limitacion de responsabilidad. La mayor parte de estas situaciones
nada tiene que ver con las normas de la Convencién, sino mas bien son
inconvenientes de caracter practico que se presentan en el ejercicio mismo de la
limitacion, como son el efecto de la constitucion del fondo en relacion al
alzamiento de embargos o arraigos de naves, problemas de jurisdiccion, y
conflicto de leyes. En este mismo sentido, Patrick Griggs'® y Richard Williams,
en alusion al Protocolo de 1996, concluyen que se ha perdido una oportunidad
para revisar y enmendar el Convenio de 1976.

Por ultimo, debemos destacar que a través de la revision periddica
de las convenciones sobre limitacion de responsabilidad y la modificacion tacita
del quantum de limitacién, se permite una flexibilidad acorde con la realidad
mundial en cuanto al tonelaje de las naves y al trafico maritimo, a diferencia de lo
que ocurre con el Libro IIT del Cédigo de Comercio que se mantiene intacto
desde 1988, lo que nos aleja de la tendencia juridica internacional en esta materia,
y, por supuesto, de los limites de responsabilidad que, a la luz de lo que dispone

el Protocolo de 1996, han quedado obsoletos.

188 Griggs y Williams. Ob. Cit. Pag. 73. “Many of the defects in the Convention, identified elsewhere in
the text of this book, remain”.
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CAPITULO IV

DE LA RESPONSABILIDAD DEL ARMADOR EN CHILE Y SU
LIMITACION

1. Cuestiones Previas.

El antiguo Libro III del Cédigo de Comercio consagraba un
régimen de limitacion de responsabilidad de naturaleza real, circunscrito a la nave
como especie o cuerpo cierto. Asi, la forma de ejercer este beneficio era mediante
el “abandono de la nave en especie y de los fletes percibidos o por percibir en
razén del viaje” (antiguo articulo 879), no translaticio de dominio, ya que los
acreedores veian satisfechos sus créditos con el producto de la nave. En cambio,
el nuevo sistema recogido desde 1988 es un sistema de responsabilidad
econémica'®, basado en un quintum prefijado y fundado en determinadas
unidades de cuenta en funcién del arqueo bruto de la nave. No obstante la clara
diferencia entre ambos sistemas, la nave continda siendo el centro de la
limitacién de responsabilidad, ya sea al abandonarla, ya sea al tomar su arqueo
bruto para calcular el monto de limitaciéon. De esta manera, subsiste el concepto
de “fortuna de mar” en oposicion a la llamada “fortuna de tierra”; la diferencia
vendria dada porque estamos frente a una fortuna de mar de caracter
especialisimo, porque se refiere a la nave en si'™.

En la historia fidedigna de la ley™" se deja constancia que, respecto
del parrafo I del Titulo IV del armador o naviero nuestro legislador se inspir6 en
el Convenio sobre Limitaciéon de Responsabilidad de Buques de Mar de 1957, en
cuanto al origen de las normas que se proponen en materia de causales de
limitaciéon de responsabilidad, conciliando su espiritu con la nomenclatura del

derecho chileno, en tanto que las que se refieren a la cantidad del fondo de

189 Informe Comisién Legislativa. Pag. 32. Historia de la Ley. Tomo II. Pag. 629.
190 Apuntes Catedra Derecho Matitimo. Profesor Leslie Tomasello Hart. 2003.
191 Informe Comisién Legislativa. Pag. 32-33. Historia de la ley. Tomo II. Pags. 629-630.
124



limitacion se basan en el Convenio de Londres sobre Reclamaciones Maritimas
de 1976.
A continuacién, analizaremos los aspectos mas relevantes de esta

normativa.

1.1 Analisis del concepto de Armador.

El inciso 1 del articulo 882 del Coédigo de Comercio dispone que
“armador o naviero es la persona natural o juridica, sea o no propietario de la nave, que la

explota y expide en su nombre’.

Lo primero que se advierte en este concepto es que la legislacion
chilena hace sinénimas las expresiones armador y naviero. Aunque en doctrina
existen posiciones diversas en cuanto al significado de estos términos, el
legislador opté por hacerlos equivalentes, ya que ambos aluden al comerciante
maritimo y a la explotaciéon comercial de la nave. “Con fodo, como en la prictica el
vocablo mds usado es el de armador, se prefirid hacer referencia a éste en forma exclusiva, o bien,
anteponiéndolo al de naviero”"*.

En cuanto a las nociones de naviero y propietario son
juridicamente distintas, aun cuando ciertamente las dos calidades pueden recaer
en una misma persona natural o juridica. “La diferencia consiste en que el propietario
como tal es el titular del derecho real de dominio y, en cambio, el naviero es aquel que hace
operar la nave, o sea, el que la explota y expide en su nombre, aungue no sea titular de su
dominio”>.  En otras palabras, el armador es el titular del ejercicio de la
navegacion, quien arma la nave, es decir, la apresta proveyéndola de todo cuanto
sea necesario para la aventura maritima; en cambio, el propietario de una nave en
su calidad de tal, s6lo de propietario, no reuniria las condiciones de armador,

pues no la expide ni explota en su nombre. Consecuentemente lo que tipifica a la

figura del naviero como tal es que tiene la gestion nautica' de la nave, su gestién

192 Informe Comisién Legislativa P. 30. Historia de la ley. Tomo 11. Pag. 627.

193 Garcia Infante, Félix. Ob. Cit. Pag. 147.

194 Tbid. Pag. 220. Ver Pag. 46. Respecto de la nave se ejercen dos tipos de gestiones, una de caracter
nautico y la otra comercial. La primera alude a la navegacioén y a la operacién, conduccion y maniobra
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técnica; de manera que no resulta suficiente para configurar la calidad de juridica
de armador que un sujeto sélo sustente la gestion comercial. De lo anterior se
desprende que “no tiene mayor trascendencia, desde el punto de vista mercantil, precisar el
concepto de duenio o propietario de la nave, porque el dominio es un derecho real sobre un bien. ..
lo que es verdaderamente importante es determinar si el duerio explota comercialmente la nave en
Jforma directa ya gue si asi es el caso se trasformara, a su vez, en armador o naviero” %

Asi, la caracteristica central de la figura en estudio, es que el
concepto de armador en si es de naturaleza dindmica'®, pues la nave esta hecha
para navegar en distintos viajes, para ser explotada y expedida; en cambio, el de

propietario es estatico, ya que basta para ser dueno tener el derecho de dominio

sobre el buque, mas no explotatrlo.

A continuacion se analizaran los elementos basicos para configurar

la nocién juridica de armador.

a) Tenencia de la nave.

El autor Christian Fox Igualt sefiala que desde un punto de vista
juridico la tenencia de la nave es la “detentacion o aprebension material de la nave que
permita utilizarla y explotarla, e¢ercida a través del capitin de la nave como representante
directo del armador™. De esta manera, se desprende que no es necesario poseer la
calidad de propietario para disponer fisicamente del buque.

Lo anterior es relevante al momento de atribuir responsabilidad a
quien ejerce la actividad armatorial. De esta manera, el ejercicio mismo de la
navegacion y la correcta delimitacion de la calidad juridica de armador, permiten
circunscribir al naviero como sujeto responsable, dejando a un lado la figura del
propietario. Esta situacién queda clara de las normas sobre responsabilidad que
contempla tanto nuestro Cédigo de Comercio y en las distintas convenciones
internacionales sobre la materia, ya que lo determinante como se ha dicho es

justamente el empleo de la nave para el ejercicio de la navegacion, y no el

técnica de la nave, mientras que la segunda apunta a la utilizacion econdémica de la nave y su
administracion.
195 Contreras Strauch, Osvaldo, Derecho Maritimo. Pag. 103.
196 Ray, José Domingo. Ob. Cit. Pag. 26/ Contreras Strauch, Osvaldo. Ob. Cit. Pag 111.
197 Fox Igualt, Christian, Estudios de Derecho Maritimo. Pag. 331.
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derecho de dominio que se tenga sobre ella. Lo anterior sin perjuicio de lo
dispuesto por el Convenio Internacional sobre Responsabilidad Civil por Danos
Causados por la Contaminacién de las Aguas de Mar por Hidrocarburos, de 1969
y su Protocolo modificatorio de 1992, en que el tnico sujeto pasivo de la accion
de indemnizacién de perjuicios es el propietario de la nave, por las caracteristicas
especialisimas de este tipo de responsabilidad y por la magnitud de los dafios que

se pueden causar.
b) Riesgo y lucro: expedir y explotar.

Como senalamos anteriormente, la figura de armador es en s{ misma
dinamica porque la actividad que desempefa tiene por fin la explotaciéon de la
nave, es decir, la utilizaciéon de la misma en nombre propio para la obtenciéon con
ella de algun tipo de lucro. De esta forma, constituye un elemento de la esencia
del concepto de armador la explotacién del buque en nombre propio para ejercer
la industria de navegacion, sea o no propietario de la misma.

En cuanto al vocablo “expedit”, el Diccionario de la Real Academia
lo define como el “dar curso a las cansas y negocios”®, cuestion que es enteramente
coincidente con la actividad que ejerce el naviero, toda vez que es el naviero
quien dispone de la nave, ejerciendo la titularidad de la navegaciéon en todos sus
aspectos, con el fin de desarrollar la empresa de navegacion y obtener dividendos
econémicos de la misma. En este mismo sentido, consta en la Actas de la
Comisiéon Revisora del Proyecto de Libro III del Cédigo de Comercio la
necesidad de lucro que involucra esta actividad, ya que en la discusion se dejo
constancia que no es armador una persona que sale a navegar con su yate, pues
no busca el lucro, sino divertirse o hacer turismo con ella. De la misma manera,

otro autor'”

seflala que “no serfa armador quien adquiere un buque con otros
fines que la navegacion, por ejemplo, para su desguace o para utilizarlo como
museo o restaurante, porque asi, el buque no navega” y no se podra obtener

lucro a través de esta actividad.

198 Diccionario de la Real Academia Espafiola. 227 EDICION (2001) http://buscon.rae.es/drael/
(Cited. 20 Feb. 2007).
199 Ray, José Domingo. Ob. Cit. Pag 27.
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Aunque es dable aclarar que algin autor™ opina que no es
necesario la ganancia econémica para reunir la condicién de armador. En efecto,
segin Gonzalez Lebrero “armador o naviero es la persona fisica o juridica que es
titular del ejercicio de la navegaciéon de un buque, es decir, la que lo hace navegar
por cuenta y riesgo propios”. De este concepto, se excluye el fin de lucro como
calificativo, y asi resulta armador no sélo quien explota comercialmente un buque
sino también quien lo hace al margen de todo interés econémico®".

La apreciaciéon anterior no nos parece del todo correcta y no se
acerca en nada al concepto de naviero recogido por el legislador chileno, ya que
reconocemos que detras de la actividad armatorial esta la empresa de navegacion,
la actividad comercial y el animo de lucro con la misma. Esto se estructura en la
realidad a través de las asociaciones de armadores, organizadas generalmente bajo
el régimen de las sociedades anénimas y reconocidas claramente por el articulo 3
numero 14 del Cédigo de Comercio, que las describe como actos de comercio,
incluyendo ademas a las expediciones, transportes, depositos o consignaciones
maritimas y todos los contratos concernientes al comercio maritimo, como lo son
el seguro y fletamento.

Por dltimo, en cuanto a la expresion ‘@ su propio nombre”, como
hemos dicho las figuras de propietario y armador pueden coincidir o no. En caso
que exista esta escision entre una y otra, en definitiva el naviero es quien ejercera
la empresa de navegacion, quien detentara la posesion de la nave y la explotara
para los fines que persiga. Esta funcion la realizara personalmente o bien
representado por su agente, pero quien ostenta la calidad de armador sera sélo el
primero y no su mandatario, quien esta contratado para ejercer dicha funcién a
nombre de otro. Asimismo, las consecuencias de las obligaciones contraidas
recaeran sobre el patrimonio del armador, pues la actividad la ejerce en nombre
propio y por su propio riesgo, sin que dicha obligacion se traspase, por ejemplo,
al propietario de la nave en caso que sean sujetos distintos; de ah{ la importancia

de la declaracion de armador, para deslindar futuras responsabilidades.

200 Gonzalez Lebrero, Rodolfo. Ob. Cit. Pag. 245.
2! De acuerdo a la legislacion argentina “quien hace navegar el buque, ya sea con propésito de lucro o
con otras finalidades, como ser recreo, pesca deportiva o expediciones cientificas asume la calidad de
armador, y por ende entra dentro del ambito de aplicacion de las normas especificas que la ley prevé”
Ray, José Domingo. Ob. Cit. Pag 28.
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En definitiva, el armador es quien debe ejercer la funcién armatorial
en forma directa, ya que si actia explotando y expidiendo la nave a nombre de
otro, estarfamos frente a la figura del operador, quien “es /a persona que sin tener la
calidad de armador, a virtud de un mandato de éste ejecuta a nombre propio o en el de su
mandante los contratos de transporte u otros para la explotacion de naves, soportando las
responsabilidades consiguientes”.

El operador es mandatario del armador en los términos del articulo

2151 del Coédigo Civil, contrata a su propio nombre o a nombre de su mandante.

c) Designacion del Capitan y de la Tripulacion?

Aunque no constituye propiamente uno de los elementos de la
esencia del concepto de armador, se ha incluido como uno de los elementos de la
gestion armatorial. Esta se manifiesta a través del articulo 906 del Coédigo de
Comercio, en cuya virtud “salvo acuerdo o disposicion legal en contrario, el capitan de nna
nave es siempre designado por el armador’.

De esta manera, la regla general esta constituida por el hecho que el
armador sea quien designe al capitan de la nave y a la tripulaciéon de la misma,
salvo que se haya pactado que estos sujetos sean designados por otra persona,

como un fletador o un operador.

1.2. Presuncién de Armador

Art. 882. Inciso 2. “Se presumiri que el propietario o los copropietarios de la

nave son sus armadores, salvo prueba en contrario”.

En el Libro III del Cédigo de Comercio el legislador afirma que las
calidades de propietario y armador pueden coincidir; por lo mismo, presume que
as{ sera, salvo que conste otra cosa en la declaraciéon armatorial. El fin de la
misma es otorgar a los terceros una certeza juridica respecto de las obligaciones

contraidas o los derechos adquiridos a lo largo de la aventura nautica, para dar

202 En este punto nos hemos basado en Fox Igualt, Christian, Ob. Cit. Pag. 332.

129



claridad en el sentido de conocer de antemano contra qué patrimonio deben
dirigir sus acciones a objeto de hacer efectivos sus créditos.

Esta presuncion tiene caracter simplemente legal, es decir, se puede
destruir a través de los medios de prueba contemplados por el Codigo de
Procedimiento Civil, ya que el duefio de la nave sera aquel a cuyo nombre se
encuentre inscrita en el Registro de Matricula correspondiente, de quien se
presume la calidad de poseedor regular salvo prueba en contrario, inscripciéon que

no deja constancia respecto de quien es el armador de la misma.

1.3. Personas juridicas con calidad de armadores.

El articulo 884 del Codigo de Comercio dispone que “Yas personas
Juridicas que tengan la calidad de armadores, se regiran por las normas de este Libro,
cualquiera que sea su naturaleza’.

Consecuentemente, se reconoce que la explotaciéon de una nave es
una actividad eminentemente comercial, cuestiéon que a su vez recoge el articulo 3
del Codigo de Comercio al referirse a las asociaciones de armadores como actos
de comercio. Asi, una sociedad comercial, cualquiera sea su naturaleza juridica,
sociedad an6énima, en comandita, o de responsabilidad limitada, quedara regulada
por las normas que el Libro III contempla para el armador o naviero en lo que
dice relacién con la responsabilidad que cabe a dicha sociedad en su calidad de
empresa armatorial, pues en cuanto sociedad misma se regira por sus respectivas

normas del derecho mercantil.
1.4. Declaraciéon Armatorial.

Art. 883. “La persona natural o juridica que asuma la explotacion de una
nave, deberd hacer declaracion de armador ante la autoridad maritima del puerto de su
matricnla. Esta declaracion se anotara al margen de su inscripcion en el Registro de Matricula.
Cuando cese en esa calidad, deberd solicitar la cancelacion de dicha anotacion. En su defecto,

dichas declaraciones las hard el propietario de la nave”.
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En el ambito juridico la publicidad busca otorgar cierta seguridad a
quienes se vean involucrados o contraten con un sujeto determinado, en este
caso, el naviero. En estricto rigor, lo que hace es permitir a los terceros conocer
las relaciones y obligaciones por las cuales se podran ver afectados.

Lo anterior se relaciona directamente con la naturaleza misma de la
actividad armatorial y con su nuacleo central, la nave, ya que su desplazamiento a
otras jurisdicciones implica una interacciéon permanente con terceros. Por lo
mismo, “/o que el legislador buscd con la norma del articulo 883, es permitir a los terceros que
conogean quien es el armador de la nave, toda vez que el sistema registral propiamente tal
publicita quien es el duerio o poseedor regular, pero no quien es su armador, de abi la necesidad-
por proteccion de terceros- de la declaracion de armador™®.

Pues bien, la declaraciéon armatorial es un tramite administrativo que
se efectia en el puerto de matricula de la nave en cuestion ante la Autoridad
Maritima. Asi, si estamos frente a una nave mayor®”, la citada declaracion se
efectuara en Valparafso ante la Direcciéon del Territorio Maritimo y Marina
Mercante, ya que lleva el Registro de Matricula de Naves Mayores; y si es una
nave menot, se hara y subinscribira ante la Capitanfa de Puerto correspondiente,
ya que el articulo 52 del Reglamento del Registro de Naves y Artefactos Navales
sefiala que “cada Capitan de Puerto tendra a su cargo un Registro de Naves
Menores y autorizara las inscripciones, subinscripciones y anotaciones que en él
se practiquen”.

En cuanto a las formalidades, el Codigo no ha establecido
solemnidad alguna, por lo que bastara con un instrumento privado. Con todo,
existe un instructivo del Director General de Directemar publicado en el Diario
Oficial el 20/8/1988, Resolucién 12600/VRS, que dicta normas sobre la
Declaracion de Armador para naves mercantes y especiales matriculadas en Chile.
Se establece que tal declaracion la debe efectuar toda persona natural o juridica,
ya sea chilena o extranjera, que asuma la explotacién de una nave en Chile, sea

mercante o especial e independiente del pabelléon que pueda enarbolar. Se hara

203 Fox Igualt, Christian. Ob. Cit. Pag 334.

204 Reglamento del Registro de Naves y Artefactos Navales. Articulo 26. Debera inscribirse en el
Registro de Matricula de Naves Mayores toda nave mayor de 50 toneladas de registro grueso. Articulo
51. Nave menor es toda aquella de 50 o menos toneladas de registro grueso, sea que se dedique a la
movilizacion de pasajeros, de carga, al remolque, al recreo o a la pesca.
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ante notario mediante una declaraciéon jurada o ante un Consul en el extranjero.
El unico requisito que si viene establecido por el Codigo, es que una vez hecha
esta declaraciéon debera anotarse al margen de la inscripcion en el Registro de
Matricula, “siendo un requisito habilitante para la vigencia y validez de la
declaracién””

El Manual de Inscripciéon de Naves y Artefactos Navales Menores,
aprobado por Resolucion DGTM. y MM. N° 12.600/200 Vrs., de 27 de Enero
de 1997, en su Titulo IV sefiala que para los efectos del articulo 883 del Codigo
de Comercio y a efectos de publicidad, se recomienda exigir que el interesado
acompane junto a su declaraciéon de armador suscrita ante un notario publico o
ante la propia autoridad maritima, el titulo en que se fundamenta tal declaracion,
sea que se trate de un contrato de arrendamiento, de administracién u otro. Se
reconoce, asimismo, que el objeto de esta subinscripcion es liberar al propietario
de su responsabilidad solidaria con el armador, por las obligaciones derivadas de
la explotacion del artefacto naval.

