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I INTRODUCCION

LA RESPONSABILIDAD

Para introducirnos en el estudio de las limitacio-
nes de la responsabilidad, debemos abordar en primer

término la palabra responsabilidad, el diccionario

nos indica que es " la calidad de responsable" y res
ponsable es " el que esta obligado a responder de
ciertos actos'"; el Diccionario de la Real Academia

Espafiola de la Lengua, nos indica a su vez que respon
sabilidad es: " Deuda, obligacidn de reparar y satis
facer, por si o por otro, a consecuencia de delito,

de una culpa o de otra causa legal;"

La definicidn del lenguaje comin nos proporciona
la puerta de entrada al estudio juridico del término.
Al hablarnos de obligacidn, nos conduce directamente
a la clasificacidn de los bienesen bienes corporales
e incorporales. El1 articulo 576 del deigo Civil que
clasificaa los bienes incorporales, dice: "las cosas
incorporales son derechos reales o personales" y en
seguida al articulo 578 define los derechos persona-
les diciendo "son los que s0lo pueden reclamarse de
ciertas persona, que, por un hecho suyo, o la sola
diéposicién de la ley, han contraido las obligaciones
correlativas". De esta definicidn legal se desprende
que dgrecho pefsonal y obligacidn, son conceptos que
describen un mismo fendmeno juridico, mirado en cada

caso, desde un angulo distinto.



La doctrina ha denominado el estudio de esta mate-
ria " Teoria General de las Obligaciones™" y se ha mos
trado acorde al definir la obligacidn como " E1l vin-=
culo juridico entre personas determinadas, en cuya
virtud una se encuentra para con la otra en la necesi

dad de dar, hacer o no hacer una cosa'.

Seame ‘'entonces permitido, sefialar que el estudio de
la responsabilidad y en especial de las limitaciones
de la responsabilidad se encuentra circunscrito den-
tro de la Teoria General de las Obligaciones.(No se
analizaran en este trabajo las fuentes de las obliga
ciones, porque se encuentra referido a ciertas fuen-

tes en particular).

La determinacidén del monto hasta el cual debe res-
ponder el obligado se encuentra regulado en nuestra
legislacidn por el llamado defecho de prenda general
de los acreedores, también denominado Derecho de Ga
rantia General de los acreedores, regulado, o mas
bien desprendido de los articulos 2465 y 2469 del Cd

digo Civil que seflalan lo siguiente:

Articulo 2465: " Toda ogligaCién personal da al
acreedor el derecho de perseguir su ejecucidbn sobre
todos los bienes raices 0 muebles del deudor, sean
presentes o futuros, exceptuandose solamente los no

embargables, designados en el Articulo 1618."

Articulo 2469: " Los acreedores, con las excepcio-



nes indicadas en el Articulo 1618, podran exigir que
se vendan todos los bienes del deudor hasta concurren
cia de sus créditos, inclusos los intereses y los cos
tos de la cobranza, para que con el producto se les
satisfaga integramente si fueren suficientes los bie-
nes, y en caso de no serlo, a prorrata, cuandg no ha
ya causas especiales para preferir ciertos créditos,

segln la clasificacidn que sigue."

De esta forma la totalidad de los bienes del deudor
Se encuentran afectos al cumplimiento de las obliga-
ciones contraidas por ésta, y esta afectacidn se tra
duce en lavposibilidad del acreedor de obtener 1la rea
lizacidn de los bienes necesarios para el pago del
crédito, entendiéngose con &l, los intereses genera-
dos durante el incumplimiento y los gastos necesérios
para la obtencidon definitiva del pago. Escapan de es
ta garantia general los bienes inembargables, que se
encuentran enumerados en el Articulo 1618 del Codigo
Civil; que son consecuencia de la humanizacidn del
derecho; la mayoria de los bienes inembargables son
los necesarios para la minima subsistencia del deudor
y su familia, esta inembargabilidad también tiene ex
cepciones, como por ejemplo el caso de los sueldos,
cuando se trata de deudas provenientes de obligégioﬁ“
nes alimenticias, pudiéndose embargar en este caso
hasta el 50% de la renta. La existencia de esta ex-

°

cepcidn estd intimamente ligada a la naturaleza de la



obligacidn alimenticia que tiene su fuente en el dere
cho de familia y viene a suplir la voluntad del ali-
mentante con relacidn al destino que le deberia dar

a sus propios ingresos.

