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1.1. LOS ASEGURADORES EN LA ACTIVIDAD MARITIMA

Como un comentario preliminar, tenemos que decir que todo lo gue
ocurre en el campo de las actividades maritimas, y que comporien
algtin dafio o alguna responsabilidad, significa un problema que serd
enfrentado desde un comienzo o0 a la postre, por algin asegurador.
Ya sea por algin asegurador de responsabilidad que cubte la obliga-
cion de indemnizar de algdin obligado o ya sea ¢l asegurador de lfas
cosas 0 mercancias que resultaron afectadas por aquellos aconteci-
mientos. En forma mads resumida diremos que todo lo que acontece
en el mar y en el comercio maritimo, interesa de una manera pre-
ponderante a los ascguradores.

1.2. L.OS ASEGURADORES DE CARGA Y LAS REGLAS DEL
LIBRO 11l DEL CODIGO DE COMERCIO

En esta oportunidad, y dentro del corto espacio del tiempo de que
dispongo, nos vamos a referir especificainente alo que significan es-
tas nuevas normas legales, para los Aseguradores de Carga, teniendo
en mente que éstos pueden, segiin las circunstancias, repetir o recu-
perar fos siniestros que Lan indemnizado, cuando los hechos perjudi-
ciales son imputables a culpa, negligencia o imprudencia de alguna
persona, distinta que el propio asegurado.

Dentro de este esquema es obvio que las normas que regulen la
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responsabilidad del transportador maritimo, seran decisivas para
establecer cudndo y qué recuperar ¢l asegurador de wn siniestro que
afectd a cargainentos bajo custodia de aquel transportador.

Y por las wisimas razones ya senaladas, cualguier cambio en ese
esquema de la responsabilidad del transportador, tendri el consi-
guiente cfecto en las mayores o menores posibilidades de recupcera-
cion para el Asegurador.

1.3, SUBROGACION DE DERECHOS

Nucstra reflexion supone, como lo es en la gran mayoria de las lepis-
luciones locafes, que un asegurador que paga un siniestro, se subroga
en los derechos que e} asegurado pudiere tener o tenia contra lus per-
sonas responsables del sinlestro. Y esta es una subrogacion legal que
opera por el sdlo ministerio de la ley. Dichio en otros términos, cnan-
do el asegurador paga su siniestro, pasa a ocupar el lugar juridico gue
tenia su asegurado frente a terceros. Pero la expresion terceros, aqui
reviste una gran amplitud, pues debe entenderse en tal denominacion
1o s0lo a los culpables directos del hecho danoso, sino también a to-
dos los gue puedan ser responsables mdirectos de los actos o liechos
de los antores del siniestro. Consecuentemente, en muchas oportuni-
dades, el asegurador ocupara el lugar juridico contractudl que tenia
el asegurado, frente a 1os responsables del siniestro.

Y aqui nace evidentemente la importancia de la cuestion. Segiin
cuales fueren las coudiciones del contrato en gie estaba situado ¢f
asegurado, serdn mayores o menores las ventajas que tenga su subro-
gado, frente a la otra contraparte,

Si la anterior reflexion la trastadamos al campo que regula esta
nucva ley, tendremos que decir entonces que el asegurador de carga
qiie ha pagado el perjuicio originado en un siniestro, micntras las
cargas estabau en custodia del transportador maritimo, ocupard el
tugar juridico que tenia aquel consignatario cn el respectivo con-
trato de transporte maritimo.

Agreguemos finalmente que en esta nucva legislacion se ha modi-
ficado el art. 353 del Cadigo de Comercio, estahleciendo en forma
clara que el asegurador que paga un sinicstro queda legalmente subro-
gado en los derechos que tenia su asegurado.
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14. EL DERECHO A RECUPERAR BEL ASEGURADOR

Dunante algin tiempo ia doctrina examiné la existencia de este dere-
cho del asegurador para accionar por perjuicios contra los autores del
siniestro. Hubo argumentos para sostener que frente a un siniestro ¢l
asegurador pagaba una obligacidn propia, nacida del contrato de se-
guro a favor de la victima o asegurado, y que ésta resarcida del per-
juicio, carecia ya de accién contra los culpables. Hubo también argu-
mentos para sostener que por los cdlculos actuariales en que se basan
los costos probables de siniestralidad y por ello el monto de las pri-
mas, un siniestro no constituye perjuicio para el asegurador. Sin em-
bargao, cstos argumentos hoy por hoy ya han quedado atras, y cada
dia mds, los aseguradores, hasta donde los hechos lo permiten, pro-
curan recuperar de los culpables el importe de los respectivos perjui-
cios pagados al asegurado.