Este caracter obligatorio de la declaracién tiene por fin la
disociacién®® entre las figuras de propietario y armador, para que sea oponible a
terceros. En defecto de inscripciéon responden el propietario y el armador
solidariamente, encontrandonos frente a un caso de solidaridad establecido por la
ley, es decit, solidaridad legal pasiva®”’. A contratio sensu, si la declaracion se
efectud, respondera exclusivamente el armador y no el propietario por las deudas
que genere el buque y la expediciéon. Ahora bien, esta regla no tiene un caracter
absoluto; la excepciéon vendria dada por los créditos privilegiados por los cuales
respondera igualmente el propietario con la nave sobre la cual recaiga el crédito.
Esta solucién surge de las normas que rigen los privilegios; asi, el articulo 841 del
Codigo de Comercio contempla expresamente que ‘as disposiciones de este titulo
también serdn aplicables cuando los créditos privilegiados surjan por obligaciones del armador no

propietario de la nave”. Un claro ejemplo lo constituye el caso en que el armador

205 Garcfa Infante, Félix. Ob. Cit. Pag. 100.
206 Informe Comision Legislativa. Proyecto Libro III del Cédigo de Comercio. Pag 628. Historia de la
ley. Tomo II. Pag. 628.
207 Segun dispone el articulo 1514 del Cédigo Civil.
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celebre contratos de transporte matitimo de mercancias (articulo 846 n® 32* del
mismo cuerpo legal), en cuya virtud el duefio se vera afectado por que el articulo
842 senala expresamente que el crédito privilegiado se hara efectivo “en manos de
quien se halle (la nave)’, siendo incluso posible que el titular del privilegio, en
ejercicio de su derecho de persecucion, solicite que la nave sea arraigada y
realizada en cualquier lugar donde se encuentre, segun dispone el articulo 843 del
Codigo de Comercio.

De lo expuesto se desprende que la funcioén principal de este tramite
administrativo es dejar constancia que las calidades de armador y duefio se han
disociado, que la presuncion se ha roto. Pero lo que si es claro es que el efecto de
la declaracion de armador no es absoluto, en cuanto deslindar toda
responsabilidad del propietario, pues como hemos mencionado hay ciertos casos
en que si se vera afectado.

En resumen, las caracteristicas de la declaracién son las siguientes:

- se hace ante la Autoridad Maritima correspondiente.

- debe anotarse al margen de la inscripciéon en el Registro de
Matricula.

- cuando cese la calidad de armador, la persona que haya formulado la
declaracion debera solicitar la cancelacion de dicha anotacion.

- si el armador no hace la declaraciéon, o no pide su cancelacion
cuando haya cesado en su calidad, el propietario de la nave esta facultado para
hacerlo.

- posee caracter obligatorio, aun cuando las calidades de armador y
propietario coincidan, aunque en caso de omision la sancién no sera la
solidaridad.

- todo lo anterior hace referencia a naves chilenas, pues solo éstas se
encuentran inscritas en los correspondientes registros que lleva Directemar o la

Capitania de Puerto correspondiente.

208 Articulo 846 N° 3 Coédigo de Comercio. “Los créditos originados por contratos de pasaje,
fletamento o transporte de mercancias, incluyendo las indemnizaciones por dafios, mermas y faltantes
en cargamentos y equipajes, y los créditos derivados de perjuicios por contaminacién o derrames de
hidrocarburos u otras substancias nocivas”.
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2. Ambito de aplicacién.

Como se dijo anteriormente la responsabilidad del naviero emana
del ejercicio de la navegacion, y viene regulada de forma detallada en el Titulo IV
del Libro III, articulos 882 a 904 del Coédigo de Comercio. En términos
generales, la responsabilidad del armador se rige por este cuerpo normativo y por
la Ley de Navegacion, DL 2222 de 1978, siendo ella de naturaleza contractual o

extracontractual, directa o indirecta, limitada o ilimitada, salvo dos excepciones:

2.1. Responsabilidad regida por el Derecho Comun.

Art. 885. “La responsabilidad del armador por sus actos o hechos personales, o
la que derive de hechos de sus dependientes, que ocurran en tierra, no estd sujeta a las

disposiciones de este Libro y se regird por las normas del derecho comiin’.

Este articulo comprende dos supuestos:

a) Responsabilidad Directa: hace referencia a los hechos o actos
personales del naviero que hayan ocurrido en tierra.

En cuanto a las situaciones que quedan comprendidas dentro del
ambito de este caso, diremos, en primer lugar, que no se efectua distinciéon alguna
respecto de la naturaleza de los perjuicios que puedan ser causados por sus actos
o hechos personales, por tanto se comprenderia tanto aquellos de caracter
material como los originados a causa de muerte o lesiones corporales. Como
segundo punto, agregaremos que a través de las expresiones “actos o hechos”,
claramente se quiere reflejar que queda comprendido bajo este titulo tanto la

responsabilidad contractual como extracontractual.

b) Responsabilidad Indirecta: la segunda hipoétesis en analisis alude a
los hechos de los dependientes del armador que ocurran en tierra, haciendo
directa referencia a responsabilidad de naturaleza extracontractual.

Al hablar genéricamente de dependientes se incluiria dentro de esta

nocion al capitan, miembros de la tripulacién y otros empleados del armador.
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Ambos supuestos discurren sobre la base que estos hechos hayan
acaecido en tierra y no bordo de la nave; de esta manera, se deja de manifiesto
que se trata en general de hechos que no estan en relacién directa con la aventura
maritima y que, por lo mismo, nos encontramos fuera del ambito de aplicacion
del Libro III; en buenas cuentas, se produce una separaciéon entre la llamada
“fortuna de mar” y la “fortuna de tierra”. Esta disposicién guarda entera
coherencia con el articulo 823 del Coédigo de Comercio, el cual dispone
expresamente que “este Libro se aplica a todos los acontecimientos relacionados
con la navegacion y el mar”; por lo tanto, no se aplicara cuando estemos frente a
actos que no digan relacion con la navegacion. En este mismo sentido, la
Comision Legislativa que elaboré el anteproyecto del Libro 111 dejé constancia
“que todo lo que se apartara del quehacer maritimo” debia quedar fuera del
tratamiento especial que recibe el naviero con la limitaciéon de responsabilidad,
pues constituye relaciones entre privados que deben quedar reguladas por el
Detecho Civil*™.

Lo anterior tiene directa relacién con el fundamento de la
institucion de limitaciéon de responsabilidad, pues su funcién es resguardar el
desarrollo del comercio maritimo. De esta forma no tendria sentido otorgar este

beneficio a situaciones que escapan de la esfera de la actividad armatorial.

2.2. Responsabilidad regida por la Ley de Navegacion.

Art. 890. “Las obligaciones y responsabilidades relativas al reflotamiento,
remocion, destruccion o eliminacion de la peligrosidad de una nave hundida, nanfragada, varada
0 abandonada, incluyendo la carga n otras cosas que estén o hayan estado a bordo de la misma,
comprendido el danio al medio ambiente, se regirin por la Ley de Navegacion y no les serdin

aplicables las normas de este parrafo”.

Este articulado deja fuera del ambito de aplicacion del Libro III a

dos situaciones, cuales son:

209 Cornejo Fuller, Eugenio. Ob. Cit. Pag. 117.
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a) Reflotamiento, remocién o destrucciéon nave hundida, naufragada o

abandonada.

En nuestra legislacion el articulo 890 excluye expresamente este
caso de la regulacion del Codigo de Comercio y de la posibilidad de limitar
responsabilidad. Esta materia queda regulada por la Ley de Navegacién en su
parrafo 4, articulos 132 y siguientes. L.a Autoridad Maritima posee la facultad de
ordenar al propietario, armador u operador la remocién o extraccion de los restos
naufragos fijando un plazo para dar cumplimiento a dicha obligaciéon. En caso
que no ocurra, las especies se entienden abandonadas y la Autoridad puede
aplicar multas, proceder a expensas del armador e incluso disponer la aplicacién
de otras medidas, como decretar embargos, arraigos o apremios sobre la persona
o sobre los bienes del propietario, armador u operador. Se dispone, asimismo,
que las obligaciones que conforme a este parrafo correspondan al propietario,
armador u operador, seran siempre solidarias entre ellos.

La Autoridad Maritima estara facultada, adicionalmente, para
disponer su hundimiento si fuere necesario, una vez que se haya cumplido con el
procedimiento establecido en este articulo?".

El Decreto Supremo N ° 6 del Ministerio de Defensa, publicado en
el Diario Oficial con fecha 6 de junio del 2001, que aprobé el Reglamento del
articulo 137 de la Ley de Navegacién, dispone la obligaciéon de la Autoridad
Maritima nacional de exigir al propietario, armador u operador de toda nave que
arribe a puerto maritimo nacional, que acredite contar con un seguro®!, una
garantia financiera o wuna cobertura de proteccion e indemnizacion
internacionalmente aceptada, satisfactoria y suficiente, para cubrir el riesgo de

extraccion de sus restos ndufragos®? Para los efectos de dar cumplimiento a esta

210 Esto respecto a las naves o artefactos que se encontraren a la deriva, o bien, sin tripulacién a bordo y
en malas condiciones de flotabilidad o haciendo agua. Articulo 132. inc. 4. Ley de Navegacion.

211 Se aprecia aqui una diferencia con el régimen de la contaminacién marina, ya que si bien en ambos el
legislador exige forzosamente la contrataciéon de un seguro, en este caso no se otorga acciéon directa
contra el asegurador.

212 La resolucion DGTM. Y MM. ORDINARIO N ° 12600/71 VRS, del 29 Abril 2002. Circular J-
00/012 imparte instrucciones sobre forma de acreditar el cumplimiento de la obligacién de cubrir
riesgo de extraccion restos naufragos.
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obligacion, la Direcciéon General del Territorio Maritimo posee un listado de
instituciones que se encuentran acreditadas, cuyos certificados seran aceptados
para acreditar que la nave cuenta con algin tipo de garantia.

Por ultimo, cabe sefialar que esta obligacién no se aplica a los
buques de guerra, a otros buques de Estado destinados a fines no comerciales,
naves menores de 500 toneladas de registro grueso, faluchos o lanchas empleadas
para carga, descarga o acarreo de mercaderias en los puertos, rios o lagos

navegables, y a embarcaciones sin cubierta.

b) Contaminacion marina.

Articulo 142.- “Se probibe absolutamente arrojar lastre, escombros o basuras
) derramar petroleo o sus derivados o residuos, agnas de relaves de minerales u otras materias
nocivas o peligrosas, de cualquier especie, que ocasionen daiios o perjuicios en las aguas

sometidas a la jurisdiccion nacional, y en puertos, rios y lagos’.

El articulo 142 de la Ley de Navegacion, aprobada por Decreto Ley
N © 2222 de 1978, y el articulo 2 del Reglamento para el Control de la
Contaminacién Acuatica, aprobado por Decreto Supremo N ° 1, del afio 1992,
del Ministerio de Defensa Nacional, Subsecretaria de Marina, prohiben, en
términos generales, la contaminacién del medio acuatico en cualquiera de sus
formas.

Luego, por mandato del inciso segundo del articulo 142 de la Ley
de Navegaciéon y articulo 5 del Reglamento, se dispone que corresponde a la
Direccion General del Territorio Maritimo y de Marina Mercante y en general
todas las autoridades y organismos dependientes la mision de cautelar el
cumplimiento de esta prohibicion, fiscalizar, aplicar y hacer cumplir todas las
normas legales, incluyendo los convenios internacionales de los cuales el pais es
parte, y las reglamentarias, vigentes en el pais, sobre preservacion del medio
ambiente marino y sancionar administrativamente su contravencion.

De las normas citadas se desprende que la competencia de la

Autoridad Maritima abarca materialmente todas las posibilidades de
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contaminacién o dafos al medio ambiente acuatico, siempre y cuando se trate de
aguas sometidas a la jurisdicciéon nacional, incluyendo puertos, rios y lagos que,
segin dispone la letra b) del articulo 4 del Reglamento para el Control de la
Contaminacion Acuatica, “son aquellas sometidas a la soberania y jurisdiccion nacional, e
incluye las aguas interiores, mar tervitorial y la ona econdmica exclusiva, espacios maritinos en
los que las facultades que se otorgan a la Autoridad Maritima seran ejercidas de conformidad
al Derecho Internacional y, en especial, a los Tratados en que Chile es Parte”

Por su parte, el namero 4 del articulo 144 de la Ley de Navegacion,
define sustancia contaminante como “toda materia cuyo vertimiento o derrame
esté especificamente prohibido, en conformidad al reglamento”. A su vez, el plan
nacional de contingencia para combatir la contaminacién acuatica por
hidrocarburos aprobado por J. C. N. C. C ORDINARIO N ° 3150/7/2006
VRS, del 27 de Junio de 2006, nos da un concepto mas amplio de contaminacion
“como la introduccién directa o indirecta por el hombre de sustancias o energias
en el ecosistema marino (incluido los estuarios) capaz de producir efectos
deletéreos en la calidad del agua, recursos marinos, en las actividades de
recreacion y en las actividades maritimas”.

Por su parte, el articulo 144 dispone que el régimen de
responsabilidad civil establecido por el Convenio Internacional sobre
Responsabilidad Civil por Dafios Causados por la Contaminacién de las Aguas
de Mar por Hidrocarburos, de 1969, aprobado por Decreto Ley N ° 1.808, de
1977, y promulgado por D. S. N ° 475, del Ministerio de Relaciones Exteriores,
de 12 de agosto de 1977, “sin perjuicio del campo especifico de su aplicacion, regiri
también, en forma modificada, para la indemnizacion de los perjuicios que ocasione el derrame
de cualquier clase de materias o desechos, que ocurra dentro de las agnas, cualquiera fuere la
actividad que estuviere realizando la nave o artefacto naval que la produjo”*®. “Pot lo tanto,
el régimen de el CLC 69, no obstante su aplicaciéon propia a la contaminaciéon
producto de hidrocarburos transportados a granel como carga, se extiende a la
indemnizacién de los petjuicios que ocasione el derrame de cualquier clase de

materias o desechos y sea cual fuere la actividad que estuviere realizando la nave

213 Articulo 144 inciso 1. Ley de Navegacion.
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o artefacto naval, con las normas complementarias que establece la Ley de
Navegacion”.

Cabe recordar que el CLC 069 regula especificamente la
contaminaciéon por hidrocarburos a granel como carga y que nuestro legislador
extendié su ambito de aplicacién a otras areas. Ahora bien, el CLC 69 y su anexo
fue enmendado por el Protocolo de 1992 o CLC 92, que fue promulgado por
Decreto Supremo N° 101 del Ministerio de Relaciones Exteriores, del 16 de julio
de 2003. De esto se sigue que como el articulo 144 de la Ley de Navegacion se
remite al CLC 69, y no al CLC 92, sigue siendo aplicable el primer convenio, con
las normas complementarias de la Ley de Navegacion, cuando se trata de
contaminaciéon de hidrocarburos no transportados a granel u otros
contaminantes distintos de los hidrocarburos.

Ahora bien, segun Leslie Tomasello Hart ““/a ofra solucion vendria dada
por la adhesion de Chile al CLLC 92, las referencias contenidas en su derecho interno a la CLLC
69, ahora deben entenderse efectuadas al CL.C 92, que se produciria una suerte de modificacion
por carambola”, afiadiendo que en lo personal la soluciéon mas adecuada seria ésta y
no la primera, puesto que la otra significaria la aplicaciéon de un régimen cuando
se trata de la contaminacién por hidrocarburos transportados a granel como
carga y de otro cuando se trate de contaminacion por hidrocarburos no
transportados a granel como carga y de otros contaminantes. Lo cierto es que lo
mas conveniente serfa entrar a modificar la Ley de Navegacion, de manera que la
remision del articulo 144 se haga al CLC 92 y no al CLC 69, y a su vez el
Reglamento para el Control de la Contaminaciéon Acuatica, en que se hallan
normas inspiradas en el CLC 69%°.

La importancia de determinar y aclarar lo anterior vendria dada por
el ambito de aplicacion de cada Convenio y por los sujetos responsables en cada

caso, por ejemplo, para el CLC 92 es responsable es el propietatio de la nave®'®y

214 Tomasello Hart, Leslie. Régimen Juridico de la Contaminacién Marina. Pag. 167.

215 Ibid. Pag. 241.

216 Articulo 1 N © 3 CLC 92: “propietario significa la persona o personas matriculadas como duefas del
buque o si el buque no esta matriculado, la persona o personas propietarias del mismo. No obstante,
cuando un Estado tenga la propiedad de un buque explotado por una compafifa que éste matriculada en
ese Estado como empresario del buque, se entendera que el propietario es dicha compafifa”.
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de acuerdo a nuestra legislacion serfa el duefio, armador, operador a cualquier

titulo de la nave, naves o artefacto naval que produzcan el derrame o descarga®'’.

3. Responsabilidad regida por el Libro III Cédigo de Comercio?'®.

Art. 886. “E/ armador responde en la forma que prescriben este Libro y la 1ey
de Navegacion, de las obligaciones contraidas por el capitin que conciernen a la nave y a la
expedicion. Responde, asimismo, en igual forma, por las indemmnizaciones en favor de terceros

por los hechos del capitan, oficiales y tripulacion”.

Lo primero que debemos decir es que el Parrafo I del Titulo IV del
Libro IIT del Cédigo de Comercio no establece un régimen autosuficiente*” de
responsabilidad, sélo hace referencia a la limitacién de la misma por parte del
naviero y otros sujetos de la navegacién; por tanto, en todo lo que no se
encuentre previsto por este cuerpo normativo debemos remitirnos a las normas
del Derecho Comun, tal como lo prescribe el articulo 2 del Codigo de Comercio.
A su vez, la norma citada contiene la regla general en cuanto al tratamiento que
nuestro legislador da a la responsabilidad del naviero; asi, las actividades ejercidas
por el armador quedaran reguladas por las normas del Cédigo de Cometcio y/o
la Ley de Navegacion, y sélo en defecto de éstas se entrara a aplicar el derecho
comun.

De esta manera, para delimitar qué actos quedan bajo la esfera de
aplicacion del Libro III y, en especial, de la facultad que asiste al armador de
limitar su responsabilidad, los hechos que den origen a perjuicios deben decir
relacién funciones propias de la aventura nautica, es decir, no toda actuacioén
otorga la prerrogativa de limitar su responsabilidad, sino sélo aquellas que se
encuentren en una directa relacion con el ejercicio de la navegacion, estando
acorde a lo que dispone el Codigo del ramo.