Esta pequefia introduccidn de carécter general que
prefende eiﬁlicér abreviadamente el origen de las
obligaciones, debe desembpcat en su coﬁtrapartida con
la responsabilidad del sujeto obligado y entrando: en
la materia de este trabajo; en las limitaciones de 1la
responsabilidad y especificamente dentro de ellas;
las limitaciones de 1la responsabilidad en los contra
tos de explotacidn de naves, especialmente circunscri
to al ambito del contrato de fletamente, en relacidn
a las modificaciones introducidas al Libro III del
Cdbdigo de Comercio por la Ley N218.680 de 11 de Enero
de 1988. Estas normas distinguen con meridiana clari
dad el contrato de fletamento, de los contratos de
transporte maritimo, con el cual aparece hasta ese
momento confundido por las antiguas disposiciones de
nuestro Codigo de Comercio, Que en esta materia data

del siglo pasado. Esta norma‘modificatoria funda
sus principios teéricos en los Gltimos Convenios In-
ternacionales que rigen en materia de Dereqho Maritl
mo, como son las reglas de Hamburgo de 1978 y la Con
vencidn de Londres de 1976, habiendo esta Gltima en-
trado en vigencia en Diciembré de 1986 en virtud de

la adhesidn y ratificacidn del nimero minimo de paises



necesario para estos efectos. La introduccidn de es-
tas normas a nuestra legislacidn ha suscitado 1la cri
tica de algunos autores de nuestro palils, conside-
ran que estas normas todavia no han sido aceptadas
por la cantidad de paises suficientes para que entren
en vigor. Esto aplicado especialmente a las Reglas de
Hamburgo, porque ‘éstas - ~ no se han utilizado ni
aplicado obligatoriamente todavia, Esta situacidn ha
ce que altn no se pueda saber‘ni preveer con certeza
cuales van a ser sus efectos en el Comercio Maritimo
Internacional Actividad sumamente compleja por el pe
so econdmico de sus actores y por la importancia para
las economias nacionales de muchos paises en especial
de aquellos como el nuestrq que realizan mas del 90%
de sus actividades de intercambio internacional de

bienes, por via maritima.

Es de esperar que la audacia de los legisladores
vea coronado sus esfuerzos con resultados que bene-
ficien el desarrollo cada vez mas acelerado de nues

tra econonila.

A continuacidn se estudiaran pormenorizadamente,
los contratos contemplados en la Ley N218.680 acerca

de la explotacidn comercial de naves.



- IT LOS CONTRATOS DE EXPLOTACION COMERCIAL DE NAVES

Dentro de los contratos a que daba lugar la explo-
tacidn de una nave segln las normas contenidas en el
antiguo Cddigo, sbdblo se podia distinguir entre el

contrato de fletamento y el contrato de pasaje.

El contrato de fletamento se_confundia con el con-
trato de transporte maritimo y no se apreciaban di-

ferencias en su regulacidn.

El criterio doctrinal en virtud del cual se diferen
cid entre el contrato de fletamento y el de transpog'
te maritimo fue ideado por el Profesor Francés René
Rodiere, en la preparacidn de las reformas al dere-
cho maritimo Francés contenidas en 1la Ley de 18 de

Junio de 1966.

La creacidn de esta diferencia resolvid el problema
practico que se producia entre el régimen de liber-
tad contractual, sostenido principalmente por los
paises de sistema juridico anglosajdén, y la obligato
riedad de las reglas sobre Derecho Maritimo de Bruse
las de 1924, originadas en. los principios juridicos
continentales europeos; en las que se regulaba en
forma precisa las formalidades, los elementos y los
efectos del transporte de mercaderias por mar‘mediag
te el documento denominado " Conocimiento de Embar-

quem.

- Este criterio de la doctrina fue acogido en pleni-



tud por la Reforma a nuestro Cbddigo de Comercio, es
tableciéndose en los articulos 928 y 929 del Libro
Tercero las diferencias precisas entre los contratos

de fletamentoy de Transporte maritimo.

El criterio, utilizado en nuestra Ley para distin-
guir entre un contrato y el otro son las obligacio-

nes que asume el fletante, armador o transportador.

Si el fletante se obliga a proporcionar, mantener
y poner a disposicidn de otro sujeto de derecho ma-
ritimo una nave totalmente équipada y armada para que
Qbeowﬂmj-use, seglin lo estipulado, se trata de un
fleﬁamento. De otra forma, si el fletante se obliga
a conducir determinadas mercaderias por mar de un
puerto.a otro, en virtud del pago de un flete, que
se compromete a pagarle el cargador o usuario, el

contrato es de transporte maritimo.