Por otra parte, el principic juridico elemental de que el culpable o
el responsable de un dafto debe repararlo, tiene mds categoria como
argumento, para descartar aquello del pago por el asegurador de una
obligacién propia,

Y mientras mds desarrollado estd el comercio o la industria de los
scguros, mas se practica la recuperacién de siniestros,

Ocupéntonos a continuacién_ directamente de las Reglas que el
Libro Tercero establece para el Contrato de transporte de mercan-
cfas por mar, relacionadas con la responsabilidad del transportador y
que interesan a los aseguradores.

2. LOS CAMBIOS RESPECTO AL CAMPO DE LA
RESPONSABILIDAD DEL TRANSPORTE MARITIMO, SEGUN
OTROS ESTATUTOS JURIDICOS ANTERIORES

2.1. CRITERIO GENERAL

Antes de entrar al detalle, es conveniente sefialar que en el nuevo
Pirrafo 3© del Titulo V, vale decir desde el Art. 974 adelante, sc re-
gla el contrato de transporte maritimo; es decir, aquél en virtud del
cual ¢l porteador se obliga, contra el pago de un flete, a transportar
mercaderias por mar de un puerto a otro.

Agreguemos que este contrato aparece en la nueva legislacion tipi-
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ficado por las obligaciones que asume el transportador, diferenciado
de lo que se ha definido como fletamentos totales, sea por el tiempo
0 por ¢l vigje. En ¢l contrato de transporte maritimo el porteador
asume una obligacidn de resultado: entregar las cargas en destino.
Esto como ya lo explicé el Profesor Garcia, es distinto en los contra-
tos de Fletamentos totales.

Ahora bien, al estar ratificadas por Chile desde el afio 1982, las
llamadas Reglas de Hamburgo o Convenio de las Naciones Unidas
sobre el Contrato de Transporte de Mercancias por Mar, al reglamen-
tarse en la ley interna esas mismas materias, se adoptaron los funda-
mentos, la estructura y los sistemas de responsabilidad de dichas Re-
glas de Hamburgo.

Consecuentemente, valen en general para las materias tratadus en
el referido Parrafo 3° del Nueve Titulo V del Cddigo, los estudios y
comentarios que tanto en el plano internacional como local, se han
desarrollado respecto de las lunadas Reglas de Hamburge de 1978,

Las innovaciones relacicnadas con la responsabilidad del transpor-
tador las mencionaremos comparandolas con las anteriores normas del
mismo Cédigo de Comercio y con las que se dieron por las Reglas de
La Haya de 1924. Esto ultimo porque este estatuto de La Haya es el
sistema en usc por una parte importante del universo marjtimo inter-
nacional para el transporte de-mercaderias por mar bajo conoci-
miento de embargue.

2.2. CODIGOS NO RENOVADGS

Frente a las legislaciones marttimas cldsicas, contenidas en los Codi-
gos anitiguos, como era nuestro ¢aso, y que establecen libertad con-
tractual, el efecto de las Reglas de IHamburgo es el siguiente: El cua-
dro de la responsabilidad contractual, basado en las obligaciones de
cumplir o culpa contractual, se convierte en un sistema imperativo e
irrenunciable.

Con todo, las Reglas de Hamburgo ponen un techo global a cual-
quier clase de responsabilidades y limitan también la responsabilidad
por demora no ma4s alld de determinadas cifras mdximas.

2.3. RESPECTO DE LAS REGLAS DE LA HAYA

Si 1a legislacidn local estaba ya sometida a las Reglas de La Haya de
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1924, por tratarse de un pafs que ratificod el Convenio de Bruselas de
25 de agosto de 1924, o porque incorpord en su legislacion interna
un estatuto juridico similar al que emana de las referidas Reglas de La
tlaya, entonces las Reglas de Hamburgo introducen sélo algunos
cambios respecto de fla fuente de la responsabilidud y del tivmpo de
responsabilidad o custodia. También establecen un pequenio aumen-
to en los [fmites maximos de responsabilidad, con relacion a los limi-
tes fijudos en las Reglas de La Haya - Visby. Cuestion ¢sta relativa,
segiin la interpretacidn que se dé a las primitivas cien libras oro o ala
conversion que sc asigne a los diez mil francos Poincaré por bulto.

3. ALGUNAS VENTAJAS DE LA NUEVA LEGISLACION
CHILENA PARA ESTABLECER LA RESPONSABILIDAD DEL
TRANSPORTADOR O PARA RECUPERAR SINIESTROS POR

ASEGURADORES DE LA CARGA

3.1. MATERIAS ANTERIORMENTE NO REGLAMENTADAS O
DEL CAMPO DE LA LIBERTAD CONTRACTUAL

Dijimos que hay diferencia en el tiempo de responsabilidad. En
efecto, en el standard de La Haya, sélo hay normas imperativas para
el transportador desde que las cargas se reciben a bordo hasta que
pasan la linea de la borda, en el puerto de destino. Lo que suceda
antes o despuds de esa seccion, es un asunto qgue, scgun scan las
interpretaciones locales, podria quedar librado a la mas amplia liber-
tad contractual para restringir la responsabilidad del porteador, 0 ala
inversa, en el silencio de una ley expresa o de una cldusula especi-
fica, encontrarse con una situacidén de plena responsabilidad para el
transportador. Pero lo mis probable ha de ser que el transportador,
redactor del Conocimiento de Embarque, prevea csas etlapas ate-
nuando o anulando su responsabilidad sobre ellas ¢n el mismo Cono-
cimiento de Embarque.