Otra cuestion a destacar en esta norma es que si bien entendemos

que se refiere a hechos propios de la navegacién, no sefiala explicitamente que

217 Articulo 144 N ° 1. Ley de Navegacion.

218 En este punto nos hemos basado en Apuntes Catedra Derecho Maritimo. Profesor Leslie Tomasello
Hart. 2003.

219 {dem.
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deben ocurrir a bordo de la nave. Pues bien, el articulo 885 del Cédigo de
Comercio utiliza expresamente la palabra “en tierra” para sefialar que los actos
ocurridos en tierra quedan regulados por el derecho comun, cuestiéon que no
sucede en este caso en particular, ya que no se emplea, o quizas se omite, la
palabra “en el mar” u otra para distinguir los actos propios de la navegacion de
aquellos que tengan lugar en tierra, de manera que perfectamente podriamos
pensar en ciertas obligaciones contraidas por el capitan que conciernen a la nave
y a la expedicion que obviamente van a ser celebradas en tierra. Asi, lo
determinante para calificar si un acto queda o no regido por el Libro IIT y/o la
Ley de Navegacion, no sera el lugar de su ocurrencia sino mas bien se atendera a
un criterio funcional, siendo lo verdaderamente importante que dichas
actividades estén en directa relacién la expedicion maritima o que atiendan a la

conservacion y mantenimiento de la nave.

Se distingue en esta norma:

a) Responsabilidad directa: hechos propios derivados de la actividad

armatorial.

Este primer supuesto hace referencia a la responsabilidad directa
que es propia de la actividad armatorial. Dejamos claro eso si que estamos
aludiendo a responsabilidad de naturaleza contractual, en que incurrira el naviero
en caso que incumpla cualquier obligacion que provenga de un contrato
celebrado para la explotacién comercial y/o expedicién de la nave, o bien de
obligaciones contraidas durante la aventura maritima necesarias para su
continuacion. De esta manera, para quedar regidos por estas normas y el sistema
de limitacién de responsabilidad que establece el Libro 111, los actos celebrados
deberan necesariamente pertenecer a la navegacion y el comercio maritimo, ya
que si son parte de otras actividades quedaran regidas por las normas del derecho

comun.

b) Responsabilidad indirecta.
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b.1) Obligaciones contraidas por el Capitan.

El capitan es el jefe superior de la nave; como tal se encuentra
encargado de la direccion de la misma y de mantenerla en condiciones de
navegabilidad para continuar la aventura maritima. De esta manera, en el uso de
sus facultades, el capitan contraera distintas obligaciones que van en directo
beneficio de la expedicion y la nave.

Como sabemos, corresponde al armador designar al capitan de la
embarcacién correspondiente, segin lo dispone el articulo 906 del Codigo de
Comercio. De esta manera, el naviero debera responder en su calidad de
representado por contratos celebrados por otra persona, ya que el capitan tiene la
calidad de representante legal del armador segin lo sefiala expresamente el
articulo 907 del mismo cuerpo legal. Ahora bien, obligaciones contraidas por el
capitan deben decir relacién con la nave y sus necesidades y/o con la expedicion;
asi, estas obligaciones recaen en el patrimonio del armador ya que le otorgan un
directo beneficio.

Cabe recalcar que es indispensable para que los contratos celebrados
por el capitan queden dentro del ambito del Libro III deben concernir a la nave y
a la expedicion. Ejemplo de lo anterior, seria el reabastecimiento de combustible,
aunque hay que sefalar que en la navegacion moderna, las obligaciones
contractuales que va generando el buque debido a sus necesidades basicas no son
mayormente generadas por el capitan, que cumple ya mas bien una funcién de
caracter técnico, sino que tienen una fuente distinta segin el tipo de contrato del
que se trate y son suplidas por la actividad que realizan los agentes de naves™,

quienes actuan en representacion del armador.

b.2) Indemnizaciones en favor de terceros por los hechos del capitan,

oficiales y tripulacion.

220 Articulo 917. Inc. 2 Cédigo de Comercio. “Agentes de naves o consignatarios de naves son las
personas, naturales o juridicas chilenas, que actian, sea en nombre del armador, del duefio o del capitan
de una nave y en representacion de ellos, para todos los actos o gestiones concernientes a la atencién de
la nave en el puerto de su consignacién”. Deben registrarse ante la Autoridad Maritima. Reglamento de
Agente de Naves. DS (M) 374, de 2 de Mayo 1983. Articulo 46 Ley de Navegacion.
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Este supuesto hace referencia a responsabilidad extracontractual,
pues el naviero debe responder por los “hechos” cometidos por terceros, es
decir, actos ejecutados por el capitin o miembros de la tripulacién concurriendo
culpa de su parte, que causan perjuicios a otros sujetos y sin mediar una relacion
contractual entre ellos.

“Como es dable apreciar, esta responsabilidad indirecta del armador
derivada del accionar del capitan de la nave, sus oficiales y tripulantes; es causada
en relacién a éstos con la nave en la cual prestan sus servicios. Obviamente esta
responsabilidad que asume el armador con relacién a las situaciones indicadas en
el articulo 886 antes citado, no le hace incurrir en responsabilidades penales

emergentes de hechos ilicitos en que éstos incurran”.*!

3.1. Casos en que el armador no responde.

El legislador expresamente contempla ciertos supuestos en que el
armador no se encuentra obligado a responder, configurados en una
enumeracion taxativa. Consecuentemente, el autor Félix Garcia Infante sefiala
que estos cuatro casos operan por el solo ministerio de la ley, de pleno
derecho®; de esta forma, reuniéndose los elementos que contempla cada

hipotesis, el naviero quedara libre de responder. A continuaciéon se analizara la

norma en cuestion.

Art. 887. El armador no responde en los siguientes casos:
a) Si prueba que los hechos del capitan, de los oficiales o tripulacion son ajenos a

la nave o a la expedicion;

Para quedar eximido de responsabilidad en esta primera hipétesis, el
armador debera acreditar que los hechos ejecutados por su capitan, oficiales o
miembros de su tripulacién, por los cuales deberfa responder, son de tal
naturaleza que no dicen relacién alguna con la nave o la expedicion. Es decir, el

naviero debera probar que los hechos en cuestion fueron cometidos por los

221 Garcfa Infante, Félix. Ob. Cit. Pag. 185.
222 Tbid. Pag. 186.
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sujetos ahi enumerados no encontrandose ejerciendo funciones propias de la
actividad maritima; en otras palabras, que dichos actos son de naturaleza caracter
personal, dejando de lado en ese momento su calidad de dependientes del
armador y su vinculaciéon con el mismo. De esta manera, lo obrado no guardara
relacién alguna con la explotacion comercial de la nave, quedando por tanto al
margen del interés comun que involucra a los miembros de la aventura nautica.

En consecuencia, nos encontramos frente a hechos que se alejan
por completo del fundamento de la institucién de limitaciéon de responsabilidad,
no quedando amparados por ella justamente porque los actos cometidos no
guardan relaciéon con la investidura que poseen como empleados del naviero,
apartandolos consecuentemente del vinculo que los une con éste, y con el
ejercicio mismo de la navegacion.

No obstante, que sostuvimos que estos casos operan ipso jure, la
norma utiliza la expresiéon “si prueba”, lo que en definitiva conlleva que la
afirmacion hecha en un comienzo, no sea del todo exacta, ya que el naviero se
vera enfrentado a un proceso judicial en el cual debera acreditar que los hechos

del capitan o tripulacién son ajenos a la expedicion.

b) Si el que persigue esa responsabilidad fuere complice o coparticipe de los hechos

del capitan, oficiales o tripulacion;

Los fundamentos para excluir este caso son similares al anterior.
Quien persigue la responsabilidad del armador debe ser un sujeto que se ha visto
perjudicado por los actos del naviero y sus dependientes, y no quien ha
concurrido con su participacién a la produccion de los mismos. La razéon de

fondo es que en derecho nadie puede beneficiarse de su propio dolo.

¢) St se trata de hechos ejecutados por el capitan en su calidad de delegado de la

antoridad priblica, y

El capitan en su calidad de tal puede ser delegado de la Autoridad

Maritima, y es as{ como la misma Ley de Navegacién y el Cédigo de Comercio
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reconocen esta situacion. El articulo 905 del Cédigo de Comercio dice que el
capitan esta investido de autoridad. LLa manifestaciéon concreta de esta funcién se
encuentra en el deber que impone al capitan el articulo 908 del mismo cuerpo
legal, al sefialar que “es el encargado del orden y disciplina a bordo, debiendo
adoptar las medidas necesarias para el logro de estos objetivos”. Ahora bien, las
manifestaciones concretas de esta funcion las encontramos en los articulos 50 a

54 de la Ley de Navegacion, por ejemplo:

- el capitan podra mantener a bordo, de conformidad a la ley y bajo
su exclusiva responsabilidad, el armamento menor que sea necesario para la
defensa personal y la proteccion de la nave

- los oficiales, tripulantes y pasajeros deben respeto y obediencia al
capitan

- el capitan debe respetar y hacer cumplir las leyes y reglamentos de la
Republica, en especial la legislacion maritima, de aduanas, de sanidad, del trabajo
y de policia de los puertos.

- el capitan sera ministro de fe respecto de los hechos que ocurrieren

a bordo y que sea necesario certificar, como nacimientos, defunciones y otros.

Ahora bien, el fundamento de la exclusién de este caso de la esfera
de responsabilidad del armador es del todo razonable, pues no serfa légico exigir
al naviero que responda con su patrimonio por algo que éste no ha ordenado. Es
decir, no se puede formular juicio de reproche alguno contra ¢él, toda vez que el
capitan ha actuado en calidad de delegado de la autoridad publica en
cumplimiento de alguna disposicién legal y no como su representante y/o

empleado, apartandose de sus funciones técnicas y profesionales.

d) En los casos excpresamente previstos en este Libro o en otras leyes.

Este ultimo numerando vendria a constituir una regla general, pues
en todo otro caso en que el legislador haya establecido que el naviero no debe

responder, no lo hara. Ejemplos se encuentran establecidos en los Articulos
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102*% y 112 de la Ley de Navegacion, a propésito del salvamento y el abordaje,

respectivamente.

3.2. Casos en que no se aplican normas sobre limitacion.

Art. 893. “Las disposiciones de este parrafo relativas a limitacion de

responsabilidad, no se aplican:

1° A los créditos por anxilios o por contribucion en averia gruesa, y
2° A los créditos del capitdan, de los oficiales y miembros de la tripulacion, o de

cualquier otro dependiente del propietario o armador de la nave que se encuentre a bordo o cuyas
Sfunciones se relacionen con el servicio de la misma, y que se deriven de sus respectivos derechos

laborales”.

a) Créditos por auxilios.

Esta institucion se encuentra tratada en nuestro Coédigo de
Comercio en el Titulo VI del Libro III, denominado “De los Riesgos de la
Navegacion”.

En su articulo 1128 senala que “operacion de salvamento, de asistencia o de
auxilio, involucra todo acto o actividad emprendida para ayudar a una nave, artefacto naval o
cualguier bien en peligro, sin importar las aguas donde ocurra el acto o se realice la actividad”

Con el fin de delimitar el campo de aplicacion de la exclusién hay
que tener presente el conjunto de principios por los cuales se rige esta institucion
en nuestro Codigo de Comercio, que fueron consignadas en el Informe Técnico

del Anteproyecto del Libro 111, a saber:

223 Artfculo 102. “Toda nave tiene la obligacién de acudir en auxilio de otra en peligro, salvo que ello
represente un grave riesgo para su propia seguridad, la de su dotacién o la de sus pasajeros.

Esta obligacion cesa en cuanto se haya logrado asegurar la vida de la dotacion y de los
pasajeros de la nave en peligro.

El capitan que no cumpliere con este deber, sera sancionado con la cancelacién de su
titulo, sin perjuicio de la responsabilidad penal que le afecte, 2 menos que justifique haber tenido una
causa que razonablemente le haya impedido hacerlo.

E/ armador o naviero no serd responsable en este caso por el hecho de su capitan”.
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e FEl concepto de salvamento se ofrece como sinénimo de las palabras

auxilio y asistencia.

e [l objeto de los servicios de salvamento se extiende a cualquier bien en

peligro, incluyendo los dafios al medio ambiente.

e FEl armador de la nave asistida respondera de todos los derechos que

nazcan a favor de los asistentes o salvadores.

e Se excluye de la aplicacion de estas normas a los buques de guerra u otras

naves publicas, y ademas los restos naufragos.

e Se reconoce el derecho a remuneracion no sélo cuando se auxilie a2 una
nave u otros bienes en peligro, sino también cuando los servicios de
asistencia tengan por objeto prevenir, evitar o atenuar dafios al medio

ambiente.

e Se establece que las remuneraciones deben fijarse con el objeto de alentar

las operaciones de salvamento.

e Fl salvamento de vidas humanas no da derecho a remuneracién, salvo que
se produzca con ocasidon de un accidente que de lugar a servicios de
salvamento a una nave y otros bienes.

Las ideas anteriormente transcritas deben ser combinadas con el conjunto de

supuestos basicos de toda operacién de salvamento, que son:

- La asistencia se debe a cualquier persona que se encuentre en el mar,
es decir, no tiene porque haber una relacién contractual previa entre las partes
que obligue a prestar este servicio.

- La nave debe hallarse en peligro, es decir, en una situacion tal de la
que no pueda sustraerse por sus propios medios. Necesita ayuda de terceros.

- Resultado util de la operacién, que se resume en el principio “no

cure no pay”’ (si no se salva, no se paga).

Teniendo presente lo anterior, diremos que el fundamento para
excluir a las operaciones de salvamento en general de la facultad de limitar
responsabilidad es no desincentivar la actividad cuyo motor es la remuneracion

que se obtiene por los servicios prestados, ademas de resguardar los intereses
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comprometidos en la aventura maritima. Sin embargo, no hay que perder de vista
que igualmente existe un limite para los servicios de asistencia que no dice
relacién con la facultad del naviero para limitar su responsabilidad, sino que viene
dado por el valor de los bienes asistidos al término de la operaciéon de
salvamento, que no puede ser sobrepasado segin dispone el articulo 1139 del
Codigo de Comercio. Lo anterior, sin perjuicio de la situaciéon particular de la
“compensacion especial” que contempla el articulo 1141 del mismo cuerpo legal,
que hace referencia a si el asistente ha evitado o disminuido los perjuicios al
medio ambiente con sus servicios.

Asimismo, cabe destacar que la norma alude a aquellas demandas
que se ejerzan directamente contra el responsable por un salvador u otro
miembro perjudicado por averia gruesa. De esta forma, no alcanza a las
reclamaciones ejercidas por via indirecta®; asi, un armador puede limitar su
responsabilidad frente una accién indirecta entablada por un tercero, quien pagd
por servicios de salvamento o ha contribuido en averia gruesa, en contra del
naviero por incumplimiento del contrato de trasporte que origin tales gastos.
Ahora bien, el armador responsable debera probar que dicha reclamacién se
encuadra en alguno de los supuestos que le autorizan a invocar el beneficio de
limitacién. En este mismo sentido se encuentra recogido en el Convenio sobre
Reclamaciones Maritimas de Londres de 19706, articulo 3 letra a).

Por ultimo, a diferencia del Convenio citado, nuestro derecho no
contempla la posibilidad de que los salvadores, como tales, limiten su
responsabilidad por los créditos que nazcan de las operaciones de salvamento.
No obstante lo anterior, si el que presta asistencia tiene al mismo tiempo la
calidad de propietario, armador u operador, podra limitar responsabilidad de

acuerdo al articulo 902 del Cédigo.

b) Créditos por contribucion en averia gruesa

224 Griggs Patrick, Williams Richard. Ob. Cit. P4g. 21. Ozcayir, Z. Oya. Ob. Cit. Pag. 357,
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Esta institucion se encuentra tratada en nuestro Coédigo de
Comercio en el Titulo VI del Libro III denominado “De los Riesgos de la
Navegacion”.

Genéricamente averfa es toda pérdida o gasto extraordinario o
imprevisto que pueda sobrevenir en el curso de una expedicion maritima,
quedando al margen todos aquellos desembolsos o gastos de ordinaria ocurrencia
como los de pilotaje, derechos del prictico, remolque, etc.

Segun el articulo 1095 del Codigo de Comercio, constituyen “averia
gruesa o comin los sacrificios o gastos extraordinarios o imprevistos, efectuados o contraidos
intencional y ragonablemente con el objeto de preservar de un peligro comiin a los intereses
comprometidos en la expedicion maritima’”.

En el caso particular de la averia gruesa, una de sus caracteristicas
principales como institucién juridica “es que los sacrificios o gastos
extraordinarios o imprevistos han sido realizados voluntariamente para la utilidad
comun de todos los intereses comprometidos en la expediciéon maritima y, en

2226

consecuencia, deben ser soportados por todos ellos”*. De esta manera, “/z

eventual limitacion de responsabilidad contradiria el principio que inspira la institucion, en
cuanto a resguardar la ignaldad sobre la base de los valores comprometidos en ella”*.

En este mismo sentido, el articulo 1102 del Codigo de Comercio
dispone que las averfas gruesas sean de cargo de la nave, del flete y de las
mercancias que existan en ella al tiempo de producirse aquéllas. La averfa gruesa
debe ser soportada proporcionalmente de acuerdo al valor de los bienes
mencionados, es decir, “a través del fraccionamiento o division de los riesgos, se logra una
distribucion entre los interesados, sin que, sin embargo, este desplazamientos sea total. De esta
Jforma se logra repartir entre todos, el dasio o gasto gue ha sufrido uno”*.

La instituciéon de la averia gruesa se basa en dos principios, el del
common safety o seguridad comun y el common benefit o del beneficio comun. Segun

explica el autor Anibal Sinchez??, en estricto rigor, el sistema de la “common

safety” sostiene que deberia negarse la contribucién en todos aquellos casos en

225 Tomasello Weitz, Leslie. Estudios de Derecho Maritimo. Pag. 273.

226 Tbid. Pag. 277.

227 Garcfa Infante, Félix. Ob. Cit. Pag. 180.

228 Tomasello Weitz, Leslie, Ob. Cit. Pag. 274.

229 Ver Sanchez  Andrés, Anibal, Reflexiones criticas sobre la averfa comun.
http://www.estig.ipbeja.pt/~ac_direito/averia.pdf (Online. Cited. 24 Enero de 2007).
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que el sacrificio no se oriente derechamente a la salvacién comun; segun la
doctrina del “common benefit”, en cambio, ha de estimarse que el viaje como tal
representa un interés comun que ha de salvaguardarse con el esfuerzo de todos,
aunque no peligre la salvacion, si el buque se encuentra en dificultades. Sin
b 230 ' ' diccid la doctrina de |
embargo, otro autor>" sostiene que no existe contradiccion entre la doctrina de la
salvacion comun y la del beneficio comun, tal como se formula en las Reglas de
York y Amberes de 1924, pues no podria hablarse de “common safety” si no se

ha conseguido al menos un minimo de “common benefit”.

C) Créditos que emanen de derechos laborales de los trabajadores

El Libro III del Cédigo de Comercio introduce en este caso
principios propios del Derecho Laboral, resguardando de esta manera los
derechos de los trabajadores y haciendo primar aquéllos por sobre los intereses
de la navegacion y del comercio maritimo.