Seglin esta distincidn utilizando el raciocinio del
Profesor Rall Varela en su Curso de Derecho Maritimo,
el contrato de fletamento seria un arrendamiento de
cosa "Si una persona desea ser-naviero, pero no tie-
ne nave y sSe encuentra con‘un propietario de nave
que no quiere o no puede ser naviero, puede este ﬁi
timo darsela en arrendamiento al primero, por un pre
cio dado. El aspirante a naviero ha celebrado con el
propietario no naviero un contrato de arrendamiento

de cosa, porque el propietario no se ha obligado a



conducir ninguna persona o cosa en la nave, sino s0lo

a ceder el goce de su nave."

1) Contrato de fletamento.Partesy efectos.
- Fletante, es 1la
persona que pone
la nave a disposi

cidn del fletador.

Generalidades -~ Las Partes - Fletador,

Es la persona que
usa la nave en
virtud del contra

to.

- Por tiempo.

- Clasificacidn - Por viaje, a su
El fletamento vez puede ser to-
puede ser tal o parcial.

- A casco desnudo.

- Efectos del contrato de fletamento:

Segln lo dispuesto en el articulo 928 el contrato

de fletamento debe siempre ser probado por escrito y
para estos efectos la ley utiliza el concepto "Poliza
de Fletamento" y se encarga de conferirle un sentido
mas amplio de lo gue normalmente se entiende por es-
crituracidén de un acuerdo de voluntades. En efecto

con el fin de reconocer la validez juridica de ciertos
elementos que se utilizan actualmente y cada vez con

mayor frecuencia en el comercio, incluye dentro de



las formas de escrituracidn, el telegrama, el télex y
otros medios que registran ¢ repiten lo estampado por
las partes de un contrato, en sistemas disefiados para
esos efectos; refiriéndose en forma ticita al Fax y

al correo electrdnico, dejando abierta la posibilidad
de incluir en este concepto sistemas que en el futuro
sean creados por la tecnologia para servir estos mis

1/
mos fines.

A pesar de la exigencia establecida por el legisla
dor de escriturar el contrato, este no es solemne, si
no que se trata de una formalidad por via de prueba.
Esto se deduce de 1lo dispuesto en el articulo 928 in
ciso final, que permite la posibilidad de someter
las relaciones juridicas entre las partes y sus efec
tos a las normas sobre el contrato de transporte mari
timo, ante la falta de escrituracidn del contrato de

fletamento.

- EI Fletamento puede ser:
- Por tiempo.
- Por viaje, que a su vez puede ser total o par~
cial, y

- A casco desnudo.

Antes de entrar al estudio en particular de cada
uno de los tipos de contrato de fletamento reconocido
por ley, debemos sefialar que el contrato de fletamen

to admite otras distinciones determinadas por la im-
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portancia que le confieran las partes a la individug
lizacidn de la nave en el contrato. Estas distincio-
nes se originaron en una época en que los riesgos del
mar eran enfrentadas por las diferentes naves en de-
sigualdad de proporciones, no sdlo dependia de las
condiciones materiales de la nave sino también de la
pericia y experiencia de la tripulacidn para enfren-
tar los peligros de la navegacidn. En la actualidad
la gran mayoria de las naves enfrentan los riesgos
maritimos en un pie de igualdad y la tecnologia que
se utiliza en la navegacidn ha disminuido estos
riesgos al minimo; por lo tanto actualmente no se le
otorga - mucha importancia a la individualizacidn de
la nave, autorizandose en la mayoria de los casos la
sustitucidn de una nave por otra similar, que ofrez
ca las mismas garantias, en la clausula respectiva

de la pdliza de fletamento.

El articulo 931 establece una norma de derecho in-
ternacional privado por la cual deja entregada a la
legislacidon chilena la regulacidn de los efectos de
un contrato internacional de fietamento, cuando fal-
tan cliausulas expresas de ias partes que sefialen las
normas que regularan el contrato en caso de conflicto

de legislaciones aplicables.

En el articulo 932 se autoriza al fletador para sub-

fletar la nave o utilizarla en el transporte de mer-



11

cancias por mar, a menos que exista una clausula que
se lo prohiba expresamente. En el inciso segundo li-
mita los efectos del contrato de sub-fletamento, en
el sentido de que éste no producira efecto alguno en-
.tre el fletante y el sub-fletador, a menos de existir
fletes insolutos por parte del fletador al fletante,
en cuyo caso le entrega al fletante una especie de
accidn oblicua para dirigirse conﬁra el sub-fletador,
cargador o consignatario, por la parte del precio del

flete que estuviere pendiente de pago.

