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ANTECEDENTES

11l statema de la limitacién de responsabilidad del Armnador consti-
tuye una de las particularidades propias del derecho nmaritimo, ast
como el desarrollu que esta institucion ha tenido en el plano inter-
nacionat.

Aun cuando ya con los siglos X1y X1V en las reglamentaciones
contenidas en las Ordenanzas de Valencis vy del Consulado del Mar
se encuentran algunas referencias al abandono como manera de limi-
tar la responsabilidad del naviero, se ha sefialado que es a través de
la Tey sueca de 1667 donde se regula en formy organica este sisterna,
sobre 1a buse de abandonar la nave v ¢l flete. Tuepo, las Ordenanzas
de Ta Marina de 1681, bajo Luis XTv, llamadas también las Ordenan-
zas de Colberl, recogen y repulan fa limitacion de Ta responsabitidad
del Amiador bajo la forma del sbandonol,

In [nglaterra, en 1734 se instaura en virtud de ung ley el sistema
de limitacion de responsabilidad basado en el vidor de la nave y ol
flete, ol cual, por la ley de 1862 se transfonua en un sistema de res-
punsgbilidad pecuniaria linitada al establecer una lbnitacion de
responsabilidad de ocho libras  esterlinas por tonelada de registro
de la nave respecto de danos a la propiedad v de quince libras ester-
linas por dainos causados a Jas personas.

in Listados Unidos se dicta en 1851 una ley que permile al Arma-
dor linilar su responsabilidad mediante ¢l abandono de su interés
sobre la nave y ¢l flete entregindolos a un depositario judicial para
su liquidacion, o bien, optando por constituir una garantia equiva-
lente al valor de lanave y del Tlete.

! lco, larina, Derecho Comercial Marftimo, 2da. Edie. Ldit. Bosch, pag.
152, Pritner Tonio.
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Chile adopta el sistema del abandouno el cual se encuentra regula-
do en el Codigo de Comercio cuya vigencia data del ano 1867

Durante el transcurso de este siglo. el tema de la Bmitacion de L
responsabilidad del naviero ha sido objeto de importantos debates
internacionales que han dado como futo L aprobacion due tres Cons
venciones: tas dos primeras denominadas de Limitacion de la respon
sahilidad de los propretarioy de nares realizadas en Bruselas en 1924
y en 1957 respectivamente, v la tercera, celebrads en Londres en
1976 v Namada Limdtacion de la responsabilidad cn matera de cre-
ditos maritinos.

Listados Unidos no ha ratificado ninguna de las antedichas Con-
venciones, manteniendo vigente su legislacion del siglo pasado, con
una mportante modificacion ntroducida en 1936 respecto de las
reclamaciones por lesiones personales o muerte cuyo Timite se esta-
bleeid en la suma de sesenta dalares por tonelada de Ly nave, ¢l cual
ha sido recientemente incrementado a 420 dolares por toneladu.
Aderuis, se encuerttra pendiente del Congreso un proyecto de ley
para reemplazar la actual ley de imitacion de responsabilidid. el
cual se basa fundamentalmente en la Convencion de limitacion de
responsabilidad por reclamos maritintos del ano 1976.

Respecto de Inglaterra, rutifica inicialmente Ly Convencion de
1957 la que posteriormente denuicio para ratificar la Convencion
de Londres de 1976, En cuanto a Francia, al ratificar sucesivamente
las Convenciones Internacionales antes releridas dejo de lado el
sistema del abandono para adoptar el sistema de Ia responsahilidad
peeuniaria limitada.

Ln cuanto o Chile, si bien es cierto adn estd vieente of Codige de
Comercio que establece el sistema del abandono. dste se encuentra
proxime a ser sustituida por el de las Convenciones de 1957 v de
1976 por la via de la incorporacion de una mezeta de sus disposicio-
nes en ei provecto de retorma del Libro 111 del Codigo de Comercio
que hoy se encuentra pendiente de la aprobacion del Poder Legis:
lative.

FUNDAMENTACION DL LA LIMITACION
DE RESPONSABILIDAD
En el preambulo de la ley inglesa de 1734 se expresy lo siguiente:
Por cuanto ex de la may grande consecuencia e importaneia para
este Reino promover ef mcremento de la cantidad de naves, v pre-
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venir cualquier desaliento a los mercaderes v a otros de interesarse
¥ preocuparse consiguicntemente.

Por su parte, en el Mensaje del Ejecutivo al Parlamento sobre el
Cadigo de Comercio, se fundamenta de la siguiente manera la insti-
tucion del abandono: Fn el interés de nuestra navegacion, v con el
fin de estimular los armamentos comerciales, ¢l Proyecto faculta al
naviero para fibertarse de las responsabilidades expresadas abando-
nando la nave vy los fletes percibidos o por percibir en razon del viaje
de que elfos provengan, v para caraclerizar convenientemente cl
abandono, derermina sus limites, los efectos que produce, la solem-
nidad con que debe hacerse v el modo como deben proceder a acor-
darlo los co-propietarios de la nave, cuando desempenan las funcio-
nes del navicro.