Este supuesto se extiende al capitan, a los oficiales, tripulantes y
cualquier otro dependiente del armador siempre que se reunan los siguientes
requisitos:

- que se encuentre a bordo o,
- que sus funciones se relacionen con el servicio de la nave

Cabe destacar que la norma al hacer referencia ‘@ cualquier otro
dependiente del armador o propietario”, abarcarfa un nimero amplio de sujetos que
presten servicios de distinto caracter a la nave. En relacion a la naturaleza de los
créditos, podrian ser de dos clases: aquéllos que tengan su origen en
remuneraciones adeudadas y cuestiones previsionales, o bien derivados de

1 o muerte, en cuyo ultimo caso, serin ejercidos en sede

lesiones corporales
extracontracual.
Por ultimo, a diferencia del Convenio de Londres el Codigo de

Comercio no hace extensiva esta exclusion al salvador.

3.3. Limitacion facultativa.

230 Brunetti, Antonio. Derecho Maritimo Privado Italiano. Tomo III. Pags. 50-51
231 La accion se entablard en sede contractual, ya que se considera como accidente laboral.
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Art. 888. “E/ armador podri contractualmente limitar su responsabilidad,

excepto cuando la ley se lo prohiba’.

La institucion de limitaciéon de responsabilidad del armador se
encuentra consagrada en nuestro Codigo de Comercio, proviniendo su
invocacion de una fuente legal. De la misma forma, este cuerpo normativo
autoriza a las partes involucradas para que contractualmente ejerzan este derecho,
es decir, se reconoce como otra fuente la voluntad de las partes contratantes,
dejando libertad para regular sus relaciones particulares, tal como lo reconoce el
articulo 1545 de nuestro Cédigo Civil.

De esta manera, estarfamos frente a un contrato celebrado con
anterioridad a la produccién del dafio o con posterioridad a él, mediante el cual el
naviero, en su calidad de deudor, y su correspondiente acreedor contratan con el
fin de limitar la responsabilidad del primero, atenuandola o disminuyéndola, o
bien, pactindola en una suma determinada. Tal como sefiala Félix Garcia Infante,
se trata de una opcién para el armador, siendo por tanto libre de recurrir o no a
tal expediente; ahora bien, si lo pacta, la limitacién operara “de jure”, o sea, por el
solo ministerio de la ley*?.

Desde una perspectiva diferente, otro autor destaca que el
comercio maritimo internacional esta regulado actualmente por Convenios
Internacionales y, por lo mismo, los transportadores y armadores se sujetan a las
disposiciones de esos tratados en orden a presentar una misma responsabilidad
contractual o extracontractual por su actividad en cualquier lugar del mundo.

Por dltimo, cabe destacar que de la misma norma se desprende que
la regla general viene dada por el hecho que la limitacion facultativa o contractual
siempre estara autorizada, a menos que exista una prohibicion legal para ella. Un
claro ejemplo serfa que el naviero y su acreedor quisieran limitar responsabilidad
por una futura operacion de auxilio o salvamento, o bien respecto de una averia
gruesa, casos en que, como sabemos, el legislador no permitié limitar

responsabilidad, excluyéndolos expresamente de esta posibilidad.

232 Garcfa Infante, Félix. Ob. Cit. Pag. 180.
233 Cornejo Fuller, Eugenio. Ob. Cit. Pag 117.
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3.4. Limitacion legal.

Art. 889. “E/ ammador podrd también limitar su responsabilidad en los
Siguientes casos:
1° Por mnerte o lesiones de toda persona que se encuentre a bordo de la nave para
ser transportada y por las pérdidas, mermas o darios a los bienes de éstos que también se
encuentren a bordo,
2° Por muerte o lesiones causados por toda persona por cuyos hechos es responsable
el armador, sea que ella se encuentre o no a bordo de la nave.

Si la persona causante no se encontrare a bordo, sus hechos deberdan
necesariamente estar relacionados con la operacion o explotacion de la nave, o bien, con el
carguio, transporte o descarga de los bienes transportados;
3° Por pérdidas, mermas o darios en otros bienes, incluyendo el cargamento,
causados por ignal calidad de personas, motivos, lugares y circunstancias que los indicados en el
ntimero precedente, y
1° Por toda obligacion o responsabilidad resultante de los darios cansados por una

nave, a las obras de los puertos, digues, ddrsenas y vias navegables’.

En relacién a las reclamaciones indemnizables, se contempla que
s6lo seran objeto de la limitacion aquellas que se originen en alguna de las causas
que se detallan casuisticamente. Claramente se pueden distinguir tres categorias
de créditos limitables: los que deriven de dafios corporales, de dafios materiales y
de obligaciones legales.

El apartado 1° pone el énfasis en las victimas de los dafios causados
y en el lugar fisico en que se encuentren; es un criterio de ubicacion, al sefalar
que tanto los sujetos afectados como los objetos materiales de los mismos deben
encontrarse a bordo. Comprende los dafnos corporales, entendiéndose por tales
créditos indemnizatorios resultantes de la muerte o lesiones corporales de

personas que cumplan dos exigencias™*:

- estar a bordo de la nave

2% Ozgayir, Z. Oya. Ob. Cit. Pag. 321.
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- estar ahf para ser transportadas

Al ser ambos requisitos copulativos, el ambito respecto de los cuales
se puede ejercer la limitacion queda reducido, cubriendo a la tripulacion, que esta
a bordo de la nave, y a los pasajeros de la misma, que ademas de estar abordo
estan ahi para ser llevados de un lugar a otro. Ahora bien, si la nave por ejemplo
se encuentra a la gira y un sujeto sube a bordo en caracter de visita y sufre algiin
tipo de accidente, no cabria entonces la limitacién de responsabilidad por este
apartado.

Respecto de los dafios materiales, este supuesto hace referencia a la
pérdida o dafio de los bienes del capitan, miembros de la tripulaciéon o al equipaje
de los pasajeros que se encuentre a bordo de la nave, no siendo necesario que
esté ahi con el propodsito de ser transportada.

Por ultimo, cabe sefialar que en este caso se produce una
yuxtaposicion de dos regimenes de limitacion de responsabilidad: el del armador
contemplado en el titulo en cuestidn, y el que se contempla para el transportador
maritimo en el contrato de pasaje, parrafo V Titulo V del Libro III. Asi, el
armador optara por alguno de estos regimenes segun cual sea mas conveniente a
sus intereses. El articulo 1074 del Codigo de Comercio declara la compatibilidad
entre ambos sistemas, el especifico del pasaje y el general del naviero: “Las
disposiciones de este pdrrafo no privaran al transportador, transportador efectivo ni a los
dependientes y agentes de ambos, del derecho a limitar su responsabilidad conforme a los
preceptos del prrafo 1 del Titulo IV de este mismo Libro”.

El articulo 1065 contempla un limite maximo de 46.666 unidades de
cuenta multiplicadas por el numero de pasajeros que la nave esté autorizada a
transportar, con un tope de 25.000.000 de unidades de cuenta. Por lo tanto, sera
fundamental el certificado de la nave para ver cuantos pasajeros esta autorizada a
transportar®”. Los limites en caso de pérdida o dafio al equipaje se encuentran
regulados en el articulo 1066 del Cédigo de Comercio.

Los créditos listados en el supuesto 2° seran limitables siempre que
el hecho que provocé el dafio sea consecuencia de un acto negligente o culpa de

alguna persona por la cual el propietario de la nave es responsable, se encuentre

235 Cuestion distinta del nimero de pasajeros que efectivamente llevaba a bordo una vez que se produjo
el accidente.
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dicho sujeto a bordo o no. La norma agrega que si el individuo que ocasioné el
dafio no se encuentra a bordo de la nave, para gozar del beneficio de la limitacién
es necesario que el dafio se haya originado por algin hecho que diga relaciéon con
la operaciéon o explotacién de la nave, o bien, con el carguio, transporte o
descarga de los bienes transportados. Luego, si las personas no se encontraban a
bordo habra que probar que el dano se produjo sélo por alguna actividad
relacionada con la operacion o explotacion del buque en cuestion, lo que también
generara litigiosidad en cuanto a precisar qué se entiende por “relacionados con la
operacion o explotacion de la nave”.

Ahora bien, para tener derecho a ejercer la limitacién de
responsabilidad todos estos sujetos deben ocasionar perjuicios cuando se
encuentren realizando funciones propias de la aventura nautica. Es decir, no toda
actuacion otorga a los titulares del beneficio la prerrogativa de limitar su
responsabilidad, sino solo aquellas que se encuentren en una directa relacion con
el ejercicio de la navegacion.

Cabe sefalar que este supuesto no efectia distincién alguna
respecto de qué clase de personas se ven perjudicadas por el actuar negligente de
los sujetos que dependen del armador, cuestién que difiere del caso anterior, en
qué si existe una exigencia en este sentido. De esta forma, la atencion de la norma
esta puesta en los sujetos que ocasionan los petjuicios en cuestién y en la calidad
que ostentan; se atiende a su relacién con la nave y no tanto a quienes sufren
dichos dafnos, ni el lugar en que se encuentran. Asi, no se atiende al lugar en que
se encuentra el sujeto afectado sino mas bien a que dicho dafo sea causado por
algin dependiente del naviero, es decir, sujetos que estan vinculados
laboralmente con el armador y que cumplen funciones que dicen relacién con el
ejercicio de la navegacion y la actividad armatorial en general. Cabe destacar que
es indiferente si quien causé el dafio se encuentra o no a bordo de la nave,
dejando de lado la excepcion del articulo 885 del Codigo de Comercio, en cuanto
que los actos de los dependientes cometidos en tierra quedan fuera del ambito de
aplicacion del Libro III. Esta aparente excepcion, que no es tal, se da porque la
actividad que estan realizando los sujetos involucrados se vincula directamente

con el ejercicio de la navegacion.
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Ahora bien, el numerando utiliza una expresiéon demasiado
amplia®®: “por toda persona por cuyos hechos es responsable el armador”. Dentro de este
concepto podemos encontrar perfectamente el caso del practicaje y pilotaje, o
incluso una firma independiente de estibadores.

En cuanto al tercer caso, hace referencia a pérdidas en forma
general, comprendiendo dentro de este concepto desaparicion, mermas o dafios a
cualquier clase de bien que se comprenda dentro de la expresion “otros bienes”,
incluyendo la carga. La palabra “bienes” utilizada por nuestro legislador se
encuentra tomada del Convenio de Bruselas de 1957, que en el mismo caso
utilizaba la palabra “property” o propiedad, que debe ser tomada en su sentido
natural y obvio, tan amplio como su propia definiciéon y asi, dafios a “otros
bienes”, incluitia dafios a las naves por abordaje*’, a la misma carga y también a
estructuras o artefactos navales que se utilizan en la actividad maritima y que se
ubican en los puertos.

Ahora bien, la clave para esto se encuentra en el concepto “otros”
distintos de los enumerados anteriormente; por tanto, estamos hablando de
bienes diferentes de aquellos de propiedad de los pasajeros y de los del capitan,
tripulacion y oficiales. Cabe sefalar que la norma sefala que el dafio debe ser
consecuencia del actuar de las mismas personas enumeradas en el caso anterior y
en idénticas circunstancias. Por lo tanto, deberan ser personas por las cuales el
armador es responsable, y podra ser a bordo de la nave o en tierra, pero en este
ultimo caso es necesario que el dafio causado guarde directa relaciéon con la
operacion o explotacion de la nave o con el cargufo, transporte o descarga de los
bienes transportados.

El sistema de limitacion de responsabilidad del armador se
yuxtapone en esta ocasion al régimen de limitaciéon propio del transportador
maritimo. Asi, estamos frente a un régimen que cubre al armador o propietario
de la nave aunque no posea el caracter de porteador de mercancias por mar. La
responsabilidad del transporte guarda relaciéon con el nimero de bultos que estan

siendo trasportados; en cambio, la limitacion del armador se calcula en base al

236 Hill, Christopher. Ob. Cit. Pag. 261. En referencia al Convenio de Londres.
237 Por ejemplo, en EE. UU. toda pérdida o dafio derivado de un abordaje esta sujeto a limitacién de
responsabilidad. 46 USC 183. Comparte la misma opinién Leslie Tomasello Hart.
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tonelaje de arqueo de la nave en cuestién, siendo esta ultima de una aplicacion
mas amplia, pues no solo se limitara responsabilidad por el transporte en si, sino
que también por cualquier dafio que sufra la carga en relaciéon con algin
accidente que experimente el buque que transporta las mercancias. De esta
manera, el naviero que es al mismo tiempo porteador maritimo tendra la
posibilidad de optar por alguno de los sistemas de limitacién. Aunque no se
seflala expresamente, dentro de este supuesto también se incluirfan los créditos
que tengan su origen en el retraso en la entrega de las mercancias®®.

En buenas cuentas, en los nimeros 2 y 3 se trata de incluir a todas
aquellas personas a las que pueda atribuirseles responsabilidad, ya sea directa o
indirecta, en relaciéon con el manejo y direccion de la nave.

El nimero cuarto se refiere a los dafios causados por una nave a
obras de los puertos, diques o vias navegables.

Como hemos dicho anteriormente, la limitaciéon de responsabilidad
del armador es un beneficio otorgado por el legislador y, por lo mismo, en estos
casos es una opcion® del armador. De allf el verbo “podra”, pero si la invoca
operara en ese momento de pleno derecho.

Por dltimo, cabe decir que la redaccién del articulo 889 es similar a
la del Convenio de Londres con la excepcion del salvamento, en que el Convenio

permite la limitacién frente a esto y nuestro Codigo no.

3.5. Quiénes pueden limitar responsabilidad.

Art. 891. “La limitacion de responsabilidad del armador podra ser impetrada
por sus dependientes en los casos y por las causas que dispongan las leyes”.

Art. 901. “Todo asegurador de la responsabilidad por reclamaciones que estén
sujetas a limitacion de conformidad con las reglas precedentes, tendrd derecho a gozar de este
beneficio en la misma medida que el asegurado”.

Art. 902. “La limitacion de responsabilidad de que trata este pdrrafo puede ser

invocada también por el propietario de la nave, su operador, por el transportador o por el

238 Griggs Patrick, Williams Richard. Ob. Cit. P4g. 17. En referencia al Convenio de Bruselas de 1957.
239 Garcfa Infante, Félix. Ob. Cit. Pag 186.
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fletante, cuando sean una persona natural o juridica distinta del armador, o por sus

dependientes o por el capitan y miembros de la dotacion, en las acciones ejercidas contra ellos”.

Estas son las normas que contempla nuestro Codigo de Comercio y
que otorgan a los sujetos ahi nombrados la titularidad del ejercicio de la
limitacion de responsabilidad del naviero. De esta manera, nuestra legislacion

otorga este beneficio a los siguientes sujetos:

a) E/ armador: es la persona natural o juridica, sea o no propietario de la

nave, que la explota y expide en su nombre.

b) E/ propietario: es el titular del derecho real de dominio sobre la nave.
Las figuras de armador y propietario pueden coincidir o no, segun vimos, de ahi

la importancia de la declaracién armatorial para deslindar responsabilidades.

C) E/ operador: es la persona que sin tener la calidad de armador, a
virtud de un mandato de éste ejecuta a nombre propio o en el de su mandante los
contratos de transporte u otros para la explotaciéon de naves, soportando las
responsabilidades consiguientes.

El operador, a quien se hace alusion no sélo en el articulo 882 del
Codigo de Comercio sino también en variadas normas de la Ley de Navegacion,
tiene la calidad de mandatario del armador y, en este sentido, tal como contempla
la ley puede contratar a nombre propio o en nombre de su mandante. Si lo hace
en nombre propio, se obliga a si mismo, a su patrimonio y, por esta razon, tiene
derecho a invocar la limitacién de responsabilidad, ya que la contemplatio domini

se ha dejado a un lado®”.

d) E7 transportador: es toda persona que por si o por medio de otra que
actie en su nombre, ha celebrado un contrato de transporte maritimo de
mercancias con un cargador (transportador contractual) y toda persona a quien el

transportador ha encargado la ejecucion del transporte de las mercancias, o de

240 Apuntes Catedra Derecho Maritimo. Prof. Leslie Tomasello Hart. 2003.
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una parte de éste, asi como cualquier otra persona a quien se ha encomendado
esa ejecucion” (transportador efectivo). Articulo 975 N ° 1 y 2 del Cédigo de
Comercio.

Como senalamos anteriormente, el sistema de limitacién de
responsabilidad propio del transportador maritimo, regulado en la Secciéon Cuarta
del Parrafo 3° del Titulo V del Cédigo de Comercio, se yuxtapone al sistema
general de limitacién propio del naviero; de esta manera, el transportador
maritimo optara por alguno de los dos segtin se acerque mas a sus intereses. Esta
situacion se ilustra segun ejemplifica Christian Fox Igualt, quien sefiala que en
Chile un transportador contractual constituyé un fondo de limitaciéon de
responsabilidad haciendo aplicacion del régimen del armador, siniestro de la m/n
Aconcagua, en que el transportador contractual CSAV constituyo el
correspondiente fondo en el Sexto (hoy cuarto) Juzgado de letras en lo Civil de
Valparaiso*.

Por ultimo, cabe decir que aunque la ley no hace distincién alguna vy,
por lo mismo, decidimos incluir en la definicion tanto al transportador
contractual o documental como al efectivo, lo cierto es que en la mayoria de los
casos la norma estara haciendo referencia al transportador contractual, ya que el
efectivo tendra a su vez la calidad de armador.

e) E! fletante: es aquel sujeto que en un contrato de fletamento®?

pone
la nave a disposicién de otro, la nave para que éste la use segun su propia
conveniencia dentro de los términos estipulados.

Respecto de este titular de la limitacién de responsabilidad hay que
precisar que nuestro Cédigo no efectua distinciéon alguna respecto del tipo de
contrato de fletamento de que se trate y, por lo mismo, se entiende que se

encuentran incluidos el fletamento por viaje y por tiempo, ya que el caso del

fletador a casco desnudo tiene la calidad de armador. Esta situacion difiere de la

241 Fox Igualt, Christian. Ob. Cit. Pag 372.

242 Articulo 927 inc. 2. Codigo de Comercio. “Cuando el duefio o armador pone la nave a disposicion
de otro, para que éste la use segin su propia conveniencia dentro de los términos estipulados, el
contrato toma el nombre de fletamento. El que pone la nave a disposicion de otro se denomina fletante
y el que la usa, fletador”.
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regulaciéon norteamericana sobre la materia, ya que en EE. UU. no se permite

limitar responsabilidad en el caso de fletamento por tiempo ni por viaje**.

f) Los dependientes del armador. el articulo 891 es claro al establecer que
los sujetos que dependan del naviero pueden limitar su responsabilidad.
Entendemos que deben presten servicios al armador y encontrarse bajo la
subordinacién de éste. Por su parte, en el Informe de la Comisién Legislativa se
deja constancia que en este caso se reitera la disposicion del articulo 8 del
Convenio de Naciones Unidas para el Contrato de Transporte de Mercancias por
Mar, suscrito en Hamburgo en 1978, con la salvedad que dispone el articulo 891.
En cuanto a la redacciéon de la misma, se establece que la térmula prescrita tiene

por fin el traducir del modo mas exacto la norma de las Reglas de Hamburgo***.