Dentro de un andlisis estrictamente juridico, La Haya estableci®
un seccionamiento del contrato. Sélo el tiempo en que la carga estd a
borde queda sometido a sus normas. Agreguemos que las Reglas de
La tlaya en ninguna parte se pronuncian sobre la obligacion del trans-
portador de cumplir con la entrega de la mercancias, en el puerto de
destino. Séla se le exige al transportador el ejercicio de la debida dili-

349



gencia, y todo lo yue cxceda este deber o conducta, no genera res-
ponsabilidad para el transportador.

En cambio, las Reglas de Hamburgo al tenor de lo que dispone su
Art. 4° sobre el periodo de responsabilidad, nos entrega otra norma
de base: el transportador queda obligado en el contrato desde gue se
hace cargo de las mercancias ¢n el pucrto de embarque, hasta que
alguien se lus recibe en el lugar de destino, y mientras no exista este
recibo en el destino, pesa sobre el transportador un deber de custo-
diar las mercancias, con todos los afectos juridicos que ello implica.

Destaquemos entonces que si un ascgurador por efecto de la
subrogacion legal ocupa el lugar juridico de su consignatario o em-
barcador, habra ganado o habrd hecho suya toda esta mayor red de
responsabilidad que pesa sobre el transportador.

Luego vamos a ver que en algunos aspectos concretos este cambio
global ticne muy importantes efectos.

3.2. ALGUNOS ASPECTOS EN QUE LAS NUEVAS REGLAS
SON MAS COMPLETAS

Ln primer ténnino, tengamos presente lo ya dicho: hay un mayor
espacio de tiempo fisico o material que cae bajo la responsabilidad
del transportador. Esto quiere decir que, ni aunque se cstablezean
contractualmente algunas reglas sobre los costos de ciertas operacio-
nes anteriores al embarque o posteriores a la descarga, ello pueda
significar que el transportador puede poner término a su responsabi-
lidad o que pueda descargar su responsabilidad en otros terceros.

Tengo en mente todas las operaciones portuarias de movilizacion
de las cargas cn puerto, de subida a la nave, de estiba y descarga de
ella. Tengo en mente que cada dia mads, el transportador viene ofre-
ciendo lo que se llama comuinmente servicio puerta a puerta. Sin
invadir los problemas relativos al transporte terrestre o multimodal,
solamente quiere aludir a las empresas de estibaje, de muellaje y de
movilizadores en el puerto. Por mucho que el transportador mariti-
mo subcontrate estos servicios o se los cargue por separado al usua-
Tio, no por ¢so esas operaciones quedan excluidas de todo ¢l margen
que el Art, 982 del Codigo, pone a lu custodia del transportador.

A nuestro entender, ¢l principio del Art. 982 incluye la respon-
sabilidad del transportador durante estas etapas previas y posteriores
al transporte mismo, en forma irrenunciable.
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33. CAUSALES DE LA RESPONSABILIDAD DEL
TRANSPORTADOR

De nuevo hacemos un pequeno distingo entre los lugares donde
todavia exista libertad contractual, libertad que permite alterar fas
causales de responsabilidad misma o su extension material. Digamos
que ocurre por la insercion en el Conocimiento de Embarque de lo
que comtnmente se denomina Clivsuta Paramount y los lugares en
que por ley u otra circunstancia se debian aplicar las Reglas de L
Haya.

El Art. 49 de dicho Convenio de la tlaya contiene una regla
general v una enunciacion de casos en que expresamente el transpor-
tador queda liberado. EI principio general es que, probado que el
transportador ha ejercido debida diligencia en preparar la pave, fren-
te 4 un aecidente derivado de innavegabilidad, ¢l no ticne responsabi-
lidad.