Sin duda alguna, el comercio maritimo, en los tiempos antiguos
constituia una aventura de gran riesgo: cualquier desastre mariimo
conducia casi inevitablemente a la bancarrota del Armador, ¢l cual,
para responder de sus deudas entregaba la nave y el flete a sus acree-
dores para que con el producto de su hiquidacion se hicieran pago
de sus créditos. De esta manera se fue configurando en el hecho esta
forina de limitar la responsabilidad del Armador, unido ol concepto
de la fortuna de mar. En virtud de este ultimo, se hace una diferencia
entre el patrimonio terrestre y el maritimo que puedys poscer ung
persona. Es asi como la fortuna de mar. representada por la nave y
las fletes percibidos o por percibir queda afectada s las diversas res
ponsabilidades propias de la actividad naviera. sin que se pudieren
ejercilar acciones en contra del patrimmonio terrestre del Armudor,
De esta manera aun cuando el monto de los reclamos en contra del
Amador excediere ¢l valor represeitado por su fortuna de niar, esta
Ultitma constituira ¢l Limite de su responsabilidad.

Dcbe tenerse presente, sin embargo. que la limitacion de respon-
sabilidad del Armador, ¢xpresada a traves de sus diversas formas, es-
ta referida no a la culpa o dolo directo del Armador, sino 4 la respon-
sabilidad que él liene respecto de los hechos y actos de sus depen-
dicntes. En otras palabras, la institucion de la limitacion operara
cuando, en virtud de los principios generales del derechio, el navicro
sea respunsable de tos hechos del Capitan v tripulacion. Nuestro €6
digo Civil en su arcaico lenguaje establece en el Art. 2322 que fos
amos responderan de la conducta de osus eriados o sirvienies. on el
efercicio de sus respectivas funciones, v osto gunque of fiecho de que
s¢ trate no se hava efecutado a s viste. En el Arte 865 del Codigo



de Comercio chileno se reitera este principio al disponer que £{ na
viero esta obligado: 5 ) A responder civilmente de los hechos del Ca-
pitan o tripulacion, bien constituyan un delito o cuasidelito, bien
importen mera culpa.

Uno de los argumentos esgrimidos para justificar ¢! sistema de la
limitacién proviene de las caracteristicas de los vigjes por mar ¢n
los tiempos antiguos, cuando no existian medios de comunicacion
rapidos y expeditos y dado el hecho de que desde el momento del
zarpe de la nave se perdia todo contacto con ella hasta su regreso
al cabo de varios meses ¢ incluso afios. Por esta razon, el Capitan
se encontraba investido de amplisimus facultades tanto en el ma-
nejo técnico de la nave como en su operacion comercial, por lo
cual s¢ consideraba justo permitir que ¢l Armador, en el caso de
hechos culpables del Capitan o tripulacion, pudiere limitar su rcs-
ponsabilidad derivada de tales hechos, atendida ia circunstancia de
la imposibilidad practica de haberlos podido controlar o evitar.

Aparte de los fundamentos sefiulados, cabe también mencionar
una motivacion de indole politica para justificar ln mantencion de
la limitacién de responsabilidad, cual es la competencia internacional
que signifique dejar en una situacion mis desmedrada a los Armado-
res de aquellos paises que no hayan ratificado alguna de las Conven-
ciones Internacionales o no tengan consagrado esic sistema en su
legislacién nacional, respecto de los que se hayan acogido a sus
beneficios.

La ley americana de 1851 fue dictada tenicndo en considera-
¢ion, precisamente, la realizacion de un deliberado esfucrzo para
colocar a la marina mercante estadounidense en un pic de igualdad
cun sus competidores exiranjeros 2.

Hoy, las innovaciones tecnologicas. especialmente en materia de
comunicaciones, hun restado lucrza a una de las fundamentaciones
antes sefialadas, dado que el Armador estd en condiciones de po-
nerse en inmediato contacto con su barco, cualquiera que sea la
distancia donde sc encuentre, por 1o gue en este aspeclo no se di-
ferenciaria del empresario terrestre,

Respecto a la fundamentacion que considera la limitacion de
responsabilidad como un incentivo especial para invertir en la acu-
vidad naviera, podemos senalar que ¢l importante desarrallo de los

2 Volk, Kenneth-Cobbs, Nicholas. Limitation of Liability-Tulane Law Review,
Vol. 51 NO 4, June 1977, pag. 953.
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seguros de responsabilidad 4 traves de los Clubes de Proteccion e
Indemnizacion de los Armadores. ha disminuido la fuerza de tal
argumentacion en el presente.

Es de trascendencia destacar que en la actualidad, de T primiti-
vit preocupacion por los intereses del naviero, se ha trasladado aqué-
lla a beneficiar o compensar en Fforma mids justa a las victimas, Ello
ha traido comeo consccucncia la paulating elininacion del sisiema del
abundono en ta mavoria de los paises v su reemplazo por ¢ sistema
de Ja responsabilidad peconiaria Imiteda que consagran las dos ul-
timas Convenciones Internacionales en fonna exclusiva.

Es evidente que ¢l sistema del abandono resulta bastate injusto
cnanda tos reclamos provienen de vielimay de un desastre maritino
en el que la nave se hundio y ¢f Armador abandona en favor de los
demandantes la nave que se encuentry en el fondo del mar. En cam-
bio, la limitacion de responsabitidad establecida en las Convenciones
de 1957 y de 1976 en base a una determinada cantidad por tonelada
de la nave. cualguicra que sea la condicion de ésta después del acri-
dente, resulta mds justa para los reclamantes, especialimente al exi
pirse | constitucion de un fondo por of monto que corresponda de
acuerdo con su tonelaje y con el tipo de rectano, para gque pueda
acogerse al sistema de linvitacion.

VIGENCIA DE LAS CONVENCIONES INTERNACIONALES
SOBRL LIMITACION DL RESPONSABILIDAD

La Convencion de 1924 firmady en Brusclas entro en vigor ¢l 2 de
junio de 1931, habiendo recibido la adhesion o ratificacion de quin-
ce pafses, de los cuales nueve va la han denonciado en razon de las
posteriores convenciones sobre la misma materia3.