Q) Los dependientes del propietario, operador, transportador, fletante: El articulo
902 hace extensivo el beneficio de limitacién de responsabilidad a otros sujetos

distintos del armador, y a los dependientes de los mismos.

h) E/ capitan y miembros de la dotacion en acciones ejercidas contra ellos: Segun
el articulo 73 de la Ley de Navegacion, dotacion es el nimero de oficiales y
tripulantes que sirve para atender y desempefiar las diversas funciones y operar
con seguridad los instrumentos y accesorios de una nave y sus medios de
salvamento, ya sea en navegacion o en puerto. Tanto la Ley de Navegaciéon como
en el Cédigo de Comercio hacen referencia a la dotacion en un sentido amplio,
sin distinguir entre dotacién minima o de seguridad y la comercial. Sin embargo
el Reglamento a que alude el articulo 73 para fijar dotaciones minimas de
seguridad de las naves DS (M) N © 31 del 14 de Enero de 1999 efectda la
siguiente distincion:

- dotacién de seguridad: es aquella que la Autoridad Maritima estima
esencial para la navegacion y maniobra segura de la nave, sea en el puerto o en el

mar.

24 Limitation of Liability Act 1851. U. S. C 46. Seccién 186.
24 Informe Comision Legislativa. Libro I1I. Cédigo de Comercio. Pag. 34. Historia de la Ley. Tomo II.
Pag. 631.

159



- dotacién comercial: incluye ademas al personal de cubierta,
maquina, servicios generales que, a juicio del armador, permite una eficiente
explotacion de la nave; no sélo su gestion nautica sino que también la comercial.

Siendo la dotacién de seguridad fijada por la Directemar para naves
mayores y por la Autoridad Maritima para las menores.

De esta manera, tanto el capitan de la nave como los miembros de
la dotacién, sin hacer la diferencia si es minima o comercial pues la ley no la
efectia, pueden limitar su responsabilidad siempre que actien en el ejercicio de
sus funciones, aunque el evento que dio origen al crédito haya sido causado por
su culpa personal. La tinica excepcion es si el capitan o el miembro de la dotacion
es al mismo tiempo propietario, copropietario, transportador, fletante, armador u
operador, en cuyo caso solamente podra ampararse en la limitaciéon cuando haya
incutrido en culpa en su calidad de capitin o de miembro de la dotacién®™.

Ahora bien, el derecho a ejercer la limitacion de responsabilidad
deriva de los que dispone el articulo 903 del Cédigo de Comercio al sefialar que
“Cuando se dirija una accion contra el capitan o los miembros de la dotacion, éstos podrin
limitar su respectiva responsabilidad ann cuando el hecho que origine la accion haya sido
causado por su propia culpa”.

Un autor*® destaca que puede patrecer extrafio a simple vista que se
dirijan acciones directas contra el capitan o la dotacién, ya que ellos no tienen
solvencia econémica. “La explicacién se encuentra en que como estas personas
no estan cubiertas por el ambito de la responsabilidad contractual de su principal

puede ser que un tercero accione contra ellos en el terreno extracontractual”.

1) E7 asegurador de responsabilidad. el Convenio de Bruselas de 1957, en
que estan basadas las normas sobre el armador contenidas en el Libro III del
Codigo de Comercio, no contemplaba al asegurador de responsabilidad como
titular del derecho a limitar responsabilidad. Este fue incluido con posterioridad
en el Convenio de Londres de 1976.

Primeramente, debemos precisar que un seguro de responsabilidad

“es un contrato por el cual el asegurador se compromete a garantizar al

24 Articulo 903 inc. 2 Cédigo de Comercio.
24 Cornejo Fuller, Eugenio. Ob. Cit. Pag. 154.
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asegurado contra las reclamaciones de las personas con respecto a las cuales
pudiera ser exigible la responsabilidad de ese asegurado y contra las resultas de
esas reclamaciones, a cambio del pago, por el asegurado de una suma fija y por
anticipado, la prima, debida generalmente por vencimientos periédicos”*".

La definicién anterior se basa en el pago de una prima periédica en
circunstancias que en el Derecho Maritimo este seguro es en su mayoria es
mutual. “La caracteristica del seguro mutual es que uno o mas riesgos
determinados son asumidos por una colectividad de sujetos por motivos de
solidaridad o de conveniencia por el ejercicio de actividades similares,
constituyéndose la mutualidad en aseguradora de sus miembros”**.

En el ambito maritimo, los principales aseguradores de
responsabilidad son las asociaciones de Proteccion e Indemnizacion, conocidas
con el nombre de Clubs de P & I, que son mutuales de armadores que tienen por
finalidad cubrir determinados riesgos, mediante el pago de una prima de
inscripcion del buque y una contribucion posterior de acuerdo al tonelaje, para
hacer frente a los gastos de la organizacion y a los montos de los siniestros. En
lineas generales, se pueden decir que los Clubs cubren los riesgos que no asumen
las compaiias de seguros.

En cuanto a la cobertura que proporcionan los P&I Clubs difiere de
los seguros comunes debido a la existencia de la regla pague primero o “pay first
rule”, que se traduce en que el derecho del asegurado a ser indemnizado sélo
nace una vez que éste ha pagado la indemnizacién a la cual fue condenado
judicialmente, cuestion que a su vez recoge el articulo 1200 del Codigo de
Comercio*®.

Ahora bien, lo que hace el legislador a través del articulo 901 es
extender este beneficio al asegurador de responsabilidad en la misma forma y en

los mismos términos que su asegurado por las reclamaciones contempladas en el

Titulo IV del Libro III del Cédigo de Comercio, para no dejarlo en una posicion

247 Mazeaud, Henri y Leén y Tunc André, Tratado tedrico y practico de la responsabilidad civil delictual
y contractual, citado por Tomasello Hart, Leslie, Estudios de Derecho Maritimo. Pag. 33.

248 Ibid. Pag 34.

29 Art. 1200 inc. 1°. “El asegurado en un seguro de responsabilidad, sélo tendrd derecho al reembolso
de la indemnizacién y gastos en que incurriere, cuando ya hubiere pagado la indemnizacién por
perjuicios a tercero”.
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mas desventajosa en el caso que se ejerza una accidén directa en su contra®,
teniendo presente que en nuestra legislacion, de acuerdo a lo que dispone el
articulo 1201 del Cédigo de Comercio, sélo si el asegurador de responsabilidad
otorga una garantia para cubrir la responsabilidad podra ser demandado
directamente por el tercero a cuyo favor se ha emitido la garantia®'.

Si bien lo anterior es cierto, no lo es menos que debemos analizar el
articulo 901 en concordancia con lo que dispone el articulo 1210 del Cédigo de
Comercio, que autoriza a cualquiera de las personas mencionadas en el parrafo 1°
del Titulo IV del Cédigo de Comercio para constituir un fondo de limitacién de
responsabilidad. Y el asegurador es justamente uno de esos sujetos, razén por la

cual puede invocar el beneficio. Un autor™?

seflala que en definitiva “estamos
frente a la misma mecanica que inspira al contrato de seguro y que permite al
asegurador que ha pagado el siniestro subrogarse en los derechos y acciones

tuviese contra terceros, en razéon del siniestro.”

3.0. Compensacion de Créditos.

Art. 894. “Si el armador de nuna nave tiene derecho a hacer valer un crédito en
contra de un acreedor suyo por perjuicios resultantes del mismo hecho, se compensarin los
respectivos créditos y las disposiciones de este parrafo sélo se aplicaran a la diferencia que

resultare”.

Esta norma consagra el derecho que asiste al naviero frente a una
reclamacién ejercida en su contra, de oponer otra reclamacion surgida del mismo
hecho, compensandose ambos créditos, siendo la limitacién aplicada al excedente
resultante, operando la compensacién de pleno derecho y en forma automatica,
siempre y cuando ambas reclamaciones son de caracter limitable, en los términos
que lo establece el parrafo 1° del Titulo IV del Cédigo de Comercio.

De esta manera, para que proceda la compensacion es necesario que

concurran dos condiciones:

20 Griggs Patrick y Williams Richard. Ob. Cit. Pag 12. En referencia al Convenio de Londres de 1976.
%1 Lo anterior no rige en caso que el asegurado tenga derecho a limitar su responsabilidad y el
asegurador de ella hubiere constituido el fondo respectivo de limitacién.
252 Fox Igualt, Christian. Ob. Cit. Pag. 375.
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- que el armador tenga derecho a hacer valer un crédito en contra de

un acreedor suyo

- que los créditos que seran objeto de la compensacion provengan del

mismo hecho
Igualmente, para que opere la compensacion de créditos deben cumplirse los
requisitos que contemplan los articulos 1655 y siguientes del Codigo Civil, es
decir, que ambas deudas sean en dinero o de cosas fungibles o indeterminadas de

igual género y calidad, liquidas y actualmente exigibles.

3.7. Derecho Concurrente de Limitacion.

Art. 897. “Cuando unos mismos hechos produjeren responsabilidades para el
armador, respecto de los cnales le asista el derecho a limitacion, segin las normas de este Libro
Y, adends, esos mismos hechos produjeren responsabilidades por las cuales el armador también
tiene el derecho a limitar responsabilidad, conforme a las normas del titulo 1X de la 1ey de
Navegacion, y resolviere hacer uso de estos derechos, deberd constituir el niimero de fondos
independientes que corresponda, de manera que ni los fondos ni los créditos se confundan entre

’3)

RY2N

Esta norma tiene por objeto evitar que los créditos que provengan
de hechos susceptibles de ser limitados segun las normas del Coédigo de
Comercio se confundan con los créditos que tengan su origen en hechos cuya
regulacion queda cubierta por la Ley de Navegacion. En otras palabras, “si el
armador pretende limitar su responsabilidad por contaminacién constituyendo el
correspondiente fondo, éste queda adscrito unica y exclusivamente a la
satisfaccién de los créditos en contaminacién, lo que es sin petjuicio si desea
limitar su responsabilidad por créditos que no sean provenientes de
contaminacion, deberi constituir el fondo independiente que corresponda”*.
Un ejemplo de lo anterior serfa la situacion que se presenta con

ocasion de un abordaje y a raiz del mismo se producen dafios por contaminacion,

el armador constituira dos fondos independientes, uno por los dafios causados a

23 Tomasello Hart Leslie. Régimen Juridico de la Contaminacion Marina. Pag. 215.
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otra nave por abordaje y otro para reparar los dafios por contaminacion, para que

de esta manera ni los fondos ni los créditos se confundan entre si.

3.8. Quantum y calculo de la responsabilidad.

Art. 895. Las sumas a las cuales el armador puede limitar su

responsabilidad en los casos previstos en este pdrrafo, se calculardan con arreglo a los siguientes

valores:

1° Respecto de las reclamaciones relacionadas con muerte o lesiones corporales:

a) Para naves cuyo arqueo sea de hasta 500 toneladas, 333.000 wunidades de
cuenta, y

b) Para naves cuyo arqueo exceda de 500 toneladas, la cuantia que a continnacion

se indica para cada tramo, a mis de la mencionada en la letra anterior:

- De mds de 500 toneladas a 3.000 toneladas, 500 unidades de cuenta por tonelada;

De mis de 3.000 toneladas a 30.000 toneladas, 333 unidades de cuenta por tonelada;
De mis de 30.000 toneladas a 70.000 toneladas, 250 unidades de cuenta por tonelada, y
Por cada tonelada que exceda de 70.000, 167 unidades de cuenta.

2° Respecto de toda otra reclamacion:

a) Para naves cuyo arqueo sea de hasta 500 toneladas, 167.000 wunidades de
cuenta, y

b) Para naves cuyo argueo exceda de 500 toneladas, la cnantia que a continnacion

se indica para cada tramo, a mis de la mencionada en la letra anterior:
- De midis de 500 a 30.000 toneladas, 167 unidades de cuenta por tonelada;
- De mds de 30.000 a 70.000 toneladas, 125 unidades de cuenta por tonelada, y
- Por cada tonelada que exceda de 70.000, 83 unidades de cuenta.
La limitacion de que trata este articulo no incluye la de responsabilidad en el contrato de pasaye,
la que se regird independientemente, por las reglas que se dan a su respecto en el parrafo 5 del
titulo V" de este mismo Libro”.

Art. 896. “Cuando el monto calenlado en conformidad con las normas del
ndimero 1° del articulo anterior fuere insuficiente para satisfacer integramente las reclamaciones
relacionadas con muerte o lesiones corporales, el saldo impago por éstas concurriri con las

reclamaciones a que se refiere el niimero 2° del mismo articulo. En este caso, ese saldo
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concurrird en ignaldad de condiciones con las reclamaciones mencionadas en el citado nsimero

20))

Lo primero que se observa en la regulaciéon que efectia nuestro
legislador de las reclamaciones susceptibles de limitacion, es la distincion que
efectia entre reclamaciones fundadas en muerte o lesiones corporales y aquéllas
denominadas “otras reclamaciones”, de caracter material, teniendo cada una un
tratamiento diferenciado. Como se aprecia, la similitud con el Convenio de 1957
es evidente, ya que fue tomado como base para determinar qué {tems eran objeto
de limitacién. Sin embargo, respecto de los montos y calculo de la misma, se
utiliz6 la formula que contiene el Convenio de Londres de 1976, es decir, una
escala de acuerdo al tonelaje de cada nave, y estableciendo un limite para las

embarcaciones de hasta 500 toneladas**

, por lo que a mayor tonelaje mayor sera
el monto de limitacion. Asimismo se establecen fondos diferentes para cada tipo
de dafio.

Se contempla una regla especial que dispone que cuando el monto
calculado para las reclamaciones por muerte o lesiones corporales fuere
insuficiente para satisfacerlas integramente, el saldo impago concurrira en
igualdad de condiciones con las “otras reclamaciones” en su fondo.

Por dltimo, segin el articulo 900 del Cédigo de Comercio, el
tonelaje que sirve de base para calcular la limitacién es el de arqueo bruto
determinado segun el procedimiento establecido en el Convenio Internacional
sobre Arqueo de Buques y sus anexos. Este Convenio entré en vigencia
internacionalmente el 18 de Julio de 1982. Nuestro pais es Estado parte del
mismo, siendo promulgado por Decreto Supremo N © 22 de 1983. El tonelaje
de arqueo corresponde a la capacidad de medida de la nave, sobre la base de una
unidad de volumen conocida como “tonelada de arqueo”, con equivalencia en el
sistema métrico de 2,83 metros cubicos. Se le conoce también como tonelada

Mootson, en recuerdo de su creador®>. Debemos precisar que existen dos tipos

de arqueo: el bruto que corresponde a una funcién del volumen total de todos los

254 Articulo 899 Cédigo de Comercio. “Para determinar el limite de la responsabilidad de un armador,
que se contempla en este parrafo, toda nave de menos de 500 toneladas de arqueo, se considerara como
de ese tonelaje”.
2% Garcfa Infante, Félix. Ob. Cit. Pag. 91.
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espacios cerrados del buque, y el neto que se calcula mediante una férmula que es
una funcién del volumen total de todos los espacios de carga del buque. El
arqueo neto no debe ser inferior al 30% del arqueo bruto.

En el caso chileno, toda nave debe tener un “certificado de arqueo”,
extendido por el Servicio de Inspeccion de Naves (SINAV) dependiente de la
Autoridad Maritima, en el que consta tanto su arqueo bruto o tonelaje de registro
grueso (TRG) y su arqueo neto o tonelaje de registro bruto.

Ademas, hay que tener presente lo que dispone el articulo 904 del
Codigo de Comercio, en cuya virtud el valor de la unidad de cuenta a que se
refiere el articulo 895, se determinara segin la equivalencia que resulte a la fecha
en que se constituya el fondo para la limitacion, se efectte el pago o se constituya
la garantia que el tribunal competente fije, segin sea el caso, precepto que debe
ser concordado con el articulo 1244 del mismo cuerpo legal, que hace referencia
a las cantidades o el valor de una indemnizacién dispuestas en unidades de cuenta
por el Libro III, sefialando que se entendera por tal a la unidad denominada
Derecho Especial de Giro, definida por el Fondo Monetario Internacional. El
valor del DEG se calculara segin el método de evaluacion, establecido por el
Fondo Monetario Internacional en sus operaciones y transacciones, a la fecha del
cumplimiento de la obligaciéon de que se trate. Ia determinaciéon de la
equivalencia del Derecho Especial de Giro en moneda nacional, correspondera al

Banco Central de Chile

3.9. Pérdida del derecho a limitar responsabilidad®®.

La limitacion de responsabilidad es un beneficio que la ley otorga al
armador, beneficio que debe ser invocado por éste para que se haga efectivo. Al
ser un beneficio, no tiene un caracter absoluto, sino que puede perderse. En
efecto, segun dispone el articulo 981 del Codigo de Comercio “la limitacién de
responsabilidad del armador podra ser impetrada por sus dependientes en los
casos y por las causas que dispongan las leyes, a menos gue se pruebe gue el perjuicio fue

ocasionado por una accion u omision de éstos, realizada con intencion de causar dasio o

25 En este punto nos hemos basado en Fox Igualt, Christian. Estudios de Derecho Maritimo. Pag. 375
y siguientes.
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perjuicio, o temerariamente y en circunstancias que pueda presumirse que tuvieron conociniento
de que probablemente se originaria el perjuicio”. Asimismo, el articulo 903 dispone que
“cuando se dirija una accion contra el capitin o los miembros de la dotacion,
éstos podran limitar su respectiva responsabilidad aun cuando el hecho que
origine la accion haya sido causado por su propia culpa, excepto si se prueba que el
dario resulta de un acto n omision de los mismos, realizado con la intencion de provocar el dario,
0 femerariamente y en circunstancias que pueda presumirse que tuvieron conocimiento de que
probablemente se originaria”.

De esta manera, el beneficio de la limitacién de responsabilidad
puede perderse si se acreditan las circunstancias expresadas en las normas
anteriores. Ahora bien, hemos dicho que deben probarse ciertos elementos para
que el titular del derecho de limitar responsabilidad se vea privado de esta
facultad. Por lo mismo, la redaccién de la norma que priva al armador del
beneficio exige un mayor grado de culpa, y asi sélo un comportamiento doloso o
una imprudencia temeraria tendran ese efecto. A continuacién se analizaran los
elementos que deben reunirse para que el armador pierda el derecho de

limitacion.

a) Actos del titular de la limitacién, del capitan, miembros de la
tripulaciéon o sus dependientes, referidos a todo acto realizado deliberadamente

con la intencién positiva y directa de causar el dafio, es decit, con dolo directo®".

b) Cualquier actuacion negligente del propio limitante u otros titulares
del beneficio, a sabiendas®® que probablemente se iba a producir el dafio
representandose el resultado lesivo, o sea, con dolo eventual o al menos
imprudencia temeraria.

El autor Richard Williams, en su articulo denominado “What

limitation is there on the right to limit Liability under the 1976 Limitation

257 Fox Igualt, Christian. Limitacién de responsabilidad del armador y reparacién integral de los
acreedores. Pag. 83.
28 Ozgayir, Z. Oya. Ob. Cit. Pag. 359. “Under Atticle 4 recklessness has to be coupled with knowledge
that such lost will probably result”.
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Convention”?’