El Art. 984 del Codigo mantiene fa misma causal excnlpatoria,
pero [fjense bien, ne ya circunscrita a fa navegahilidad inicial o pre-
paracion de la nave y sus bodegas, sino respecto de la relacion dircera
de la diligencia del transportador y sus dependientes, frente al evento
danoso y sus consecuencias,

34.EF L';(‘-TOS DIFERENTES

Este cabio conceptual, lleva a resultados muy diferentes. Mientras
en las Reglas de La flaya basta justificar la debida diligencia en pre-
parar fa nave, o que los hechos encajan cn alguna de las | 7 causales
de exculpacion, acd en el Codigo como en las Reglas de Hamburgo,
la construccion de las frases, especialmente del Art, 984, llevan a lu
conclusion que en cualquier caso si el transportadoer no logra probar
que él o sus empleados tomaron las medidas que razonablemente se
les podian exigir para evitar el hecho y sus consecuencias, o que fa
situgcion tipifica un caso fortuito, serdn responsables por los perjui-
cios,

Mirando este nucvo esquema de tlamburgo, es que sus comenta-
ristas afitman que la responsabilidad asignada al contrato de trans-
porte, en este punto, vuelve a las reglas de base dadas por ¢l Derecho
Romano, y posteriormente adoptada para los contratos del derecho
civil, por nuestro Codigo de don Andrés Bello. Pero ahora, como
reglas irrenunciables.



3.5 IMPORTANCIA DI: LA DIFERENCIA

Para apreciar la importancia de esia diferencia, basta pensar en los
accidentes de causas desconocidas,

Segun La tlaya, el transportador podria liberarse, probando que
curplié con la preparacion de la nave y que pudo existir una innave-
gabilidad sobreviviente. Segiin Hamburgo, mientras el transportador
no pruebe su inocencia y su esmero frente a los hechos causantes del
dario, se inantiene responsable. O sea, los accidentes de causas des-
conocidas le son imputables.

Importante diferencia ésta, a favor del consignatario, y mds ain,
para sy aseglirador, a los cuales les es muy dificil, en la prictica, lo-
grar una acabada informacién sobre los hechos que causaron el dafio
cuando las mercancias estaban en poder del transportador.

Los que tengan una expericncia practica en cstas materias, podrdn
contar las dificultades con que se tropieza para saher qué
paso dentro de la nave y durante el viaje.

»

4. ALGUNAS MEJORAS DE INFRAESTRUCTURA
DOCUMENTARIA

4.1. LAS MENCIONES DEL CONOCIMIENTO . LAS RESERVAS,
SANCIONES

En este punto, merece destacarse lo que el Art. 1015 exige como
contenido del Conocimicnte de Embarque y lo que el Art. 1017 se-
flala coimo mecdnica indispensable para formular reservas al valor
pobarorio del Conocimiento de Embarque. Tres reglas deben sefa-
larse:

La primerg es que, si ¢l emisor del Conocimiento de Embarque
sabe o tiene motivos razonables para sospechar que los datos propor-
cionados por el cargador no representan los bienes efectivamente
tomados a su cargo, deberd indicar en ese Conocimiento ure reserva
que especifique esas inexactitudes ¢ los motivos de sospecha o la ca-
rencia de medios razonables para verificar los datos. O sea, cuando el
enisor del Conochmiento esti cn algunas de esas situaciones, fewe la
obligacion de estampar la teserva, porque sino lo hace, entonces ope-
ra la presuncion de que las cargas estaban en buen estado aparente.
Este punto no estaba claro en las Reglas de La Haya.
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La segunda regla es que se deben especificar los motivos de sos-
pecha respecto de la inexactitud de Jos datos y por queé no se¢ tienen
los medios razonables para verificarlos. No es suficiente entonces el
empleo de timbres con expresiones genéricas sobre el peso, conteni-
do o estado de las mercancias,

Y la tercera regla es que, aunque estamos frente a una simple pre-
suncion legal de que la carga se entregd buena al transportador, que
admitiria prueba en contrario, hay una sancién para el porteador de
no admitirsele la prueba en contrario, si el Conocimiento de Embar-
que ha sido transferido a un tercero que ha procedido de buena fe,
basindose en la descripcion que de las mercancias figuraba en el Co-
nocimiento. Esta dltima norma se habia establecido ya por las Reglas
del Visby.

4.2. LOS RESPONDOS O CARTAS DE GARANTIAS

A todo lo anterior hay que agregar la delimitacién que los Articulos
1023 y 1024 establecen para las cartas de garantia o respondos, que
otorgue un embarcador al transportador, para que éste se abstenga
de estampar alguna reserva y emita el Conocimicnto de Embarque
limpio.

Ahora, estas cartas de garantia s6lo son védlidas respecto del em-
barcador. Esta norma deja de manifiesto que los derechos del consig-
natario emanan de la ley y no de lo que hubiere estipulado por ¢l el
embarcador o cargador en el Conocimiento de Embarque. Asi enton-
ces, termina aquella anomalia o sorpresa que le ocurria al asegurador
que estaba litigando contra el transportador, y éste para destruir el
mérito probatorio del Conocimiento de Embarque, mostraba la carta
de garantia del embarcador.