1a Convencion de Bruselas de 1957 entrd en vigor el 31 de mavo
de 1968 y ha recibido la ratificacion o adhesion de 58 paises de los
cuales siete paises la han denunciado para adherir o ratiticar la Con-

3 Lista de paises que han ratificado o adherido: Bélgica. Brasil. Dinankuca.

Republica Danimicana, Lspana, Uinfandia, Froncia, Hungria, Repiblica de
Malgache, Monaco, Noruega, Polonia, Portugal, Succia vy Turquia,
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vencion de 19764, Esta altima entré en vigor ¢l 10 de diciembre
de 1986 ¥ ya cuenta con la adhesion o ratificucion de trece pafsesS.

AMBITQO DE APLICACION

Es importante distinguir ¢l sistema de limitacion de la responsabili-
dad del naviero al que nos estamos refiriendo, de ias clausulas limi-
tativas o exonerativas de responszhilidad contenidas usualmente en
los contratos de transporte entre fletante y fletador. En éstas se es-
tablecen limites de responsabilidad por bulto o por unidad que se
aplican respecto de cada reclamo, siguiendo las normas de las Con-
venciones de Bruselas de 1924 v su modificacion por las Reglas de
Visby en 1968, y las Reglas de Hamburgo de 1978, que ain no
entran en vigor. En cambio, ¢l sistema de limitacion de responsabi-
lidad al que sc refiere este estudio, dice relacion con ¢l conjunte
de reclamos que provengan de fos mismos hechos los gque pueden
dar origen a responsabilidades contractuales o extracontractuales.
En efecto, en ¢l caso de un ahordaje, por ejemplo, el propietario
de l1a nave culpable podrd verse enfrentado a (ener que responder
dentro del dmbito de lo extracontractual respecto de los danos y
perdidas ocasionados a la otra nave y a las personas ¥ bicnes que s¢
encuentren a bordo de ésta, asi como a responsabilidades de natu-
ralexa contractual en relacion con las personas y mercaderias que
transporte a bordo de su propia nave y que havan resultado igual-
mente lesionadas, perdidas o daiadas. Otro cjemplo concreto es el
que le ocurrié al buque granelero Lake Hlawara® que chocd a co-
mienzos de 1970 contra ¢l Puente Tasman en la Bahia de Hobart,
La nave, que se encontraba cargada con mineral de zine, se hundid
4 los pocos minutos despuds del choque, dafiundo seriamente el
Puente, ocasionando la caida de tres vehiculos al rio cuyos ocu-
pantes mur¢ron, asi como también paric de la propia tripulacion

4 Han ratificado o adherido a la Convencion de 1957 los siguientes paises:
Algeria, Alemania Federal, Australiu, Bahamas, Barbados, Bélgica, Belice,
Dinamarca, Repiblica Dominicana, lspaita, Islas Fiji, Tinlandia, I'rancia,
Ghana, Grenada, Guyana, Islandia, Indig, ldn,

5 Los paises de la Convencidn de 1976 son: Bahamas, Benin, Dinamarca, Fs-
paia, Finlandia, Francia, Japon, Liberia, Noruepa, Polonia, Succia, Ingli-
terra, Yemen.

& Cilado por Hill, Christopher. Maritime Law, pig. 239, Pitman Books [td.
Primera Fadicion, 1981,
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de la nuve. En este caso. se aprecia claramente las diferentes clases
de responsabilidades que han afectado al propietario de la nave, des-
de la contractual por las pérdidas de vidas de su tripulacion y los
darios a la carga transporlada hasta los extracontractuales de na-
turaleza delictual o cuasidelictual por las vidas de los ocupantes de
fos vehiculos y los datos o pérdidas de €stos v los dafios al Puente.

Otra en cambio, es la situacidn regulada por la Convencion de
Bruselas de 1924 sobre unificacion de ciertas reglas en materia de
conocimientos de embarque y las medificaciones de Visby de 1968
en lo relativo a la cliusula de limitacion de responsabilidad del
naviero. En eleclo, en este caso la limitacion se refiere exclusiva-
mente a los darios sufridos por la carga transportada, respecto de
la cual existe una relacion contractual proveniente del contrato de
transporte expresade en el conocimicnto de embarque. Ademds,
se¢ circunscribe esta limitacion al reclamo individuai v no al con-
junto de los reclamos provenientes de un mismo hecho. Cabe con-
cluir entonces, que en ¢l evento de un desastre maritimo como
por ejemplo, el hundimiento de la nave con toda su carga, el Arma-
dor cuyo pais haya ratificado o adherido a alguna de las Conven-
ciones sobre limitacion de responsabilidad, podri hacer prevalecer
la limitacion que resulte de la suma de todos los reclamos, por
sobre la que resultare de la aplicacion de los limites individuales,
si de aplicarse estos Gltimos resultare para el Armador una suma glo-
bal que excediere ¢l limite maximo de la responsabilidad que co-
rrespondicre aplicar sobre el monto agregado de todos los reclamos
de conformidad con la Convencion.

PERSONAS FACULTADAS PARA ACOGERSE
A LA LIMITACION DE RESPONSABILIDAD

El propictario de la nave ha gozado desde un comienzo el derecho
a hacer uso de esta instilucion: pero la creciente complejidad de la
actividad navierz, que ha dado origen a tan diversas formas de ex-
plotacion de la nave, ya sea a lravés de arrendamicnto de casco
desnudo, a fletamentos por tiempo o por viajes, a administraciones
u otras maneras de operarla, ha incrementado el nimero de personas
que participan y que asumen responsabilidades en cada aventura
maritima.