, afirma que la mera negligencia y ni siquiera la culpa grave es
suficiente para privar del derecho a limitar responsabilidad. Consecuentemente, el
armador siempre va a poder invocar este beneficio mientras no haya ejecutado un
acto o incurrido en una omisioén que rompa el estaindar de limitacion.

Incluso mas, al revisar la historia fidedigna del articulo 891 del
Codigo de Comercio y las sesiones de las comisiones legislativas que elaboraron
el proyecto del actual Libro III, encontramos la opinién del Sr. José Tomas
Guzman Salcedo emitida el 12 de noviembre del ano 1986, quien expresé “fodo
parte de la existencia de la responsabilidad y no hay responsabilidad objetiva. Se parte de la
culpa y cuando ésta se acerca al dolo desaparece la posibilidad de limitar responsabilidad. Es
precisamente cuando hay culpa gue nace la responsabilidad y si no se llega al dolo el armador
puede limitar su responsabilidad y, el hechor, el dependiente, puede también asilarse en ello”.
En la misma sesion, el Secretario de la Comision sefialé que “con conocimiento”
se utiliz6 en el sentido de previsibilidad del dafio al ejecutar un acto.

Con respecto a las conductas culposas, hay que sefialar que no cabe
hacer aplicacién de la graduacion de culpa del articulo 44 del Codigo Civil, desde
que las férmulas utilizadas estan tomadas del derecho anglosajon, donde esta

graduacién no existe*”.

Este tema también fue debatido por la Comision
Legislativa. El texto original con que trabajaba la Comisiéon hacfa referencia a
“imprudentemente y con conocimiento que probablemente se originarfa el
perjuicio”, incorporando dentro de esta férmula los conceptos de culpa y de
representacion. En definitiva esto se cambidé a “y en circunstancias que pueda
presumirse que tuvo conocimiento”; asi el juez contara con el sistema de las
presunciones judiciales®' para dar por acreditado el hecho. De esta manera,
estaremos frente a esta situaciéon cuando el sujeto cometa un acto temerario en

general, sin atender a algun grado de culpa en especifico porque no corresponde

dada la historia fidedigna de la ley.

259 Williams Richard, “What limitation is there on the right to limit Liability under the 1976 Limitation
Convention”. The International Journal of Shipping Law. 1997. 115-168. Pag. 124.

260 Ver Capitulo III. P4g. 66. / Eugenio Cornejo Fuller aclara que en el derecho anglosajon, el deber de
una persona es obrar con “due diligence” y para que el dependiente no pueda liberarse debe haber
violado esa debida diligencia en forma temeraria. El grado de imprudencia de ese lenguaje corresponde
al término recklessly (descabellado). Ob. Cit. Pag 155.

261 Cornejo Fuller, Eugenio. Ob. Cit. Pag. 158, nos recuerda que en el sistema chileno la evaluacién de
los hechos la hace el juez sobre lo que él presuma del conocimiento que el hechor pudo tener de la
magnitud del riesgo de su actuacion.
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o) Quien alega la pérdida del beneficio debe probar que concurren los
supuestos antes mencionados para que el armador se vea privado del derecho a
limitar responsabilidad, ya que como sabemos el dolo no se presume segin
dispone el articulo 1459 del Codigo Civil, fuera de que el naviero una vez
invocada la limitacién de responsabilidad goza del beneficio por el solo
ministerio de la ley.

En este mismo sentido, los autores Griggs y Williams**?, analizando
el Convenio de Londres de 1976 sefialan que las palabras “con intencion de provocar
ese peruicio” revisten una carga, pues el reclamante debera probar que el
responsable tenfa la intencién subjetiva de producir el dafio, no siendo suficiente
probar que éste razonablemente no podria haber omitido el hecho que lo
causarfa; por consiguiente, es fundamental demostrar que el responsable/titular
intencionalmente buscé el dafio.

En cuanto a la forma de acreditar el supuesto contemplado por
nuestra legislacion, se aprecia una diferencia con el Convenio de Londres. En
ambos casos, se alude directamente a una actuaciéon negligente del armador quien
se representa el resultado de dicha situaciéon sabiendo que algin perjuicio se
podria ocasionar producto de la misma e igualmente decide actuar. Pues bien, el
articulo 891 del Cédigo de Comercio exige que se pruebe la temeridad, mas el
juez podra dar por acreditado el conocimiento del sujeto del probable dafio
mediante presunciones, ya que la férmula utilizada por el legislador en el Libro
I setala “en circunstancias que pueda presumirse que probablemente se originaria el
perjuicio”.

d) Doctrina del “alter ego”*®.

Uno de los principios que rige la institucion de limitacién de

responsabilidad es que la pérdida de la misma por alguno de los titulares no

262 Griggs Patrick, Williams Richard. Ob. Cit. P4g. 30. Ver Capitulo II1. Pag 66.
203 (DRALE: persona en quien otra tiene absoluta confianza o que puede hacer sus veces sin restriccion
alguna. Literalmente “el otro yo”).
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acarrea la pérdida del beneficio para los demas sujetos que pueden invocarla, lo
anterior en los términos de los articulos 891 y 903 del Codigo de Comercio.

En efecto, si se prueba que el petjuicio fue ocasionado por una
accion u omisién de los dependientes del amador realizada con intenciéon de
causar dafio y perjuicios o temerariamente y en circunstancias que pueda
presumirse que tuvieron conocimiento que probablemente se originaria el
perjuicio, ello no acarrea la privacion del beneficio para los demas sujetos que
tienen el derecho a invocarlo, lo que se tomé del Convenio de Londres de 1976.

Christian Fox Igualt sefiala que el articulo 903 en relacion con el 891
del mismo cuerpo legal, deja en claro que las excepciones a la limitaciéon de
responsabilidad dicen relaciéon con el capitan y con los dependientes, y no con el
armadort, puesto que le precepto exige un acto u omisién “de los mismos”**. En

<

esta materia reviste vital importancia la doctrina del “alter ego”, la que
basicamente propugna que para que el armador pierda el derecho de ejercer la
limitacién de responsabilidad, se debe probar que el estandar que fija el legislador
fue quebrado por el propio naviero o por un empleado o dependiente del mismo
que fuera de la absoluta confianza de la compaiia, es decir, que estuviese total y
debidamente autorizado para hablar y actuar en nombre de la compafiia®®.

En definitiva, esta doctrina que es reconocida por la ley desatiende
el principio de la responsabilidad limitada del cual goza una entidad corporativa

cuando se prueba, de hecho, que ninguna identidad separada existe entre el

individuo y la corporacion.

3.10. Efectos de la limitacion de responsabilidad®.

a) Articulo 892. “E/ hecho de invocar la limitacion de responsabilidad no

importa reconocimiento de la misma’.

264 Fox Igualt, Christian. Ob. Cit. Pag. 375. Es decir, el legislador parte de la base de la responsabilidad
indirecta.

205 “BEn otras palabras, se perdera el derecho a limitar si se prueba la conducta tipica en el alter ego”.
Leslie Tomasello Hart.

206 En este punto nos basamos en Fox Igualt, Christian. Limitacién de Responsabilidad del Armador.
Pag.91.
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El armador debe invocar el beneficio, es decir, debe hacerlo valer.
Este ejercicio no constituye de ninguna manera reconocimiento de
responsabilidad de su parte en los perjuicios causados. Su unico propdsito es
dejar claro que esta alegando el beneficio, porque la ley o el contrato se lo
permiten, para el evento en que sea condenado judicialmente. De esta manera, la
invocaciéon del derecho de limitacién se convierte en la defensa que tiene el
armador frente a sus posibles acreedores.

Asimismo, hay que tener presente que la ley utiliza la palabra
“invocar”; por lo que este beneficio debe ser alegado por el naviero, ya que no
opera de forma automatica para que produzca efectos juridicos y, por lo mismo,
existira la oportunidad procesal para hacetlo, ya sea haciéndolo valer como una
excepcion en el procedimiento judicial en que se persiga su responsabilidad, o
bien constituyendo un fondo de limitacion de responsabilidad en los términos de
los articulos 1210 y siguientes del Coédigo de Comercio, salvo el caso de
contaminacioén, en que habra que estar a lo que dispone el CLC 69 con las

normas complementarias de la Ley de Navegacion.

b) Fija la maxima extension pecuniaria que tendran los acreedores para

el cobro de sus créditos.

La principal consecuencia de la limitacion de responsabilidad del
armador es la de determinar el monto maximo por el cual sera responsable frente
a la situacion de que se trate, destacando que se refiere al monto maximo aunque
no necesario de indemnizacién, ya que una vez determinada la responsabilidad
del naviero éste respondera por la cantidad a que finalmente se le condene
judicialmente, cantidad que en todo caso no podra exceder del quantum de la
limitacién, determinado contractualmente, o bien por lo que dispone el articulo

895 del Codigo de Comercio.
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CAPITULO V

DEL FONDO DE LIMITACION DE RESPONSABILIDAD

1. Cuestiones Previas.

11 Concepto y caracteristicas.

El naviero al invocar el beneficio de limitaciéon de responsabilidad se
enfrenta a dos opciones, constituir o no un fondo de limitacién como medio para
hacer efectivo su derecho. En consecuencia, si decide no constituir el referido
fondo respondera hasta el monto maximo que fija la ley o el contrato con todos
sus bienes; en cambio, si constituye un fondo de limitacién, ademas de los
resultados del beneficio, se produciran los efectos propios de la constitucion del
fondo.

Cabe recordar que tanto en los supuestos contemplados en el Libro
III del Coédigo de Comercio como en el caso de la contaminacién marina que
regula la Ley de Navegacion, se autoriza para limitar responsabilidad a través de
la constitucion de un fondo de limitacidn, pero la diferencia viene dada porque,
en el segundo caso, la constitucion del fondo adquiere un caracter obligatorio.

Ahora bien, hasta el momento nos hemos referido al fondo de
limitacién sin dar alguna nocién sobre el mismo, ya que tanto en la legislacion
chilena como la internacional se hace alusiéon al fondo sin detenerse a explicar
qué debemos entender por tal, es decir, lo tnico que hace el Cédigo de Comercio
es regular el procedimiento especial para su constitucioén y distribucién en los
articulos 1210 a 1230.

En términos generales, segun el Diccionario de la Real Academia
Espanola serfa un “conjunto de recursos destinado a un objeto determinado”,
concepto que no se aleja tanto de lo que nosotros concebimos como fondo.

Nuestra doctrina lo define como “wna suma de dinero o una garantia de dicha suma de
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dinero, equivalente al monto de limitacion de responsabilidad que fija la ley, o el contrato, con la

cual el titular del derecho a limitar hard pago de los créditos susceptibles de limitacion”®".

Del anterior concepto se desprenden las siguientes caracteristicas de

todo fondo de limitaciéon:

- Es una opcién del naviero, es decir, ¢l decidira si lo constituye o no
para ejercer la limitaciéon de responsabilidad, salvo el caso de la contaminacién

marina.

- Constituye un patrimonio separado o de afectaciéon. “En este
sentido es posible decir que el fondo de limitacion de responsabilidad constituye
un patrimonio de afectacién, toda vez que es un masa que segun el articulo 1217
inciso 2 del Codigo de Comercio esta destinada exclusivamente al pago de los
créditos respecto de los cuales pueda oponerse el beneficio de limitaciéon de
responsabilidad, sin que, ademas pueda impetrarse derecho alguno sobre el

mismo’’%%8

. Por su parte, Christian Fox refiriéndose justamente a este efecto
afirma que el fondo “constituye un verdadero patrimonio de ejecucion”. Es
dable aclarar que este autor discurre sobre la base de la naturaleza juridica del
beneficio de limitacion, cuestion distinta de la naturaleza misma del fondo de
limitacién, pues como bien sabemos, el fondo es una de las formas que tiene el
armador para hacer valer su derecho a limitar.

Lo anterior reafirma la divisién que existe entre la llamada “fortuna
de mar” y la “fortuna de tierra”, porque si bien se ha entendido tradicionalmente
que la fortuna de mar esta conformada por la nave y el flete, aqui estamos en
presencia de la misma figura, pero reemplazando la antigua concepcion por una
suma de dinero o una garantia de dicha suma, ya sea se constituya o no el
correspondiente fondo. Esta suma que limita la deuda que grava al armador

frente al conjunto de acreedores se configura como una fortuna de mar

especialisima, porque, en definitiva, el centro de la fortuna sigue siendo la nave,

%67 Abuauad Dagach, Ricardo, Efecto Concursal de la Constitucion del Fondo de Limitacién de
Responsabilidad de la Empresa Naviera. Pag. 26.
268 Thid. Pag. 33.
209 Fox Igualt, Christian. Ob. Cit. Pag. 58.
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ya que por la naturaleza del sistema ad valorem, el arqueo bruto de la misma se

toma para calcular los montos méaximos de limitacién?”.

- Esta caracteristica se desprende de lo que deciamos previamente: el
fondo de limitacién puede ser constituido a través de una suma de dinero o bien

por una garantia de dicha suma, cuestion que contemplan expresamente los

articulos 1213, 1215, 1216 y 1217 del Cédigo de Comercio. En cuanto a la

naturaleza de la garantia®"

, como el legislador ha guardado silencio, debemos
entender que cualquier tipo de garantia de caricter bancaria o mercantil serfa

aceptable, incluso una emitida por un Club de P&I.

- El quantum de responsabilidad viene determinado por ley. El
articulo 1213 sefiala que “la peticiéon sobre apertura del procedimiento debera
indicar: n © 2 el monto maximo del fondo o fondos que deben constituirse, de
acuerdo con las normas pertinentes del parrafo 1 del titulo IV y del parrafo 3 del
titulo V de este Libro”. De esta manera, el monto del fondo de limitacién debe
ajustarse a lo que disponen las normas del Cédigo de Comercio. En este mismo
sentido, el tribunal debera examinar que el calculo efectuado por el titular de la
limitacién concuerde con lo que contemplan las normas pertinentes, lo anterior

con el solo objeto de dictar la resolucion que declara iniciado el procedimiento®’?,

- El fondo no necesariamente debera ser distribuido en su totalidad,
pues el articulo 1227 del Cédigo de Comercio dispone que si quedare un
remanente éste debe ser devuelto al naviero. “Es posible agregar que en teoria
podria incluso suceder que en definitiva el fondo no se reparta. Tal cosa ocurriria
si se determina en el correspondiente procedimiento declarativo de

responsabilidad civil seguido contra la empresa naviera, que ésta no tuvo

270 Ver Capitulo 1V. Pag. 124.
271 La garantia debe reunir los siguientes requisitos:
- ser suficiente, es decir, debe consistir en una suma igual al monto total de su responsabilidad segin
los limites dispuestos por el Cédigo de Comercio.
- que esta garantia esté efectivamente disponible a favor de los acreedores maritimos cuyos créditos
son objeto de limitacion.
272 Articulo 1215 Cédigo de Comercio.
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responsabilidad alguna en los hechos que dieron origen a la constitucion del

fondo”*"

- Se constituye a través de un procedimiento judicial. La competencia
para su conocimiento corresponde a los tribunales ordinarios*™ y viene
determinada por el propio Cédigo. El Parrafo 4 del Titulo VIII del Libro III del
Codigo de Comercio regula el procedimiento judicial para la constitucion y
distribucién del fondo de limitacion de responsabilidad, en cuya virtud la
verificacion e impugnacidon de los créditos y los repartos se regiran por las
normas pertinentes de la Ley de Quiebras, segin dispone expresamente el
articulo 1226 del Coédigo del ramo, tomando de esta forma el procedimiento un
caracter concursal.

1.2. Quiénes pueden constituitlo®”.

De acuerdo a lo que dispone el articulo 1210 “cualquiera de las
personas mencionadas en el parrafo 1 del titulo IV y en el parrafo 3 del titulo V
de este Libro, que se considere con derecho a limitar responsabilidad, o el
asegurador en su caso, podra ocurrir ante alguno de los tribunales que se indican,
y solicitar que se inicie un procedimiento con el objeto de constituir el fondo”.
Es decir, esta norma hace alusion a los sujetos a quienes la ley reconoce el

derecho a limitar responsabilidad.

2. Efectos de su constitucion.

El fondo de limitacién de responsabilidad, al igual como ocurre en
los convenios internacionales sobre la materia, comienza a producir efectos desde
la fecha misma de su constitucion. Ahora bien, en relacion a este procedimiento

es dable distinguir lo siguiente:

273 Abuauad Dagach, Ricardo. Ob. Cit. Pag. 53.

24 Informe Comision Revisora Libro III. Pag. 135. Historia de la ley Tomo II. Pag. 732 “Una razén
fundamental que se ha tenido en vista para entregar la substanciacion del procedimiento de constitucion
y distribuciéon del fondo a la justicia ordinaria, es la estimacion de que los intereses respectivos se
encuentran mejor protegidos, especialmente cuando ellos implican el manejo de dineros”.

275 Ver Capitulo IV. Pag. 157-160.
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- la ley dispone que una vez presentada la solicitud para la apertura
del procedimiento segun los articulos 1213 y 1214 del Cédigo de Comercio, el
juez correspondiente dictard una primera resolucion, a la que se refiere el articulo
1215 de mismo cuerpo legal: “el tribunal, luego de examinar si los calculos del
proponente sobre el monto del fondo, se ajustan a los que dispone la legislacion

nacional dictard un auto por el que declarard iniciado el procedimiento”

- luego, en virtud del articulo 1217 del Cédigo de Comercio, una vez
que el titular de la limitacién que inici6 el procedimiento haya constituido el
fondo o acompanado la garantfa respectiva, el tribunal procedera a dictar una
segunda resolucion. De esta manera, constituido el fondo o aceptada la garantia
sobre su constitucion, el tribunal /o declarari asi y desde la fecha de la resolucion

respectiva se producen los siguientes efectos:

2.1. Queda suspendida toda ejecucion individual o medida precautoria
contra el requirente, respecto de los créditos a los cuales puede oponerse la

limitacién de responsabilidad.

Este primer efecto que contempla el articulo 1217 del Cédigo de
Comercio se produce con la sola dictaciéon de la resolucion que declara
constituido el fondo o aceptada la garantia correspondiente, sin que sea necesario
declaracién judicial alguna respecto a si el naviero tiene derecho a limitar su
responsabilidad. Lo anterior implica que los acreedores sélo podran a hacer valer
sus créditos contra el fondo quedando impedidos de ejercer acciones en contra
de otros bienes de la persona responsable, por el mismo hecho?®. De la misma

forma, deberan ser alzados los embargos o arraigos que existan sobre las naves®’”.

276 Bsto siempre y cuando el fondo se haya constituido segin los montos que dispone el Codigo de
Comercio; de no ser asi, los acreedores deberan oponerse al monto del mismo, pues no se ha cumplido
el requisito establecido por la ley. Lo anterior en la oportunidad que contempla el articulo 1222 del
Cédigo de Comercio.

277 Articulo 1234 del Cédigo de Comercio. “Una nave podra ser objeto de la medida precautoria especial
de que trata este parrafo, en los siguientes casos:

b) Cuando el acreedor es titular de un privilegio sobre otra nave que pertenece al mismo duefio, o esta
sujeta a la misma administracion, o es operada por esa misma persona’.
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Lo relevante de la resoluciéon del articulo 1217 del Codigo de
Comercio es que produce sus efectos desde la misma fecha de su dictacion, tal
como lo dispone la norma, sin que sea necesario su previa notificacion, haciendo
clara excepciéon a lo que dispone le articulo 38 del Coédigo de Procedimiento
Civil*™®, en cuya virtud “las resoluciones judiciales silo producen efectos en virtud de
notificacion hecha con arreglo a la ley, salvo en los casos expresamente exceptuados por ella”.