4.3. RECLAMACIONES Y ACCIONES

El primer cambio que notamos es el relativo al trdmite inicial, que
debe hacer el consignatario o cualquiera que actiie en su nombre,
para evitar que se produzca la presuncion de buena entrega en desti-
no. Este tramite consiste en dar el aviso escrito de pérdida, dafio o
retraso en la entrega de las mercancias, dentro del plazo.

Este aviso, segiin el N® 1 del Art. 1027 debe darse a mas tardar e/
primer dia habil siguiente al de la fecha en que las mercancias fueron
puestas en poder del consignatario. En él, debe especificarse la natu-
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raleza de la pérdida o dano. Pero se aclara que este aviso puede diri-
girse al porteador, al porteador efectivo o a cualquiera otra persona
que actie en nombre del porteador o el porteador efectivo, incluido
¢l Capitdn o ¢l Oficial que esté al mando del buque.

Y cuando los dafios o pérdidas no son aparentes, el plazo para dar
el aviso se amplia a 15 dias consecutivos contados desde la fecha de
la entrega de las mercancias. Respecto de los perjuicios por retraso se
sefiala un plazo de 60 dias consecutivos para enviar el aviso.

;Qué establecen las Reglas de La Haya al respecto? Escuetamente
el N° 6 del Art. 3° sefala que el aviso de pérdida o dafio y su caréc-
ter general deben formularse por escrito al transportador o su Agente
en el puerto de descarga antes o en el momento del retiro de los bie-
nes, y si la pérdida o los darios no son aparentes debe enviarse el
aviso escrito dentro de los 3 dias siguientes a la entrega de las mer-
cancias. Como se ve, las Reglas de Hamburgo y nuestro Codigo, su-
primen aquello de la protesta en el momento de recibir, si los dafios
son aparentes, y se dispone de todo un dia siguiente hdbil para for-
mular el aviso. Si los dafios no son aparentes, en lugar de los tres dias
sefalados en La Haya, se dispone de un plazo de 15 dias para forma-
lizarlo.

Estas mayores facilidades de las Reglas de Hamburgo en este pun-
to, despejan dificultades con que se tropiezan las acciones de recu-
pero, cuando el Consignatario o sus Agentes no estuvieron lo sufi-
cientemente rapidos para cumplir con aquella reserva o reclamo
previo.

Para aquellos paises en que todavia los Codigos de Comercio con-
servan las excepciones de inadmisibilidad por la falta de protesta
oportuna y por la no interposicién de la demanda dentro de un plazo
perentorio, la férmula de las Reglas de Hamburgo, mejorada respecto
de las Reglas de La Haya, resultard ser un alivio manifiesto, pues
aquella caducidad de la excepcion de inadmisibilidad, muchas veces,
hacia morir la accién, aun antes de que los aseguradores hubieran
pagado el siniestro. Y ante la buena fe del contrato de seguros, es
muy dificil negar el pago de una indemnizacién, porque el asegurado
no alcanzd a reservar a su asegurador, acciones que hubiere tenido
contra terceros.
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4.4, PRESCRIPCION

Destaquemnos finalmente en este terreno, que el plazo de prescrip-
cién que las Reglas de La Haya fijaban en un ano desde la entrega de
la carga, en el Cadigo se exticnde a dos afios; tiempo que parece mu-
cho mads razonable, y este plazo es convencionalmente prorrogable.

4.5, JURISDICCION Y COMPETENCIA

Las Reglas de La Haya nada han dispuesto sobre esta materia, de
manera que un reclamante debe estarse o a lo que al respecto senale
el transportador en el Conocimiento de Embarque, o en ciertos casos
mds favorables, a lo que las normas de competencia establercan en el
pais donde el reclamante pretenda incoar su accion.,

En el Art. 1032 se da una amplia gama de junisdicciones, mejor
dicho, una amplia lista de lugares en los que el demandante puede
iniciar un procedimiento judicial. Es obvio que si el lugar indicado
en esta enumeracion cstd en el extranjero, supone necesariamente
que a su vez las normas legales de ¢se lugar atribuyan también com-
petencia a sus tribunales para tales materias. Como se aprecia, esta
lista de lugares obligatorios, donde puede incoarse una accion, des-
peja definitivamente aquella verdadera indefensién que significaba
para un consignatario y su asegurador, cspecialmente de nuestro
hemisferio, el tener que ir a litigar al domicilio legal o convencional
dispueste por el transportador, en cualquier lugar del viejo mundo o
de un pais de otros hemisferios que otorgue pabelién de convenien-
cia.

Ademis, la extension de 1a jurisdiccion al Tribunal del lugar don-
de se hubiera arraipado o arrestado la nave, dispuesto por el No 2 del
Art. 219, es una regla que habrd de facilitar el ejercicio de acciones,
al menos con la certeza de que el demandado ha quedade bien em-
plazado y que habrd una garantia real para responder de los resulta-
dos del pleito.