Bajo la ley americana sdlo el propietario y el arrendatario a casco
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desnudo (bareboat charterer) estdn facultados para limitar su respon-
sabilidad.

La Convencion de 1924 extiende la aplicacion de sus nonnas no
solo al propietario de la nave sino también a la persona que la opery
sin ser ¢l duefio y al principai fletador siempre que sean responsa-
bles de algunos de los casos enumerados en el Articulo 1O de la
Conveneion.

La Convencion de 1957 amplic a otras personas el derecho g usar
de la facultad de limitar. s asi como en su Art. 62 establece que las
disposiciones de [o Convencion se aplicardn también al fletador,
administrador y operador de la nave y al Capitan, micmbros de la
tripulacidn ¥ otros dependientes del propictario. fletador, adiminis-
trador u operador actuando en ¢l desempenu de sus funciones, de
la misma manera conio si se aplicara al mismo propictario. Dado que
el téermino fletador (charterer) no se encuentra definido, debe en-
tenderse como referido 2 cualquiera clase de fletador, ya sca de
casco desnudo, por tiempo. por vigje 0 por espacio.

En la Convencion de 1976, ademds de las personas mencionadas
en la anterior Convencion se incluye a los salvadores v a los asegu-
radores.

Respecto de los salvadores no se habria necesitado mencionar-
los expresamente ya que en su condicion de Armadores, {lctadores,
administradores u operadores de una nave que estd realizando una
faena de salvataje y que ocasiona daios y perjuicios a terceros du-
rante tales maniobras, tienen el mismo derecho a limitar su res-
ponsabilidad que cualquier otro armador. Sin embargo, las opera-
ciones de salvamcento pueden revestir varisdas formas, muchas de
lus cuales se traducen en ¢l envio de equipos v personal a bordo de
la nave que se estd auxiliando. Sien tal evento se veasionaban darios
o pérdidas, de responsabilidad de los salvadores, jestaban éstos [a-
cultados para limitar dicha responsabilidad? La sentencia cn el
caso del Tojo Maru’ determind que los salvadores no podian limi-
tar su responsabilidad a2 menes que ¢l remolcador que realizaba el
salvamento hubiera chocado con la nave asistida o hubiera ocasio-
nado los dafios como consecuencia de lu navegacion o direccion del
remoleador. Los hechos oeurrieron de la siguiente mancera: Un buzo
se dirigid desde el remolcador de salvataje o la nave asistida para
asegurar una cubierta ¢n ¢l sector dafado del casco. Para cllo uso

7 The Tojo Mzru (1971) 1 Lloyd’s LK. 341.
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una pistola con el objeto de colocar el perno, desobedeciendo ins-
trucciones relativas a la previa desgasilicacion del estanque adya-
cente, a raiz de lo cual se produjo una cxplosion v un incendio
que ocasionaron dafios de cierta envergadura a la nave asistida, la
que linalmente pudo ser salvada. El hecho de encontrarse el buzo
realizando una operacion fuera de la nave salvadora fue conside-
rade determinante por la Camara de los Lores para negar lugar a
ta limitacion de responsabilidad.

A raiz de esta jurisprudencia, cn la Convencion de 1976 no so-
lamente se menciona en forma cxpresa a los salvadores sino que se
cubre especificamente la situacion referida anteriormente, hacién-
dose asi cargo de una realidad existente en muchos casos del sal-
vamenta donde las faenas no se realizan desde ninguna nave o sdlo
en parte se realizaban a bordo de la nave asistida. Para cstus situa-
ciones s¢ establece una formiula especial de lunitacién de responsa-
bilidad en ¢l Art. 69 parrafo 49 que dispone lo siguiente: “Los |1
mites de la responsabilidad de todo salvamento no proveniente de
ung nave o de todo salvamento operando Unicamente a bordo de
la nave o respecto de la cual se estd prestando el servicio de salva-
mento, serin caleulados de acuerdo con un tonelaje de 1.500 to-
neladas™,

Ne conformidad con la norma recién transcrita, cuando los darios
que dan onigen a la responsabilidad del salvador se producen en el
uso y manejo de la nave salvadora, se aplican las reglas comunes a
todo Armador atendido ¢l tonelaje real de la nave auxibiadora;
je, el limite de la responsabilidad del salvador estd determinado por
un tonelgje ficte de 1.500 toncladas, aun cuando no se esté utili-
zando nave algnna de apoyo en las faenas de auxilio.

En o concerniente a la inclusion de los aseguradores en la Con-
vencion de 1976, su objetivo es colocarios en la misma situacion
de sus ascgurados en ¢l evento de que se imicien acciones directas
cn su conira. En el caso de la nave Yarmouth Castle® el tribunal
resolviG que el seguro de proteccion e indemnizacion constitura
parte del patrimonio de la nave para los clectos del fondo de linii-
tacion dentro de la ley panameia,

En Chile, de acuerdo con las normas actualniente vigentes del

& Citado por Donald C. Greenman-Limitation of Liability- a critical analysis
of LS. Law in an international setting, Tulane Law Review. Vol. 57 N© 5,
June 1983, pdg. 1163.
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Codigo de Comercio, estd facultado para hacer ¢l abandono el
navicro, sea o no propictario de la nave. Esto significa que deben
considerarse incluidos los fletadores, ya sea a casco desnudo, por
tiempo o por viaje que rednan los requisitos para ser considerados
Armadores. Por su parte, ¢l proyecto de reforma del Libro 111 del
Codigo de Comercio incorpora la normiativa de la Convencion de
1957 en esta materia.