En este mismo sentido, Cornejo Fuller sefiala que “se ha sostenido
que los efectos aqui mencionados entran a operar una vez que la resolucion
quede ejecutoriada. Nos parece que esta no fue nunca la intencién de los
redactores de este procedimiento especial. Ya se comenté anteriormente que la
mentalidad supuesta para este procedimiento especial, por tratarse de un
concurso de acreedores, estaba puesta en los antecedentes derivados del
procedimiento general de Quiebras. Dentro de este espiritu se establecieron los
efectos inmediatos, por asi decirlo, de la resolucién que abre el procedimiento de
limitacion™?”.

Lo anterior es del todo relevante, pues de lo contrario, sin tener esta
prohibicién de por medio los acreedores podran hacer efectivos sus créditos en
otros bienes del deudor maritimo o armador, dejandose completamente de lado
el concepto de fortuna de mar como elemento central o integral de la institucion
de limitaciéon de responsabilidad. El interés de parte del naviero, es que con esta
medida y su efecto inmediato, se impiden arrestos, embargos y ejecuciones de
otras naves, que si se hicieran efectivos acabarfan con mermar el fondo de
limitacion.

Por otra parte, también “este efecto tiene por objeto proteger la par
condictio creditorum, esto es, la igualdad de condiciones en las que se sitdan los
acreedores en el marco de este procedimiento concursal: como ninguno de ellos
podra ser favorecido por las acciones individuales iniciadas antes que los otros,

pues eso chocarfa con la paridad juridica que debe existir entre ellos y con las

278 Tomasello Hart, Leslie. Ob. Cit. Pag. 191-192, quien agrega que “la resolucién del articulo 1217 es
notificada ulteriormente, tanto por carta certificada cuanto por avisos, en la forma que disponen los dos
preceptos referidos”.
279 Cornejo Fuller, Eugenio. Ob. Cit. Pag. 163.
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normas sobre prelacion y preferencia de privilegios maritimos, se suspenden las
¢jecuciones individuales y las medidas cautelares”?.

Un ejemplo de lo anterior lo constituye el caso resuelto por la
INustrisima Corte de Apelaciones de Valparaiso al conocer del recurso de
apelacion sobre la constituciéon de un fondo de limitaciéon de responsabilidad,
vinculado a la nave “NAYADIC” que sufrié6 un siniestro en Bahia Catalina,
Punta Arenas de 1995. Esa sentencia declaro:
“1° Qe una veg dictada la resolucion que declara constituido el fondo de limitacion
de responsabilidad y despachadas por el Sindico las cartas informativas que prescribe el articulo
1231 del Codigo de Comercio y su publicacion en el Diario Oficial con la ndmina referida en la
disposicion citada, surge un plazo fatal de 30 dias para que cualguier acreedor se opongo a la
limitacion de responsabilidad surgida a raiz de la constitucion del fondo; oposicion que debe
fundarse en gue no se resinen los requisitos del articulo 889 de la normativa senalada, pudiendo
también los acreedores objetar el monto del fondo.
2° Que debido a gue constituido el fondo de limitacion de responsabilidad- lo gue
ocurre en este caso- se suspende toda ejecucion individual o medida precautoria contra el
requirente del fondo, respecto de los créditos a los cuales pueda oponerse la limitacion de
responsabilidad- segiin lo dice el articulo 1217 del Cidigo de Comercio- debe entenderse que
mientras no se resuelya la oposicion de los acreedores, signe vigente aquel efecto suspensivo y, en
consecuencia debid rechazarse la medida cantelar de arraigo de la nave que fue concedida a fojas
56.
3° Que en consonancia con lo anteriormente expuesto cabe ordenar el alzamiento
del arraigo de la nave “Orange Klipper” (nave que habia sido arraigada con ocasion del
sindestro de la m/n NAYADIC) y devolver la boleta de garantia acompaiiada por la peticion
principal de la presentacion a fojas 697 .

Por ultimo, debemos agregar que articulo el articulo 145 N © 8 de la
Ley de Navegacion contiene una normativa semejante en lo que dice relacién con
la responsabilidad civil por dafios derivados de derrames de hidrocarburos y otras
sustancias nocivas, cuestion que también aparece tratada en el Convenio

Internacional sobre Responsabilidad Civil por Danos Causados por

80 Abuauad Dagach, Ricardo. Ob. Cit. P4g. 78.
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Contaminacién de las Aguas del Mar por Hidrocarburos de 1969 y su protocolo

modificatorio de 1992.

2.2. Exclusividad del destino del fondo de limitacion.

El inciso 2 del articulo 1217 del Cédigo de Comercio contempla el
segundo efecto que puede predicarse sobre el fondo de limitacién de
responsabilidad, cual es que “no se podri impetrar derecho alguno sobre el fondo, el cual
queda exclusivamente destinado al pago de los créditos respecto de los cuales se puede oponer la
limitacion de responsabilidad”, 1o que en definitiva determina que los acreedores
maritimos, es decir, aquellos titulares de créditos a los cuales es oponible el
beneficio de limitacién, sélo podran ver satisfechos los mismos en el fondo.

Ricardo Abuauad afirma que “el fondo de limitacion de
responsabilidad viene a ser un patrimonio de afectacion destinado
exclusivamente al pago de los créditos, cuya administraciéon corresponde al
sindico, tal como se desprende, entre otros de los articulos 1224 y 1225 del
Codigo de Comercio”. Agrega que la enajenacion de este fondo debiera

entenderse viciada por adolecer de objeto ilicito, a la luz de lo dispuesto por el

articulo 1464 del Cédigo Civil®.

2.3. Suspension del curso de intereses.

Este efecto se encuentra consagrado en el articulo 1219 del Codigo
de Comercio y significa que, desde la fecha de la referida resolucion, los créditos
afectos a limitacion de responsabilidad “se congelan™ y no se siguen devengando
intereses. Sin perjuicio de lo sefialado, conforme a lo dispuesto en el articulo
1216 del Coédigo de Comercio, los reajustes e intereses que se obtengan del
propio fondo, lo incrementaran en beneficio de los acreedores. El Informe la
Comision Revisora del Libro III sefiala que “cuando para la constitucion del
fondo se entrega dinero, el tribunal debe depositarlo en un banco, con

conocimiento de los interesados, estableciéndose que los reajustes e intereses que

81 Abuauad Dagach, Ricardo. Ob. Cit. P4g. 76.
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se obtengan incrementaran el fondo en beneficio de los acreedores (...) y que el
fondo también puede constituirse mediante una garantia, caso en el cual su
importe devengara los intereses corrientes en el lugar de asiento del tribunal, de
lo que debe dejarse constancia en el documento constitutivo de la misma

garant{a”?®,

En alusién al procedimiento de quiebra, Alsina®®’

seflala que el
objeto de este efecto es facilitar la liquidacion y distribucion del patrimonio del
deudor, evitando las desigualdades que se producirian si unos cobraran réditos

mas altos, otros mas bajos y otros ninguno.

2.4. Se inicia el procedimiento de verificacién e impugnacion de créditos

y de oposicion a la constitucion del fondo.

a) El articulo 1214 del Cédigo de Comercio dispone que quien inicie el
procedimiento de constitucion y distribucién del fondo debe acompafiar una
némina provisoria de los acreedores conocidos con sus domicilios, la naturaleza
de los créditos y los montos provisorios o definitivos. A su vez, el articulo 1220
del referido Coédigo impone al sindico la obligaciéon de informar por carta
certificada de la constitucion del fondo a todos los acreedores de la némina.
Luego de despachadas las cartas con la informacién indicada, el sindico extractara
la misma informacién y la publicard el Diario Oficial y en un diario del lugar
donde funcione el tribunal ante el cual se ha abierto el procedimiento, senalando
ademas que los acreedores disponen de 30 dias para verificar sus créditos y
acompanar los documentos que los justifiquen. El plazo para verificar los
créditos es de 30 dias consecutivos contados desde la tltima publicacion a la que
se refiere el articulo 1221. Por su parte, el articulo 1226 sefiala que en lo que no
esté dispuesto por el Libro III, la verificacion se rige por la normativa de la Ley
de Quiebras, normas contenidas en los articulos 131 y siguientes.

De lo anterior se desprende que las actuaciones fundamentales en
esta etapa del proceso vienen dadas por los acreedores y pueden ordenarse de la

siguiente manera:

282 Informe Comisién Revisora Libro II1. Pag. 1306. Historia fidedigna de la ley. Tomo II. Pag. 733.
28 Abuauad Dagach, Ricardo. Ob. Cit. P4g. 81.
180



- verificacion de créditos
- oposicion a la limitacién de responsabilidad y la constitucion del
respectivo fondo

- objecién al monto del fondo.

La verificaciéon de créditos “es el acto procesal por el cual cada
acreedor reclama su derecho a ser admitido en el procedimiento de constitucion
del fondo y, en definitiva, a participar en el reparto de este tltimo. Procesalmente
debemos calificarlo de una demanda, por el cual se inicia un proceso de
cognicion al interior de un procedimiento concursal”?.

La verificacién de los créditos, segun dispone el procedimiento de
quiebras, y atendiendo la oportunidad en que se produce, podra ser ordinaria o
extraordinaria.

25 se extiende desde la notificacién de la

. La verificacion ordinaria
sentencia que declara la quiebra. Su duracion en principio es de 30 dias habiles;
no se trata de un plazo fatal, por lo que se puede extender hasta el dia en que se
notifique la resolucion que lo declara cerrado.

. La verificacion extraordinaria®®® es aquella que se realiza fuera de la
oportunidad sefialada para la verificaciéon ordinaria, es decir, fuera de los plazos

antes seflalados y hasta que hayan fondos para repartir.

A través de esta verificacion de créditos y preferencias se podra

establecer:

- quién es acreedor,

- cual es el crédito que se alega,

- cual es su monto,

- la naturaleza de éste y la preferencia que se invoque cuando
proceda.

284 Abuauad Dagach, Ricardo. Ob. Cit. Pag. 54.
285 Articulo 131 Ley de Quiebras. “Todos los acreedores residentes en el territorio de la Republica, sin
excepcion alguna, tendran el plazo de treinta dfas, a contar de la notificaciéon de la declaracién de
quiebra, para verificar sus créditos y alegar sus preferencias ante el tribunal que conozca de ella”.
286 Articulo 140 Ley de Quiebras. “Los acreedores que no hayan verificado oportunamente sus créditos
o preferencias, podran hacerlo mientras haya fondos por repartir, en cualquier tiempo, para ser
considerados en los repartos futuros. La solicitud de verificacion serd notificada al sindico por
cédula y al fallido y acreedores por aviso, a costa del solicitante.

En este caso, las impugnaciones deberan deducirse dentro de quince dias, contados desde la
notificacién a que se refiere el inciso precedente”.
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Ello significa que el acreedor al verificar su crédito lo hace con dos objetivos:
- ser considerado como un acreedor del fallido.
- ser considerado para los efectos de los repartos que se efectien

dentro de la quiebra.

El problema en cuanto a la verificacidon se suscita a proposito de lo
que disponen los articulos 1221 y 1222 del Cédigo de Comercio, ya que “7o queda
absolutamente claro - si tenemos presente lo que dispone el articulo 1221 en el sentido que los
acreedores disponen de treinta dias consecutivos a contar de la siltima de las publicaciones a que
alude dicho articnlo para verificar sus créditos y acompanar los documentos que lo justifiguen, en
relacion con lo que dispone el articulo 1226 en el sentido de que son aplicables las normas de la
Ley de Quiebras en cuanto a verificacion de créditos - acaso en materia de constitucion de un
fondo de limitacion de responsabilidad es aplicable la verificacion extraordinaria de créditos.

Con todo, en la prictica ella ha sido admitida, conclusion gue parece corroborar
la circunstancia que el articulo 1222, cnando alnde a la oposicion a la limitacion y a la
objecion al monto del fondo, declara que serd fatal para estos efectos, de manera gque no lo seria
en lo que concierne a la verificacion de créditos a la que alude la norma del 12217%*7. Por
ejemplo, en el caso de la m/n ACONCAGUA, en cuyo caso el transportador
contractual CSAV inici6 el procedimiento para la constitucion y distribucion del
fondo, seguido ante el 6° Juzgado Civil de Valparaiso (hoy Cuarto) Rol 1385-
1999 a fojas 807 se solicitd verificacion extraordinaria de créditos segun dispone
el articulo 140 de la Ley de Quiebras, al cual se remite el articulo 1226 del Cédigo
de Comercio, sefialando expresamente que “procede la verificacion extraordinaria
de créditos en cualquier tiempo, cuando existan fondos por repartir. El tnico
efecto por no haber verificado dentro del periodo ordinario, consiste en que la
parte que verifica extraordinariamente, debe soportar el costo de las
publicaciones y notificaciones, de la minuta de verificacién que se adjunta en el
Diario Oficial”. De la misma forma el tribunal resolvié “téngase por verificados

los créditos en la forma dispuesta por el articulo 140 de la Ley de Quiebras”.

287 Tomasello Hart, Leslie. Ob. Cit. Pag. 197.
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b) El articulo 1222 del Cédigo de Comercio otorga el derecho a los
acreedores para que dentro del plazo fatal de 30 dias consecutivos ahi sefialado
para oponerse a la limitacién, fundandose en que no se retnan los requisitos
legales para ejercitar el beneficio y para dentro del mismo plazo objetar el monto
del fondo. En ambos casos se dara inicio a un procedimiento que se tramitara
segun las normas del juicio sumario del Coédigo de Procedimiento Civil, con
excepcion de los articulos 681 y 684.

De esta manera, la ley otorga esta oportunidad a los acreedores para
hacer valer sus derechos y, en definitiva, oponerse a la limitacion de
responsabilidad, por no concurrir los requisitos legales de la misma y objetar el
monto del respectivo fondo, “sin que nada impida que esta ultima alegacion sea
subsidiaria de la anterior, y, a su vez, subsidiaria de ambas, la peticion de verificacion de
créditos”™*®®. De esta forma, “e/ procedimiento deviene en contencioso” y, por consiguiente
el tribunal debera citar al correspondiente comparendo, en los términos del
articulo 683 del Coédigo de Procedimiento Civil, comparendo que sera de
contestacion y conciliacion.

Leslie Tomasello Hart sefiala que es discutible, “tratindose de una
oposicion a la limitacion fundandose en que no se retnen los requisitos legales,
sea suficiente ventilarla en el procedimiento sumario”, pues significa por parte de
quien sustenta la oposicion acreditar que han concurrido las causales que
establece la ley para que el titular de la limitacién se vea privado de ejercerla, es
decir, que se ha tratado de “wna accion u omision de éstos (capitan o miembros de la
tripulacion), realizada con intencion de causar danio o perjuicio, o temerariamente y en
cireunstancias que pueda presumirse que tuvieron conocimiento de que probablemente se
originaria el perjuicio”.

En el Informe de la Comision Revisora del Libro III se consigna la
razén por la cual se optd por esta tramitacion: “/a formula del procedimiento sumario
ha sido preferida por la Comision Conjunta a la del proyecto original, que proponia el
contemplado en la 1ey de Quiebras, por la mayor expedicion que presenta para resolver

las oposiciones y objeciones™. De lo antetior se aprecia claramente que la eleccién de

288 Tomasello Hart, Leslie. Ob. Cit. Pag. 192.
289 Informe Comisién Revisora Nuevo Libro III. Pag. 138. Historia fidedigna de la ley. Tomo II. Pag.
735.
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este procedimiento nada tuvo que ver con la naturaleza de los créditos, ni la
discusion que se lleva a cabo, sino que soélo fue preferido por una cuestiéon de

tiempo y rapidez.

2.5. Constituido el fondo de limitacién de responsabilidad por uno de

los sujetos eventualmente responsables, resultan favorecidos los demas.

“Aunque no se trata de una interpretacion totalmente pacifica,
independientemente de la cantidad de sujetos eventualmente responsables, la
limitaciéon de responsabilidad es una y, por lo mismo, el fondo debe ser uno, o lo
que es igual, constituido el fondo por uno de los sujetos eventualmente
responsables deben resultar favorecidos los demas, de modo que cada deudor no
debe constituir su fondo individual. Lo anterior, aparece reconocido por el
articulo 145 N ° 1 de la Ley de Navegacion, al referirse al fondo de limitacién de
responsabilidad por contaminacién y por el articulo 902 del Cédigo de Comercio.

En estricto rigor, lo que ocurre, es que lo que se esta limitando es el
crédito, independientemente del numero de sujetos eventualmente obligados a su

satisfaccion”?",

2.6. Los acreedores maritimos s6lo podran ver satisfechos sus créditos

sobre el fondo de limitacion.

El Informe de la Comisiéon Revisora del Nuevo Libro III sefiala que
“ha sido necesario estructurar un procedimiento que el Informe Técnico
caracteriza como un concurso especial de acreedores para el repartimiento del
fondo de limitacién de responsabilidad”®! En otras palabras, “lo que se estd
aseverando es que en el marco de este proceso especial deberan hacerse valer
todas las acreencias contra la empresa naviera sobre la masa del fondo

especialmente constituido al efecto”*?.

20 Fox Igualt, Christian. Ob. Cit. Pag. 93.
21 Informe Comision revisora nuevo Libro III. Pag. 131. Historia fidedigna de la ley. Tomo II. Pag.
728.
292 Abuauad Dagach, Ricardo, Ob. Cit. P4g. 45.
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En efecto, una vez constituido el fondo de limitacion de
responsabilidad  los acreedores maritimos sélo podran hacer efectivos sus
créditos y las preferencias que les asistan sobre esta masa patrimonial, lo que se

desprende del articulo 1217 del Cédigo de Comercio.

3. Reservas.

El articulo 898 del Codigo de Comercio dispone que “si antes de la
reparticion del fondo el armador de la nave hubiere pagado total o parcialmente uno de los
créditos indicados en el articulo 889 (casos de limitacion legal), tendra derecho a
ocupar el lugar y orden de su acreedor en la reparticion del fondo, pero sélo en la
medida en que ese acreedor hubiera tenido derecho a ser indemnizado por el
armador.

Si el armador probare que en fecha futura podria ser obligado a pagar total o
parcialmente uno de los créditos a que se refiere el articulo 889 el tribunal competente podra
ordenar, a peticion de dicho armador, que se reserve una suma suficiente para
permitir al recurrente que haga valer, eventualmente, sus derechos contra el
fondo en las condiciones establecidas en el inciso anterior”.

En este mismo sentido, el articulo 1225 sefala que “cuando hubiere
créditos cuya impugnacion o declaracion no hubiere sido resuelta, el sindico hard las reservas
proporcionales que considere prudentes, repartiendo entretanto el resto del fondo segin las reglas
anteriores” .

Lo importante de estas normas es que el naviero soélo tendra
derecho a solicitar esta reserva en los siguientes casos:

- si efectivamente hubiere pagado total o parcialmente a su acreedor
por los créditos del articulo 889, cuestion que debera acreditar en el
procedimiento acompafiando los documentos que lo justifiquen.