El articulo 933 deja subsistente el contrato de fle
tamento pendiente en caso de venta de la nave, limi-
tandolo, eso si, al viaje que estuviere en ejecucibdn,

de jando subsistentes los derechos del comprador.

- Fletamento por tiempo.

Es un contrato por el cual el armador o naviero,
conservando su tenencia, pone la nave armada a dispo
sicidn de otra persona para realizar la actividad que

ésta disponga, dentro de los términos estipulados.

Este contrato recibe internacionalmente 1la denomina

cidn de "Time - Charter".

“ Sus caracteristicas juridicas son las siguientes,

es un -acto : consensual, bilateral, oneroso, con-
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mutativo, principal, nominado y mercantil.

El contrato de "Time - Charter" se define como: un
contrato por el cual el propietario de un buque 1lo
pone equipado y armado a disposicidn temporal de otro,
que se convierte en su armador. La jurisprudencia in
glesa y norteamericana reconocen este contrato como
uan especie de fletamento, por no considerarlo un sim-
ple arrendamiento de la nave, ya'que transfiere ade=
mas del uso de 1la nave, los servicios del capitan y

de la tripulacidn.

Esta solucidn adoptada por nuestra legislacidn fue
consagrada en el Cddigo de Holanda de 1924 y sSe en-
cuentra apoyada por la doctrina francesa, en especial

por Ripert.

Como consecuencia de la obligacidn del fletador de
poner a disposicidn del fletante una nave "Armada' se
produce una divisibn entre 1la gestidn comercial de la
nave y su gestidn nautica. El manejo técnico y conduc
cidn de la nave la mantiene el fletante, y la gestidn
comercial que se refiere a la exblotacién comercial
de la nave, le corresponde al fletador, pudiendo de
esta manera celebrar contratos de transporte mariti-
mo con terceros o utilizarla en el transporte por mar

de mercaderias propias.
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- Las partes en el contrato.

Normalmente las partes que intervienen en este tipo
de fletamento presentan una relativa equiparidad en
su importancia econbmica por tratarse de Compafiias
Navieras o ‘Armadores por parte de los fletadores y
de empresas de transporter maritimo o grandes empre
sas industriales que requieren de una o mis naves pa
ra cumplir contratos de provisidn de productos, las
empresas de transporte maritimo normalmente contratan
como fletantes en los periodos en que las naves que
poseeen no alcanzan a satisfacer la demanda de carga

dores de mercaderias para su transporte por mar.

- Obligaciones del fletante.

El articulo 937 de la Ley contempla la enumeracidn
de las obligaciones del fletante que se pueden resu-
mir de la siguiente manera, el fletador debe poner a
disposicidn del fletante la nave en el lugar y tiempo
convenidos, equipada, pertrechada, en buen estado de
navegabilidad y con la documentacidn que corresponda.
Ademés como consecuencia de la gestidn nAutica que 1le
corresponde, debe pagar los gastos de clasificacidn,
remuneraciones y alimentos de la dotacidn, seguro del
cas¢o y maquinaria, reparaciones y repuestos y por ﬁi

timo, cumplir con los viajes, en la forma ¥ términos
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convenidos en la pdliza de fletamento.

- Obligaciones del fletador.

Segin lo dispuesto en el articulo 938 son dos; pa
gar el flete y los gastos relacionados con la ges-

tidn comercial de la nave.

El flete debe pagarlo en los términos convenidos
¥y si nada dijeren las partes, éste se devengara des
de el dia en que la nave sea puesta a disposicidn
del fletador en las condiciones convenidas y se pa-
gara por periodos mensuales anticipados. Sobre los
gastos referentes a la explotacidn comercial de 1la
nave se pueden enumerar los siguientes: combustible,
agua, derechos portuarios; derechos de pilotaje, re
molcadores, derechos consulares, de canales, mue-
lles, agencias, también comisiones de carga, descar

ga y estibas.

El articulo 944 dispone un sistema de sus
pensidn del pago del flete, en caso de paralizacidn
de la utilidad comercial de la nave siempre que se
paralice por mas de 24 horas y esta paralizacidn no

Sea imputable al fletador.
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- Responsabilidad del fletante.