REQUISITOS PARA HACER USO DE LA FACULTAD
DE LIMITAR LA RESPONSABILIDAD

llemos sefalado al comicnzo, que la institucion que pennite lini-
tar la responsabilidad del naviero, esti en directa relacion con la
derivada de los hechos delictuales o cuasidelictuales del Capitin v
de la tripulacion o de las obligactones contraidas por el Cupitdn.
De ¢sta manera, la posibilidad de limitar la responsatnhidad del
Armador solo opera en aquellos casos en que éste esta respondien-
do por sus dependientes. pero no ¢n cambio cuando existe falta o
culpa personal de aquél.

Este principio, con algunas ligerus variantes, se encuentra csta-
blecido en todos los sistemas de limitacion de responsabilidad. Es
pues requisito indispensable para tener derecho a fa referida limi-
tacion que los dafios o pérdidas que dan origen a fa responsabili-
dad del Armador. no scan la consecuencia de su propia v personal
culpa o falia. Uno de los principios del derecho comin es que
nadic puede aprovecharse de su propiwo dolo o culpa. De todas
maneras, en las tres Convenciones sobre limitacidn o las que nos
hemos referido, con diverso lenguaje v diferentes connotaciones,
se ha reiterado ¢l mismo prineipio.

La jurisprudencia se ha encargado de elaborar vaniadas mterpre-
taciones acerca de cudndo se configura alguna situacion que impli-
que una responsabilidad directa del Armador que lo inhiba de
cjercer la facultad de limitarta.

Los tribunales wnericanos han sido cspeciamente prolificos ¢n
dietar sentencias a traves de las cuales se ha ido ampliando el cam-
po de la culpa de los Annadores. con miras o favorecer muis lus
victimas y evitar asi lu posibilidad del ejercicio del derecho a limi-
tar. La razon de esta tendencia radica en que el mouto de la limi-
tacion respecto de dafos a la propiedad es el gue representa la
nave y sus fletes por percibir, lo que wnplica que mientras mds gra-
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ves los dafios mids disminuido quedara el monto limite de la responsa-
hilidad, puesto que después de los casos del Norwich £ v del Norwich
71 se determind que ¢l valor de la nave, para los efectos de la limita-
¢ion deberia establecerse al (érmino del viaje donde ocurrio ¢l acci-
denlte, lo gque resultd extremadamente favorable en esa oportunidad
para los Armadores, en atencion a que de regreso, se hundio?.

Cuando ¢l Armador no ¢s unz persona natural sino una sociedad,
s¢ ha planteado el problema de determinar cudndo se configura la
responsabilidad personal y directa de aquél. Sc ha sostenido en este
caso que la falta o culpa de quienes estén encargados de la adminis-
(rucion acarreard la de lu sociedad. En el caso del Erie Lighter0 ¢l
tribunal declard que un oficial de administracion {munaging officer)
Ho es npecesgrigmente uno de los ejecutivos principales, sino aquél
a quien lu sociedad haya encomendado la administracion general o
fa superintendencia general del roal o de una parte especifica de
sus ncegocios. Es asi como se ha considerudo incluide dentro de este
concepto a los superintendentes maritimos v a los supervisores del
personal.

La Convencién de 1924, en su Art. 20 N9 | dispone que la li-
milacion de responsabilidad noy se aplica a las obligaciones resul-
tantes de actos o culpas del Armador. Por su parte, fa Convencidn
de 1957 establece que no habra lugar a aplicar la limitacion de res-
ponsabilidad cuando ¢l hecho que dé origen al reclamo provenga de
la culpa personal del Annador. En inglés se utiliza la expresion ac-
tual faudt or privity v el texto oficial francés usa el 1€mino faute
persornielfe. Aungue no exista intencion dolosa o falta de la debi-
da diligencia ¥ cuidado, si se demuestra que tuvo conocimiento o
que debid haberlo tenido respecto del o los hechos que originaron
los reclamos, la jurisprudenciy internacional ha estimado que no
procede dar curso ¢ la limitacion.

La Convencion de 1976 inipide al responsable limitar su respon-
sabilidad, segtin el Arf. 49 si se prucba que ¢l dasio Tue el resultado
de su heche o de su omisidon personal, cometido con lz intencion
de provocar dicho dafio, o cometido en forma temeraria y con con-
ciencia de guie tal daio se producirfa probablemente.

La Corte de Apelaciones de Montpellier (Francia) dictd una
importante sentencia en relacion con ¢l derecho a limitar 1z respon-