4 6. ALGUNAS OTRAS SANCIONES COMPLEMENTARIAS
Los articulos 1039 y 1040 sefialan sanciones para el transportador,

cuando excede las obligaciones que le imponen el Parrafo 3°. En
alpunos casos, la sancion c¢s suprimirle el derecho a limitar responsa-
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bilidad; en otros casos, cuando se trata de cldusulas que contradigan
directa o indirectamente sus normas, se tendrdan como nulas y no
escritas. Y se da el caso extremo en el Art. 1040 de una mayor san-
¢ion al porteador. Esto ocurre cuando el titular de las mercancias ha
sufrido perjuicios precisamente, como consecuencia de la inserciéon
de las estipulaciones que se consideraban nulas segin la ley o por no
haberse estampado una declaraciéon expresa, sefalando que todo el
contratn debia regirse por las Reglas de dicho Parrafo. En estos
casos, el emisor del documento debe indemnizar también todos
estos otros perjuicios, mas alld de los limites de responsabilidad fija-
dos como regla general en el Art. 992,

Todas estas sanciones vy en especial las del Art. 1040, estdn enca-
minadas a evitar tanto la insercién de clausulas que excedan el espi-
ritu y la letra de la ley, como para amedrentar la intencion de desviar
la conducta del transportador, de suerte que el destinatario y su ase-
gurador pueden tener la tranquilidad que sus intereses estdn, en los
hechos, tan protegidos como lo dice la letra del Codigo.

5. ALCANCES DEL ART. 1° TRANSITORIO DE LA LLY 18.680

Parece razonable aludir a esta materia por su efecto sobre la cantidad
de responsabilidad que pueda pactarse, segin los casos.

Debo advertir que esta disposicién no tiene los antecedentes his-
toricos que tiene el texto del Articulado permanente del Libro 1iI,
sino que provino del deseo expresado por el Ejecutivo que no se
asignara a los Armadores plenamente la responsabilidad de las Reglas
de Hamburgo, aun antes de que éstas tuvieran vigencia como Tratado
Internacional.

Dice ese Art. 19 transitorio que primard la voluntad de las partes
por sobre lo dispuesto en los Arts. 984 y 987 del Codigo de Comer-
cio, hasta que entre en vigor el citado Convenio.

Por lo tanto, hay que clarificar que se pueden presentar dos situa-
ciones:

La primera que no haya ningin acuerdo previo de las voluntades de
las partes en algin contrato escrito, situacion en la cual regirdn ple-
namente las disposiciones del Articulado permanente.

La segunda situacidn, es que realmente algo se estipule al respecto, y
la pregunta es: ;Qué se puede estipular?
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El Art. 984 establece la responsabilidad del transportador, presu-
miendo su culpa, si el hecho que ha causado la pérdida, dafio o retra-
so se produjo cuando las mercaderias estaban bajo su custodia en los
términos de los Art. 982 y 983,
El 982 dice que el transportador es responsable por todo el tiempo
que las cargas estdn bajo su custodia en tierra o durante su trans-
porte.
El 983 indica las formas como empieza y como termina el tiempo de
responsabilidad del transportador.
Una primera interpretacién del Art. 1 Transitorio, llevaria a sostener
que en un contrato se puede abreviar ¢l tiempo de custodia, por
ejemplo, restringirlo al tiempo en que las cargas se suben o se bajan
desde la nave.
(Podria cambiarse en un contrato ja fuente de responsabilidad?
Esto es alge que no queda claro, porque la fuente de responsabilidad
no estd en ninguna de esas 3 disposiciones, sino que estd involucrada
en todas las obligaciones que distintas disposiciones van asignando
para materias especificas al transportador en otros articulos del
mismo Parrafo.
(Podria cambiarse, disminuyéndose los Iimites de responsabilidad?
Esta materia tampoco estd normada por el Art. 982 o 983.
Por lo demds, el limite maximo de responsabilidad del Codigo es sélo
un 22 9o mayor que el establecido en las Reglas de L.a Haya - Visby.
Lo que estd claro es que el transportador no podria descartar toda
su responsabilidad, porque entonces el contrato perderia su objeto.
Admito que otros puedan pensar de una manera diferente. Serd la
jurisprudencia que se produzca, antes que entren en vigencia las Re-
glas de Hamburgo, 1a que sefialard precedentes sobre 1a materia.

Respecto de la alusion que el Art. Transitorio hace al Art. 987.
Esto se refiere a la responsabilidad por el case de incendio y la regla
del Cédigo solo ha invertido el peso de la prueba a faver del trans-
portador, mejorando su posicién. De manera que lo dnico que
podriamos entender a este respecto, para que tuviera algin sentido
esta disposicibn, es que se permitiera convertir al incendio en un caso
fortuito, sin responsabilidad para el transportador, o a la inversa, que
se mnvirtiera el peso de la prueba, disponiendo que el transportador
debe probar su inocencia.