En general el fletante responde seglin lo dispuesto
en el articulo 940 por los perjuicios sufridos por
las mercancias a bordo, si se deben a infracciones
a sus obligaciones. Hizo muy bien el legislador al
limitar la responsabilidad en este caso a los per-
juicios que se puedan causar "a bordo", porque las
obligaciones del fletante se refieren a la navegabi
lidad y aptitud de la nave y en general la gestibdn
nautica de la misma, por lo tanto los perjuicios
que puede producir con su negligencia solo pueden
ocurrir a bordo de la nave. Responde de los dafios
derivados del mal estado de la nave y de todo vicio
oculto de la misma nave, aunque el legislador omitid
decirlo, por que el vicio oculto de las mercaderias
nada tiene que ver con las obligaciones del fletante
y no se puede extender su responsabilidad hasta ese
extremo. A mi entender la redaccidn de esa parte
del articulo 940 puede inducir a errores de inter-

pretacidn.

El fletante es responsable también por las faltas
nauticas, que son aquellas que se derivan de faltas
o actos de negligencia del capitidn o de la tripula=

cidn en el manejo y conduccidn de la nave.
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- Responsabilidad del fletador.

La responsabilidad del fletador se encuentra regu
lada en el articulo 939 quedispone a la letra "E1 fle
tador es responsable por los perjuicios sufridos por
la nave a causa de su gestidon comercial. Responde
hasta la culpa leve en el cumplimiento de sus obliga
ciones, salvo que se hubiere estipulado otra cosa'.
La segunda parte de este articulo no hace sino repe
tir la regla general acerca de la responsabilidad de
las partes en los contratos oneroso conmutativosy el
principio de la autonomia de la voluntad, solo limi
tado por nuestra legislacidn comGn a la prohibicidn

de condonar el doloc futuro.

- Terminacidn del contrato de fletamento por tiempo.

En primer lugar el contrato termina por el venci-
miento del plazo por el cual fue estipulado, estable
cer la duracidn del contrato es una de las menciones
de la pdliza de fletamento. El vencimiento del pla
z0 no pone fin al contrato si las partes han conveni
do una clausula de renovacidn tdcita, de la misma
forma‘puede subsistir el contrato al vencimiento del
plazo si hay consentimienﬁo expreso del fletante,

pero a mi entender se estarla ante un nuevo contrato.
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El contrato termina también por el incumplimiento
del fletador de pagar el flete o la parte que se hu
biere devengado. El articulo 942 de la Ley dispone
que el fletante puede dab por terminado el contrato
unilateralmente si transcurren siete dias desde 1la
fecha en que el fletador debid pagar el flete o 1la
porcidn de éste que se hubiere devengado. Esta ex-~
cepcidn a las reglas generales de nuestro derecho
opera por la simple comunicacidn escrita del fletan
te al fletador, esta noticia se deberid hacer saber
al capitan de la nave. El mismo articulo dispone
que se pueden ejefcer los demas derechos que el con
trato otorgue al fletante para el caso de no pago
del flete. En virtud de esta disposicidn el fleta~
dor podria ejercer la accibdn ejecutiva contra el

fletante.

E1l articulo 943 dispone que si el fletante opta
por la terminacidn del contrato, deberi entregar en
el destino que corresponda la carga que la nave ten
ga a bordo. Y puede percibir en su favor el flgte
de las mercancias que aln estuviere pendiente de pa
g0, hasta concurrencia de 1o que el fletador le adeu
dare por su respectivo flete. Todo seglin la norma
del parrafo "De los privilegios sobre las mefcancias
transportadas", contenida en el articulo 865; el

fletante no podrad retener a bordo las mercancias al
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momento de su descarga por el hecho de no habérsele
pagado el flete, pero puede solicitar al juez compe
tente del puerto de descarga que sean depositadas
en poder de un tercero para su realizacidn, para sa
tisfacer el flete y sus accesorios, salvo que el
fletador caucione suficientemente su pago, seglin el

criterio de suficiencia que emane del mismo tribunal.

Por Gltimo, segin el articulo 961 el contrato se
resolvera sin derecho a indemnizacidn para ninguna
de las dos partes por caso fortuito o fuerza mayor,
que se produzca antes de zarpar, se da como ejemplo
que surja una prohibicidn de comerciar con el pais

al cual van destinadas las mercaderias.

-E1 fletamento por viaje

Se puede conceptualizar de la siguiente manera:
es un contrato de fletamento en el cual la obliga-
cidn principal del fletante consiste en poder a dis
posicidn del fletador todos o algunos de los espa-
cics susceptibles de ser cargad@s en una nave deter-
minada, a fin de realizar él o los viajes que dispon

ga el fletador.