9 it por DC. Greemnum. Ob. it paz. 1175 118 U.S. 490-93,
10 ¢ir, por Volk-Cobby, Ob. cit. pig. 956.
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sabilidad en el caso caratulado GIF Explo-Voile ¢. Consorts Lesca.
Los hechos Tueron los siguientes: Durante el transcurso de un cru-
cero por ly costa oreanizado por la escoelo de navegacion g vela
Exple Voile, el velera Corgdl 7 se dio vuelta de cammpana debido al
nual tiempo, a consecuencia de lo cual uno de los alummos a bordo,
¢l Dr. Lesca, fallecid por inmersion. Trabada la litis en razon de la
demanda de la convuge del Dr. Lesca en contra de Ty escuela, Csta
fue encontrada responsable por el tribunal condendndosela al pago
de una indemnizacion de 1.800.000 F. a la viudu, Los demandudos,
por su parte, solicitaron acogerse ¢ la limitacion de vesponsabilidad
el que segiin ¢l tonelaje del velero correspondia detenuinarlo en la
suma de 342.612 F La vinda del Dr. Lesca se opuso a la limitacion
argumentando que de parte de ly escucla. propietaria del velero.
existiv una culpa personal que le impedia poder limitar su respon-
subilidad, ya que en cuanto responsable del crucero, tenfa [y obii-
gacion de estar gl corriente de los boletines meteorolOgicos ¢ue
anunciaban ta tempestad y que estaba en sus mmanos haber impedido
el zarpe dcel velero. Se estimo por ¢l tribunal que al peomitir el zarpe
participd de la culpa grave de su dependiente, ¢l Capitan, y ha
compartido personalmente la culpa de éste. De esta mancra se negd
derecho a G111 Lixplo Voile a limitar su respousabilidad 11,

En ¢l caso del Pesquera The Normuan 12 los Amadores preten-
dieron limitar su responsabilidad por la pérdida de vidas humanas
a raiz de su hundimiento por haber chocado con una roca no con-
templada en la Carta de Navegacion ¢n una noche de nebling. Se
demositd que Jos Armadores habian recibido informacidn recicuic
acerca de los peligros existentes en el area donde s¢ encontraria la
embareacion en facnas de pesea la que no fue transmitida al Patron
del Pesquero, razon por la cual, el tribunal les nego el derecho a v
mitar su responsabilidad.

Hemos sehalado que en las Convenciones de 1957 y la de 1976,
el Capitan y la tripuiacion se encuentran fucultados para limitar
sit responsabilidad al igual que ¢l Armador en el caso de que scan
demandados por los daros resultantes de su culpa o negligencia.
S embargo, lo situacion se¢ complica cuando ¢l Capitdan o tripula-
¢ion son al mismo tiempo duciios en tode v en purte de lo nave.
La Convencion de 1957 resuelve el problema disponiendo en el

L Le Droit Maritime I'rangais,
12 | Lloyd’s Rep. 1, HI, 1960. Cit. por Hill, C. obh. vit, pig. 246.
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Art. 69 N© 3 gue en tal evento la limitacion solo procede cuando
las faltas o culpas de tales dependientes s¢ han cometido en su
capacidad de Capitin o como miembro de la tripulacién. En cuan-
to a la Convencion de 1976 no dispone nada especificamente sobre
este punto. Habrd que estar atento a [a jurisprudencia que se emita
con posterioridad a la entrada en vigor de esta Convencién (19 de
diciembre de 1986) para saber si la climinacién de la norma del
Art. 69 NO 3 significa que bastard demostrar la accion u omision
responsable del Annador. aunque sea Capitan ¢ miembro de la
tripulacion, para que no pueda hacer uso de su [acultad de limitar
su responsabilidad en este caso.

RECLAMOS RESPECTO DE LOS CUALES SE PUEDE HACER
VALER LA LIMITACION DE RESPONSABILIDAD

Los reclamos que pueden dar lugar a la facultad de limitar la respon-
sabilidad, son de naturaleza contractuul o extracontractual. Si se
trata de reclamos de la carga en contra de la nave transportadora,
proveniente de la responsabilidad del Capitan en el cuidado y custo-
dia de lu carga, estaremos e¢n presencia de responsabilidades de origen
contractual. Un ejemplo de esto es el caso de la nave que se hunde
con pérdidas de toda su carga a bordo, debido a un hecho negli-
genle de la tripulacion, respecto del cual no operan las cldusulas
limitativas de responsabilidad. de conformidad con las Reglas de
La Haya/Visby. Lstaremos ante una responsabilidad de naturaleza
extracontraciual en ¢l evento de un abordaje, respecto de los da-
flos y petjuicios ocusionados a la otra nave, lus personas y los bicnes
a hordo de esta altinma,

Otra clasificacion general ¢s la de reclamos terresires, como por
ejemplo. cuando se ocasiona un dafio a un muclle o a una gria por-
tuaria; o maritimos, cuando se trata de hechos que ocurren en el
ambito maritimo, como en ¢l caso de un choque entre dos o mads
naves.

Una tercera clasificacion, sin duda la mas relevante, es la que se
refiere al bien dabado: a) Lesiones personales y pérdida de vidas.
b) Dafios a la propiedad, v ¢) Reclamos provenientes de obligacio-
nes o responsabilidades legales.

a. LIESIONES PERSONALES Y PERDIDA DI VIDAS HUMANAS

La tendencia internacional ha sido la de ¢stablecer montos mas al-
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s para determivar la responsabilidad limite en estos casos. Fs
ast como en Estados Unidos, que desde el aiio 1936 tenia un bi-
niite de § 60 por tonclady, busado en una cstimacién del valor
de las naves en aquella ¢poca, se ha incrementado tal cantidad a
LSS 420.