- si probare que a futuro se vera obligado a pagar, es decir, no basta
con manifestar esta situacion, sino que el amador debera comprobar lo que

afirma.
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Por ultimo, cabe agregar que ocupara el lugar y orden del acreedor a
quien hubiere pagado, siempre y cuando dicho acreedor hubiese tenido el

derecho a ser indemnizado.

4. Créditos Privilegiados.

El articulo 855 del Codigo de Comercio dispone que
“independientemente de la extincion de los créditos que los originan, los privilegios maritinos
terminar:
1° Por el transcurso del plago de un asio contado desde la fecha en que se haya
originado el crédito pertinente. Dicho plago no es susceptible de interrupcion o suspension
alguna, salvo a favor del acreedor que hubiere obtenido la retencion o embargo judicial del bien
afecto al privilegio, o del acreedor que por algin impedimento legal no pudo ejercitar antes su
crédito privilegiado”.

A su vez, a proposito del arraigo, el articulo 1234 dispone que “wna
nave podrd ser objeto de la medida precantoria especial de que trata este pdrrafo, en los
Siguientes casos:

a) Cuando la nave es el objeto material sobre el cual se ejerce el privilegio, o
b) Cuando el acreedor es titular de un privilegio sobre otra nave que pertenece al

mismo dueno, o estd sujeta a la misma administracion, o es operada por esa misma persona’’.

Respecto a las normas anteriores cabe puntualizar lo siguiente:

- A partir de la fecha de la constitucion del fondo de limitacion queda
suspendida toda ejecucién individual o medida precautoria contra el requirente,
lo que implica el alzamiento de los embargos o arraigos que existan sobre la nave
en cuestion o sus naves hermanas.

- El procedimiento sobre oposiciéon a la constituciéon del fondo y al
monto del mismo, se tramita de acuerdo al juicio sumario.

- Si transcurre mas de un ano desde que se origind el crédito

privilegiado y no existe suspension del plazo, el privilegio termina.
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- Consecuentemente, el arraigo que solicito el acreedor privilegiado ha
sido alzado por el efecto que produce la constituciéon del fondo contemplado en

el articulo 1217 del Cédigo de Comercio.

De esta manera, si ha transcurrido mas de un afio desde el inicio del
juicio sumario sobre oposicién a la limitacién de responsabilidad y objecion al
monto del fondo, provocando como consecuencia la pérdida del derecho a
limitar pues dicha oposicién ha prosperado, el acreedor privilegiado quedara con
un crédito valista y concurrira como cualquier acreedor en la satisfaccion de su

crédito.

5. Fondos constituidos en Chile de acuerdo a las normas del Libro 111

del Cédigo de Comercio.

5.1. Caso “ACONCAGUA”.

El 30 de Diciembre de 1998, la m/n ACONCAGUA en su viaje
desde EE.UU. hasta los puertos de Balboa y Callao, Panama sufti6é un incendio®”
a bordo. La referida nave se encontraba al servicio de la Compafifa Sudamericana
de Vapores bajo un contrato de fletamento por tiempo, celebrado entre los
armadores y la CSAV.

El procedimiento para la constituciéon y distribucién del fondo de
inici6 por via de excepcion ante el 6° Juzgado Civil de Valparaiso (hoy Cuarto),
ROL 1985-1999, por la CSAV en su calidad de transportador, acompanandose la
respectiva boleta de garantia bancaria. El 10 de Agosto de 1999 el tribunal dicto
la resolucion que tiene por iniciado el procedimiento.

Los acreedores se opusiecron a la constitucion del fondo de
limitaciéon por no reunirse los requisitos legales para ejercitar el beneficio® y en

subsidio, verificaron sus créditos. El tribunal, de acuerdo a las normas de los

293 Transportaba Hipoclorito de calcio, mercancia peligrosa que es una fuente de calor.
294 Fundado en que CSAV no tenfa legitimacion activa y en el articulo 888 del Codigo de Comercio,
entre otros argumentos. Cuestion que no se entiende.
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articulos 680 y 683 del Codigo de Procedimiento Civil, cit6 a las partes de un
comparendo de contestacion y conciliacion.

Otros acreedores verificaron extraordinariamente sus créditos. Por
su parte, la CSAV hizo presente que solicitaria una reserva de acuerdo al articulo
1225 del Coédigo de Comercio. En definitiva, el proceso finalizé por avenimiento,

siendo devuelta la boleta de garantia a CSAV el 4 de abril de 2001.

5.2. Caso “NAYADIC”.

El 2 de agosto de 1995 la nave “NAYADIC” se encontraba en el
puerto de Punta Arenas con el fin de embarcar pescado congelado. El 5 de
agosto la nave completo6 el embarque y zarp6 de dicho puerto, sin embargo tuvo
que regresar por problemas de maquina atracando el 7 de agosto en un muelle
propiedad de Magallanica Industrial y Comercial S.A. en Punta Arenosa. El 9 de
agosto la situacion del tiempo comenzoé a empeorar con un consecuente aumento
del viento y la marejada. El 11 de agosto el capitain de la nave solicité dos
remolcadores con el fin de alejar su nave de otra nave pesquera para evitar dafos.
Durante esa madrugada la nave “NAYADIC” golpe6 fuertemente al muelle
donde se encontrada atracada provocandole diversos dafios.

El procedimiento para la constituciéon y distribucién del fondo de
limitacién de responsabilidad se inici6 el 24 de agosto de 1995 por el capitan de la
nave como representante de los armadores NAYADIC SHIPPING CO. N.V.
segin dispone el articulo 907 del Codigo de Comercio, ante el 2° Juzgado Civil de
Punta Arenas, Rol N° 5210 de 1995, acompafiandose el respectivo vale vista
bancario. Ese mismo dfa el tribunal dict6 la resolucion que tiene por iniciado el
procedimiento y constituido el fondo de limitacién por una suma que ascendi6 a
$433.903.601 pesos.

Los acreedores se opusieron a la constitucion del fondo de
limitacién por no reunirse los requisitos legales para ejercitar el beneficio y en
subsidio, verificaron sus créditos. El tribunal con resolucion de fecha 5 de

diciembre de 1995, de acuerdo a las normas de los articulos 680 y 683 del Codigo
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de Procedimiento Civil, cité a las partes de un comparendo de contestacion y
conciliacion.

Otros acreedores, a 7 de marzo de 1996, verificaron
extraordinariamente sus créditos y, a su vez, efectuaron reserva de derechos. El
28 de marzo de 1996 se llevo a cabo el comparendo de contestaciéon y
conciliaciéon, donde las partes ratifican sus respectivas presentaciones. En
definitiva, el proceso finaliz6 por la celebraciéon de un compromiso que acordd
continuar el procedimiento ante la justicia arbitral, quedando afecto el fondo de
limitacién de responsabilidad a las resultas del compromiso en los que concierne
a los créditos pretendidos por los acreedores Magallanica Industrial y Comercial
S.A., Amaya Compafifa de Seguros y Reaseguros S.A., AGF Union Fénix S.A.,
Banco Vitalicio de Espana, Hércules Hispano S.A. de Seguros y Reaseguros y

Mutua de Seguros de Armadores de Pesca Espafia.
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CONCLUSIONES

La actividad nautica es eminentemente riesgosa, tanto desde un
punto de vista técnico como econémico. Desde antiguo se entendié que el duefio
de la nave, que coincidia con la figura de armador, no podia responder por la
totalidad de las eventuales pérdidas o dafios que podrian producirse en la
aventura maritima. Asi nacié la nocién de “fortuna de mar”, en oposicion a la
“fortuna de tierra”. Se estableci6 que esta “fortuna de mar” estaba compuesta
por el valor de la nave y el flete, de modo que para responder se hacia abandono
o entrega de ésta a los acreedores para que satisficieran sus créditos. El capitan
estaba facultado para hacer abandono de la nave.

Lo anterior sintetiza de una manera adecuada el contenido expuesto
en la presente memoria de grado. Dimos inicio a este trabajo refiriéndonos a la
responsabilidad en general, para luego abocarnos al tema puntual de la limitacion
de responsabilidad del armador que trata el Libro III del Cédigo de Comercio.

Por otra parte, nos adentramos en lo que es la limitaciéon de
responsabilidad del armador por reclamaciones de derecho maritimo como
institucién juridica y su origen en la historia moderna. Se hizo hincapié en los
distintos regimenes de responsabilidad, siendo histéricamente los mas
importantes el sistema del abandono o francés y el forfatario o inglés, este dltimo
basado en el arqueo bruto de la nave.

Asimismo, se dej6 constancia que la misma evolucion histérica de
los sistemas sobre limitacion de responsabilidad del armador ha traido consigo
una serie de criticas ante la mantencion y la necesidad de su existencia. En esta
obra presentamos una serie de argumentos que sostienen la importancia de la
vigencia del sistema de limitacién en el ambito maritimo. Firmemente creemos
que el antiguo principio de limitaciéon de responsabilidad atn encuentra validez
en la actualidad, como a lo largo de la historia, siempre y cuando los limites sean
establecidos a un monto razonable tanto para victimas como para armadores,
contando a su vez con una efectiva y eficaz cobertura por parte del seguro

maritimo.
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- La empresa de navegacion siempre ha sido considerada como una
aventura en comun, donde los participes deben compartir los riesgos de la
misma, es decir, se involucra no sélo al armador sino también a la carga, y a sus
respectivos aseguradores. En otras palabras, todos van arriba del mismo buque y

quieren que llegue a puerto sin contratiempos.

- El sistema imperante actualmente y que prevalecié por sobre los
demas es el inglés o forfatario, que permite a cada uno de los involucrados
calcular los riesgos a que se ven enfrentados y los costos que deberan afrontar en
caso de algin accidente, lo que en definitiva permite a los titulares del beneficio
conocer a priori, ya sea que venga establecido por ley o contrato, lo que se veran

obligados a pagar.

- Quienes ven este sistema COMO un anacronismo o quizds un
beneficio injusto para una actividad que a su juicio no se diferencia mayoramente
de otras, olvidan que la industria maritima mueve gran parte del trafico del
comercio mundial. Si agregamos a eso que los fletes que cobran no son tan altos
en comparacion al alza en el precio del petrdleo y, ademas, que si no existiera
dicho limite las indemnizaciones serfan millonarias, el negocio careceria de la
estabilidad que necesita y, por lo mismo, se verfa comprometido el dinamismo en

la economia y el intercambio comercial entre paises.

- La industria maritima atn se percibe como una actividad riesgosa
para la inversiéon de capital, por lo que a través de este sistema se alentaria la
inversion en esta area, teniendo presente ademads que esta industria aun continda
siendo subsidiada, ejemplo es la Ley sobre Fomento de Marina Mercante en que

el cabotaje este reservado a las naves chilenas.

- Por su parte, las reclamaciones de terceros o “third party claims”
hacen del todo razonable su mantencién, pues es mejor que la victima o

demandante tenga la certeza de que va a ser indemnizado en forma limitada, es

191



decir, que van a indemnizar el dafio que sufrid, a que su pretension sea ilimitada

pero ejercida contra un armador o deudor maritimo insolvente.

- Todo lo anterior permite la existencia de primas de seguro a costos
razonables y produce un grado considerable de seguridad a la industria de seguro
que el limite de responsabilidad ya venga tarifado. Imaginemos por un momento
que se eliminara el principio de la limitacién de responsabilidad: los armadores no
encontrarfan aseguradores dispuestos a cubrir esos riesgos, o lo harfan a costos

inalcanzables, con el consiguiente infortunio de la industria naviera mundial.

Por las razones anteriormente expuestas, que fueron tratadas mas en
extenso en el transcurso de esta obra, la institucion de limitaciéon de
responsabilidad se ha mantenido en el tiempo y ha evolucionado con él. Sus
manifestaciones mas importantes han sido los convenios internacionales sobre la

materia, a saber:

- Convenio Internacional para la Unificacion de Ciertas Reglas
Relativas a la Limitaciéon de Responsabilidad de los Propietarios de Buques de
Mar o Convenio de Bruselas de 1924. En este tratado se adopt6 una solucion de
compromiso o transaccional, combinando el régimen del abandono, tradicional
de los pafses latinos, y un sistema de limitaciéon de deuda fijado en funcién de un

tanto por tanto de tonelada de arqueo, propio de los paises anglosajones.

- Convenio Internacional sobre Limitaciéon de Responsabilidad de los
Propietarios de Buques que naveguen por Alta Mar o Convenio de Bruselas de
1957. Fue aprobado el 10 de Octubre de 1957, entr6 en vigor el 31 de mayo de
1968 y vino a reemplazar la antigua convencion, consolidandose el sistema ad

valorem o forfatario.

- Convenio de Limitacion de Responsabilidad nacida de
Reclamaciones de Derecho Maritimo o Convenio de LLondres de 1976. El tercer

convenio sobre limitacién de responsabilidad del armador fue aprobado el 19 de
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noviembre de 1976 y entr6 en vigor el 1 de diciembre de 1986. La gran

innovacion del Convenio de Londres es la inclusion de los salvadores como

titulares de la limitacién debido a lo sucedido en el caso “TOJO MARU”.

- Protocolo de 1996 que enmienda el Convenio sobre Limitacion de
la Responsabilidad nacida de Reclamaciones de Derecho Maritimo de 1976 o
LLMC Protocol 1996. Entré en vigor el 13 de mayo de 2004, cuando Malta
como décimo Estado parte lo ratific. La mayor novedad es la enmienda tacita de

los limites, que se encuentra regulada en el articulo 8 del Protocolo.

Por su parte, Chile no ha quedado ajeno a esta evolucion normativa
de la limitacién de responsabilidad del armador, asi vimos que los dos grandes

momentos de nuestra legislacion son:

- Durante la vigencia del Cédigo de Comercio de 1867 hasta la ley
18.680 de 1988: En este periodo el armador también podia limitar su
responsabilidad. El sistema adoptado fue el del abandono, siguiendo el modelo

francés y aparecia consagrado en el antiguo articulo 879.

- A partir de la entrada en vigencia de la ley 18.860, 12 julio 1988: El
legislador dej6 de lado el sistema francés para adscribir al anglosajon de la
limitacién ad valorem o forfataria, tomando como referencia el Convenio
Internacional sobre Limitacién de Responsabilidad de los Propietarios de Buques
que naveguen por Alta Mar de 1957 y el Convenio de Limitaciéon de
Responsabilidad nacida de Reclamaciones de Derecho Maritimo de 1976, pese a

no ser Estado parte de ninguno de ellos.

La limitacién de responsabilidad del armador se encuentra tratada
en el Libro III del Cédigo de Comercio, en su Titulo IV denominado de los “De
los Sujetos de la Navegacién y Comercio Maritimo”, Parrafo I, articulos 882 y
siguientes. Como vimos, el legislador chileno opté por distinguir entre la

responsabilidad regida por el Derecho Comun, por la Ley de Navegacién y por el
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Libro III del Cédigo de Comercio, para luego enumerar los casos en que el
armador no responde, aquéllos en que no se aplican normas sobre limitacion, los
de limitacién facultativa o contractual, limitacion legal, para finalmente referirse a
los titulares del beneficio, la posibilidad de compensar de créditos y el derecho
concurrente de limitacion.

En cuanto a como se ejerce esta facultad, vimos que al invocar el
beneficio de limitacién de responsabilidad el naviero se enfrenta a dos opciones,
constituit o no un fondo de limitacion como medio para hacer efectivo su
derecho, cuestién que se encuentra regulada en el Titulo VIII denominado “De
los Procedimientos en el Comercio Maritimo™, Parrafo 4 sobre el Procedimiento
para la constitucion y distribucion del fondo de limitacién de responsabilidad, del
Libro III del Cédigo de Comercio en los articulos 1210 a 1230. En consecuencia,
si decide no constituir el referido fondo, respondera hasta el monto maximo que
fija la ley o el contrato con todos sus bienes; en cambio, si constituye un fondo
de limitacién, ademas de los resultados del beneficio, se produciran los efectos
propios de la constitucion del fondo.

En la elaboracién de este trabajo, que combina tanto los convenios
internacionales como la legislacion chilena, ha venido a nuestra atencién las

siguientes ideas a modo de reflexion final:

- La vigencia y justificacion en el tiempo de la institucion de
limitacién de responsabilidad esta en saber encontrar un punto de equilibrio de
una cifra razonable de mayor responsabilidad que resulte aceptable tanto para los
perjudicados como para la industria naviera. En este sentido va el cambio del
Protocolo de 1996 y la “modificacion tacita de los limites”, con el fin de ir

adaptandose a los cambios de la industria y a cualquier inflacion econémica.

- El problema que se presenta desde el punto de vista juridico es la
interpretaciéon que existe en los diferentes paises. Hasta cierto punto, si hay un
problema con la limitacién de la responsabilidad, es el hecho de que hay una
multiplicidad de diversos regimenes que son interpretados, a su vez, de diversas

maneras en los diferentes Estados. De ahi la importancia de la adopcién por
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parte de la comunidad internacional del Convenio que goce de una mayor
aceptacion, (LLMC Protocol) e incorporarlo a la ley nacional. En definitiva, se
trata de uniformar criterios.

- En cuanto al tema de la pérdida del beneficio y de las conductas que
hacen perderlo. Se ha propuesto en esta tesis, siguiendo a cierto autor®>, como
gufa o directriz a la autoridad judicial que los casos de innavegabilidad de la nave
constituyen en si mismos hechos que privaran al titular de ejercer la limitacion.
En este mismo sentido, afirmaremos que la adopcion del Codigo ISM*° o
“International Safety Management Code” en materia de seguridad maritima que
tiene por objetivo afianzar la seguridad de la navegacion, garantizar la seguridad
de la vida humana en el mar, y prevenir dafos al medio ambiente y al medio
marino en especial, sera otra pauta importante para determinar si ha concurrido
la conducta tipica por parte del armador en el accidente en cuestion. De esta
manera, el estandar contra el cual debe medirse las actitudes temerarias que regula
el Convenio de 1976 y nuestro mismo Cddigo de Comercio debe ser el Codigo
ISM, pues es una norma de caracter uniforme adoptada por la mayoria de las
naciones.

Por altimo, creemos que la limitacién de la responsabilidad todavia
tiene un lugar en la industria maritima moderna, tanto para mantener la inversion
economica en la industria del transporte maritimo como para asegurar primas de
seguro a costos razonables, siempre tratando de acercarse a limites prudentes y
reales. En conclusién, la logica detras de este principio se resume en una frase
que pronuncié Lord Denning en el caso Bramley Moore”” de 1963: “Estoy de acuerdo
qgue no hay mucho espacio para la justicia en esta regla, pero la limitacion de responsabilidad no
es un asunto de justicia. Es una regla de orden priblico que tiene su origen en la historia y su

Justificacion en la conveniencia’.

2% Ver Pag. 70.
26 Para conocer mis de la implementacion del Cédigo ISM en Chile ver
http://www.directemar.cl/apec/papers/chile/ISMcode.pdf
At its 16th Assembly in October 1989, the IMO adopted Resolution A. 647(16). After some experience
in the use of the Guidelines, in 1993 IMO adopted the International Safety Management Code (ISM
Code). In 1998 the ISM Code became mandatory at international level.
297 [1963] 2 Lloyd’s Rep. 429 p. 437.
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