Reitero, no puedo dar una explicacién definitiva sobre esta dis-
posicién transitoria, lo nico que puedo agregar es que en general en
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la orbita de los usuarios, a nivel internacional, se desarrollan campa-
flas para llevar a una pronta mayor ratificacion de ilamburgo, para
que se produzca su vigencia como un tratado internacional, con lo
que este articulo transitorio caducaria automdticamente.

6. LA INTERVENCION DE LOS AGENTES DE ADUANA,
EMPRESAS DE ESTIBAJE, MOVILIZADORES O DE EMBARQUE

6.1. LA CUSTODIA DE LAS CARGAS EN LOS PUERTOS

Para apreciar este punto, debemos partir por examinar el cambio que
se ha producido en el deber de custodia de las mercancias en los
recintos portuarios, dentro de la operatoria normal del transporte de
MeECANCas por mar.

Antes de la reforma del Libro HI, por efecto de cliausulas estam-
padas en los contratos de transporte, o por la incorporacion en éstos
de las Reglas de La Haya, las obligaciones del transportador con res-
pecto a la custodia de las mercancias sdlo comenzaban cuando éstas
pasaban la borda de la nave y expiraba cuando aquélias pasaban la
misma borda, en el puerto de destino, sin importar quién se hacia o
no cargo de ellas a continuacién, '

Ahora la ley asigna al transportador el deber de custodiar desde
que las mercancras estdn a su cargo, cn el puerto de embarque y
hasta que las enirega a alguien, con fucultad para recibir, en el puerto
de desembarque.

Este diferente esquema juridico plantea la relevancia de las fun-
ciones que desempefian quienes intervienen en todas aquellas opera-
ciones que se desarrotlan,ya por cuenta de los duefios de la carga, ya
por cuenta del transportador maritimo que se ha hecho cargo de
ellas, en los recintos portuarios o aun antes, si se trata de contene-
dores consolidados en recintos del Armador o sus agentes y movili-
zados por €l ¢ por subsidarias suyas.

No voy a extenderme en las actuaciones y responsabilidades que
esto engendra o a los cambios en las responsabilidades que se deri-
van de la nueva legislacién. Esto sera materia de otro expositor en
este seminario. Pero si quiero destacar la importancia que para el
establecimiento de los derechos de las partes en el contrato de trans-
porte maritimo reviste la actuacién de quienes intervienen,ya por el
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transportador, ya por los duefios de las mercancias, en esos mo-
mentos.

6.2. FUNCIONARIOS AFECTADOS

En la primera etapa del embarque el punto toca al Agente embarca-
dor y su personal,

En Ia etapa de la recepcion de la carga en destino y su retiro del
puerto, es un punto en que, como se dan las cosas hasta ahora en
nuestro sistema real, concierne al Agente de Aduanas y su personal,
al menos asi lo cree el que habla.

Lo normal en esta segunda etapa seri que el Agente de Aduanas, a
quien cl duciio de las cargas encomendd su despacho, sea quien pri-
mero entre en contacto con ¢l transportador, y en tal situacion serd
a ese Agente 0 su personal a quienes les corresponda en nombre de
su cliente, adoptar las medidas de preservacion del derecho a reclamo
ulterior, cuando aquellas cargas llegan de la nave con averias o fal-
tantes.

Ya senialamos, anteriormente cudles cran algunas de esas medidas,
entre las que destaca por su importancia el aviso de pérdida, dafio o
averia con que aparentemente se presentan las mercancias, aviso que
debe darse dentro del dia siguiente hdbil al de la recepcion.

Y ;qué efectos puede tener para la relacion entre el duerio de las
cargas y su asegurador, el que alguien no cumpla por el primero, con
aquelias obligaciones del contrato de transporte. Pues nada menos
que la pérdida del derecho a ser indemnizado por el ascgurador.

6.3. LAS OBLIGACIONES DEL ASEGURADO EN EL
CONTRATO DE SEGUROS VINCULADOS A ESTE PUNTO

Para precisar ¢l razonamiento juridico que lleva a la anterior conclu-
sion, es necesario tener en cuenta las normas que regulan las relacio-
nes entre asegurador y asegurado, dispuestas en las reglas generales
del Cédigo de Comercio para el contrato de seguros. Y al efecto
deben mencionarse las normas del Art. 556 NO8 3 y 4, las que dispo-
nen que el asegurado estd obligado a emplear todo cuidado y celo de
un diligente padre de familia para prevenir el siniestro y el N° 4o
que dice que estd obligado a tomar todas las providencias necesarias
para salvar o recobrar la cosa asegurada o para conservar sus restos,
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Existe por lo tanto una obligacion de parte del asegurado de cumplir
con todas aquellas providencias que tengan por objeto salvar o reco-
brar la cosa asegurada o conservar sus restos y dentro de este concep-
to en el seguro maritimo estas obligaciones toman ¢l nombre de gas-
tos y obligaciones de “sue and labour’, para significar que ¢l asegu-
rado tiene el deber de actuar ejecutando los trdmites procesales que
sean del caso, para conservar los derecho a reclamar contra terceros.