De igual manera, en la Convencion de 1924 se establece que en
los casos de muerte o lesiones personales la responsabilidad del
Annador podrd exceder del valor de ia nave, flete y accesorios, has-
ta un limite de L. 8 por tonelada. En la Convencidn de 1957, este
tipo de reclamos tiene un limite de 3.100 francos oro en lugar de
los 1.000 francos oro determinados para los darios a la propicdad.
En cuanto a la Convencion de 1976, ésta contempla una clasifica-
cion entre los barcos de 500 toneladas o menos, respecto de los
cuales, cualquiera sca su tonelaje, existe un limite de 333.000 uni-
dades de cuenta, y lus naves que excedan e referido tonelaje, cn
relacion con las que se establece una escala que va desde 500 unida-
des de cuenta por cada tonelada de exceso sobre las 500 toneladas
hasta 167 unidades de cuenta por cads tonelada que exceda de
70,000 toneladas. Ademas, se establece una limitacion diferente
para los casvs de mucerte y lesiones personales en los barcos de pa-
sajeros, la que asciende a 46.666 unidades de cuenta multiplicadas
por el numero de pasajeros que la nave esté autorizada a trans-
portar, siempre que no exceda un total de 25 millones de Unida-
des de Cuenta.

La legislacion vigente en nuestro Codigo de Comercio. no esta-
blece ningan limite diferente cuando se trata de reclamos por
casos de muerte o de lesiones corporales; sin embarpo, el proyecto
de reforma de dicho Codigo establece los mismos timites y la misma
forma de calcularlos que los contemplados en la Convencion de 1976,
salvo respecto de los pasajeros donde se cifie g la Convencion rela-
tiva al transporte de pasajeros y su equipaje celebrada en Atenas en
1974, en cuanto se determina una suma limite por la inuerte de cada
pasajero, cualquiera que sea el monto final totaf resultante. En vez
de los 700.000 francos de la Convencién de Atenas, el proyecto
aludido establece la cantidad de 75.000 unidades de cuenta por la
muerte de un pasajero, no pudiende excederse dicha cifra en caso de
lesiones.

b. DANOS A LA PROPIEDAD

Iistos pueden ser de variada naturaleza, desde la carga que se encuen-
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tra a bordo de la nave responsable, la que esté u bordo de otra nave.
los muelles e instalaciones portuarias, embarcaciones de cualquier
tipo, artefactos navales, pucntes, hoyas, etc.

Respecto de las instalaciones portuarias, la ley americana no auto-
riza la limitacion de responsabilidad cuando pertenecen al gobierno
federal.

La limitacion de responsabilidad en los casos de dafios a la propie-
dad ha sulrido bdsicamente la misma evolucion que la relativa a los
personales, aun cuando los limites son menores que los de estos al-
timos; y respecio de la Convencién de 1924 el limite, en lugar de
una suma determinada por tonelada, estaba conformado por el valor
de la nave. los fletes v los accesorios. En la Convencion de 1957 la
limitacion asciende a und suma total de 1.000 francos oro por cada
tonelada neta a la que correspondia agregar en el caso de las naves
a vapor o de propulsion mecénica, el cspacio ocupado por la sala
de imaquinas. Ademas, para determinar ¢l limite respecto de naves
de menos de 300 toneladas, se las consideraba como si fueran de
dicho tonelagje. La Convencion de 1976 modifica el valor referencial
para deterniimar el limite, al introducir como medida la Unidad de
Cucnta, en lugar del franco oro Poincaré, Dicha Unidad de Cuenta,al
18 de noviembre de 1986 asciende a US$ ,831788 y corresponde
al Derecho Especial de Giro (DEG) tal como la define el Fondo Mo-
netario Internacional.

Se eleva ¢l tonelaje minimo de 300 4 500 toneladas y se efectua
el calculo en base a lu tonelada gruesa de acuerdo con las reglas de
la Convencidn de 1969 sobre medicion del tonelaje de las naves. Pa-
ra los barcos de 300 toneladas o menos, el limite asciende a 167.000
Unidades de Cuenta, que, al cambio anteriormente sefialado repre-
sentaria ahora, aproximadamente la suma de USS 200.772.- Por
cada tonelada de exceso sobre las 500 toneladas se establece una
escala que va desde las 167 UC hasta 83 UC cuando ¢l tonelaje exce-
de de 70.000.

En general, cabe hacer presente que la Convencion de 1976, que
recicniemente entré en vigencia, ha significado un sustancial au-
mento en los limites de responsabilidad, especialmente respecto
de naves pegueiias. Este avmento de Ja responsabilidad [imite se
compensa, ¢n esta ultima Convencidnn, con una mayor garant{a pa-
ra el Armador de que su derecho 2 hacer uso de la limitacién no sera
tan facilmente cuestionado, dade que el peso de la prueba, que recae
sobre quien pretende impedir el uso de su derecho a limitar, le exige



demostrar que los danos se produjeron como resultado de sus acios
u omisiones personales. cometdos con la mtencion de causar dichs
pérdida. o descuidadamente ¥ con conocinuento de que dicha per-
dida se produciria probablemente. Como se puede apreciar, resul-
ta mucho snds dificil Ja prueba de tener que ddmostrar la intencio-
nalidad del Armador de guerer producir ¢l dado. o de que sabis
de antemano el resultado de su descuido.

Lo RESPONSABILIDADES DERIVADRAS DI OBLIGACIONES LEGALLS

Lstos dwcen relacion con la remocion de restos nanfragos. ya se trate
del reflotamiento, remocion o destruccion de nave gue est¢ hun-
dida, varada o abandonada ¥ de la carga que estuviere a hordo de
dicho resto naufrago. La Convencidn de 1976 agrega los reclamos
que pucdan provenir de la obligacion de hacer inofensivas la nave
y la carga,

La Ley de Navegacion chilena, faculta a la autoridad maritima
en su Ari. 132 para ordenar al propictario, armador para que senali-
cc, remueva o exlraiga, a su costa, la nave, aeronave o artefacto que
a juicio deella, constituya un peligro u obstaculo para la navegacion,
pesca v la preservacion del medio ambiente. St en cumplimiento de
tales ohligaciones s¢ incurre en responsabilidades que dan origen
# reclamos, nuestra legislacion. sepdn se desprende del Art, 133 de
la misma Ley de Navegacion, no permile limitacion alguna, va que
si con la venta de los restos naufragos no se aleanza a cubnr todos
los gastos de la operacion efectuada por la autoridad maritima, cl
propietario, annader u operador tendrdn la obligacion de pagar al
Estado la diferencia.