A suvez, el Art. 553 del mismo Cadigo que fue modificado en sus
dos primeros incisos, mantuvo la regla de gue el asegurado serd res-
ponsable ante el asegurador por todos los actos u omisiones que
puedan perjudicar al ejercicio de las acciones traspasadas por sub-
rogacion.

Y por dltimo, el art. 557 dispone ¢n su causal segunda, que el
seguro se rescinde, es decir, sc resuelve, por inobservancia de las obli-
gaciones contrafdas.

Aunque sea duro decirlo, pero es asi: las faltas o las omisiones en
que incurra ¢l asegurado o sus representantes para la conservacion de
las obligaciones o derechos que emanan del contrato de transporte
maritimo, que puedan corresponder a su asegurado por subrogacion,
son causal suficiente en rigor de los principios para que un asegura-
dor rehuse el pago de la indemnizacion. .

Les ruego sefiores que tomen en cuenta entonces la magnitud de
la importancia que adquiere para los Agentes de Aduana, respecto de
sus clientes, la correcta y activa intervencion de ellos para el cum-
plimiento de aquclios trimites que, en los primeros momentos de
una recepcion de carga, deben hacerse por cuenta de los asegurados o
duenos de las cargas.

Aunque en este terreno  prefiero dejarle al profesor Germin
Liirs el desarrollo mds lato de todas las materias, digamos finalmente,
que la nueva legislacidn no ha generado obligaciones que antes no
estuvieran en el Codigo de Comercio. Recordemos que en éste exis-
tia la excepcidon de inadmisibilidad que hacia caducar el derecho a
reclamo contra un transportador, cuando el consignatario o sus
representantes no protestaban en forma y notificaban fa protesta en
las 24 horas de producida la recepcion de la carga.

Lo que ahora ocurre, habiéndose alivianado los trdmites, es que
éstos aparecen en términos mds claros en el texto legal y como debe-
res y obligaciones ineludibles para las partes intervinientes.

Respecto de las agencias de cstibaje y agentes de embarque, hay
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en todo esto también, una asignacidn de responsabilidades que
lamentablemente por falta de tiempo no me es posible examinar con
mas minuciosidad. Sus responsabilidades sobre el contenido del Co-
nocimiento, ¥ sobre las operaciones que desarrollen con las cargas,
dependerd de para quién estén operando.

CONCLUSION GENERAL

Como corolario de todas esta reflexiones, creo que puede afirmarse
que todo el contexto de las Reglas de Hamburgo insertas ahora en la
normativa interna chilena, satisfacen la intencion de sus redactores,
en orden a poner las responsabilidades del contrato de transporte de
mercancias por mar en un punto mas equilibrado del que se le dejo
en la préctica bajo el imperio de las Reglas de La Haya de 1924. Y en
nuestro conceplo este mejor equilibrio, que pone el deber de custo-
diar vy la responsabilidad por la custodia sobre las espaldas de quien
lleva la tenencia material de las cargas, debe redundar en beneficio de
los usuarios de los medios de transporte y de sus aseguradores.

A mi entender habrin de seguirse dos nuevos efectos de este
nuevo status. Este nuevo status al poner la responsabilidad por la
custodia sobre el transportador maritimo, deberd llevar a una mayor
eficiencia en los servicios, a un mayor cuidado con las cargas en las
etapas previas y posteriores a su estadia en la nave y a una mejor
seleccion y vigilancia sobre la tripulacién y demads personal que
interviene en todas las operaciones de transporte. Ello Hevard por 16-
gica, a una disminucion real de los accidentes o de los perjuicios en
las mercancias, lo que conduce directamente a una menor sinicstra-
lidad de cargas.

Por otro lado, la wmejor infraestructura que se da en nuestro Co-
digo, para reservar el derecho de reclamar y para cjercitar acciones,
junto con el traslado de estas materias a una competencia arbitral,
habran de agilizar los recuperos para los aseguradores como subroga-
dos de los duefios de las cargas.

Y menos siniestros y mds recuperos son dos buenas razones para
que a fa postre el costo para el asegurado tenga por estos conceplos
una disminucidén. Ya que, como quiera que se diga, en definitiva
son los duefios de las cargas los que soportan el costo del transpor-
te.