La ley americana tampoco permite hacer uso de la facultad de
limitar respecto de los reclamos antes numerados cuando se traty
de situaciones en las que estd involuerado el interés estatal. Es co-
min encontrar en los diversos paises normas similares, que en razon
de consideraciones de interés pablico, no estin sujetas a ninguna
forma limitativa de la responsabilidad. Las Convenciones de 1957
y la de 1976 contemplan expresamente la posibilidad de que al
ratificar o adherir un Istado a2 Convencion, pueda hucer reserva de
sus derechos a excluir estos reclamos de la limitacidn.

RECLAMOS EXCLUIDOS DE LA LIMITACION
DE RESPONSABILIDAD

Fuera de los casos en quc se pruebe la culpa personal o la intencio-
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nalidad de producir un dafio por acciéon u omisién, que fal como
hemos visto trae como sancion al Armador impedirle ejercer la fa-
cultad de limitar su responsabilidad, existen otros que, en forma
especifica estdn enumerados y que no dan lugar a que el Armador
pueda prevalerse del sistema de limitacion.

A través de las tres Convenciones s¢ han ido produciendo cier-
tas modificaciones tendientes principalmente a beneficiar algunas
instituciones como el salvamento y las averias gruesas, o quedan ex-
cluidos otros por el hecho de estar regulados por una Convencidn
diferente. como el caso de la contaminacion por petréleo.

En todas las referidas Convenciones, quedan, como es obvio,
excluidas las obligaciones del Armador derivadas de los contratos
de trabajo con la tripulacion o con cualquier dependiente de!l Ar-
madoer cuyo servicio esté en relacion con la nave. En las Conven-
ciones de 1957 y de 1976, se consideran también dentro de esta
exclusion los reclamos de los herederos, dependientes y otros con
derecho a formular tales reclamos, siempre que no exista alguna
ley que autorice al Armador para limitar su responsabilidad en
tales casos. En la Convencion de 1976 se agregan los dependien-
tes de los salvadores, respecto de los cuales éstos no podran hacer
valer imitacion alguna, igual que los tripulantes de la nave.

En la Convencion de 1924 estaban incluidas las responsabili-
dades por concepto de remuneraciones por asistencia y salvamen-
to y por contribuciones del Armador en una averia gruesa. Pero
indudablemente incluir estos casos dentro de aquellos respecto de
los cuales el Armador podia limitar su responsabilidad, significaba
afectar seriamente dos instituciones fundamentales para la acti
vidad naviera, quitando el necesario incentivo que debieran tener
para hacerlas funcionar adecuadamente. Por tales razones, la Con-
vencion de 1957 no les aplica ¢l contenido de la misma, declaran-
do en su Articulo 19 piarrafo 4, que dicho Articulo, que es ¢l que
consagra el principio de la limitacion de responsabilidad, no ten-
dri vigencia respecto de los reclames por salvamento y por contri-
bucion a la averia gruesa. Igual principio se contempla en la Con-
vencion de 1976, la que agrega a la lista de casos excluidos de la
limitaciéon de responsabilidad los correspondientes a los reclamos
per contaminacion de petréleo dentro del concepto de la Conven-
cion de 1969, los rectamos sujetos a alguna convencidn internacio-
nal o legislacidon nacional que gobierne o prohibe la limitacion de
responsabilidad por dafios nucleares y los reclamos en contra de
los Armadores de una nave nuclear respecto de dafios nucleares.
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CONCLUSIONES

La Convencion de 1976, que recién entrd en vigencia el 10 de diciem-
bre de 1986 ha sido bien recibida cn general en los circulos mari-
timos, especialmente en los Clubes de Proteccion ¢ Indemnizacion,
a pesar de que aumenta en forma importante los limites de respon-
sabilidad; pero precisamente en razon de estos aumentos y de las
mayaores exigencias probatorias respecto de la eventual intenciona-
lidad o conocimiento previo de las consecuencias de los actos u
omisiones del Armador, para impedirle hacer uso de la limilacion.
s¢ espera que el sistema de limitacién sc podrd aplicar sin mayo-
res sobresaltos, lo que debiera darle una mayor estabilidad y vigen-
¢ia a la Convencion del 76, que pretende ademads. sustituir total-
mente la de 1957.

Si se revisa la lista de los paises que han aprobado la Convencion
del 76, se comprobari que son representativos de las mayores po-
tencias maritimas del mundo. Por otra parte, Esiados Umidos estd
en vias de incorporar la mencionada Convencian. gracias en una
gran medida a la accion v csfuerzo de la Maritime Law Association
(MLA), a su legislacion positiva nacional, pero considerando limites
de responsabilidad superiores a tos de la Convencion. Finalmente,
Chile, en el prayecto de Reforma del Libro 111 del Cédigo de Co-
mercio, incorpora diversos aspectos de ambas Convenciones, pero
lamentablemente en los casos de muerte o lesiones de pasajeros, se
aparta de las antedichas Convenciones para aplicar el sisteina de la
Convencion de Atenas de 1974, cuyo limite por persona en caso
de muerte, resulta muy bajo.
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