El fletamentoc por viaje se puede clasificar. en to
tal o parcial, la diferencia entre uno y otro es que

en el fletamento por viaje total, se ponen a disposi
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cidn del fletador todos los espacios susceptibles
de ser utilizados en una nave determinada; y el fle
tamento por viaje parcial, es aguel en que se pone
a disposicidn del fletador uno o mas espacios deter

minados dentro de la nave.

En este tipo de fletamento la individualizacidn de
la nave adquiere mayor importancia que en el fleta-
mento por tiempo, el articulo 948 de la Ley estable
ce lo siguiente en su inciso final: "El fletante no
podra substituir por otra la nave objeto del contra
to, salvo estipulacidn en contrario”. El motivo de
esta limitacidn no se encuentra en las caracteristi
cas de seguridad de la nave ni en la pericia que pu
diera tener su tripulacidn, sino que en el resultado
econdbmico para el cargador, pof que el fletamento
por viaje se utiliza con mucha frecuencié en el
transporte por mar de mercaderias que requieren de
naves especializadas, como por ejemplo, naves con bo
degas refrigeradas, naves petroleras, naves apropia
das para el transporte de alimentos perecibles a
granel y muchas otras mas destinadas a servir fines
especificos ybseguramente en el futuro iran apare-
ciendo otras mercaderias que requieran condiciones

especiales para su transporte.

En cuanto a las caracteristicas Jjuridicas de este

contrato, tiene las mismas que el contrato de fleta
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mento por tiempo; en cuanto a ser principal, es posi
ble discutir que el fletante en este caso puede ser
a su vez fletador de un contrato de fletamento por
tiempo de la misma nave y en relacidn a la misma ex-
pedicidn. Desde este punto de vista podria ser consi
derado como un contrato accesorio. Pero como la Ley
deja a la voluntad de las partes la regulacidn de
sus efectos, 8e deberia estar a la convencidn entre

las partes, para poder determinarlo.

- Las Partes en el Contrato

El Fletante es quien pone a disposicidn de otra
persona una nave para que la totalidad o una parte

de la misma sea dedicada al transporte de mercaderias.

El fletador es la persona que mediante el pago de
un precioc denominado flete, utiliza la totalidad o
una parte de la nave en el transporte de mercaderias

por mar.

- Obligaciones del Fletante

El articulo 950 de la ley enumera sSus obligaciones
y estable. en primer lugar con gran precisidn que - -
debe : "Presentar la nave en el lugar y fecha esti
pulados, en buen estado de navegabilidad, armada y

equipada convenientemente para realizar las operacio



21

nes previstas en el contrato y mantenerla asi duran
te el o los viajes convenidos.". A continuacidn de-
talla la responsabilidad por los perjuicios causados
a las mercaderias en la misma forma que en el fleta-
mento por tiempo.Es decir, - el fletante es respon-
sable siempre que los dafios provengan del mal estado
de la nave, a menos que pruebe que fue consecuencia
de un vicio oculto de la misma, no susceptible de ser
advertido con razonable diligencia. En segundo térmi
no se establece en forma general que debe adoptar
las medidas necesarias que del fletante dependan,
para ejecutar el o los viajes convenidos. El articg
lo 951 establece que el fletador puede resolver uni-
lateralmente el contrato mediante comunicacidn escri
ta si el fletante no pone a su disposicidn en las
condiciones época y lugar convenidos. Este mismo
articulo autpriza al fletador para dejar sin efecto
el contrato antes de empezar a cargar las mercaderias,
mediante el pago de la mitad del flete a titulo de
indemnizacidn de perjuicios o una mayor cantidad,
que nunca puede exceder al valor total del flete, si
el fletante acredita los perjuicios que la actitud

del fletador le causan.

"~0Obligaciones del fletador

Estan enumeradas en forma inorganica en los articu
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los 952 y siguientes de la ley. En primer término
debe designar el lugar o el sitio del puerto en que
la nave debe ubicarse para la realizacidn de las fae
nas de carga o descarga, salvo que la pbdliza de fle-
tamento lo haya preestablecido. Debe realizar opor-
tunamente y a su -costo las operaciones de carga y
descarga de las mercancias, Si el fletador cumple es
ta faena en un tiempo mener:al estipulado, tiene derecho

a compensacidn por el monto que se haya convenido.

En este punto es conveniente estudiar los concep-
tos de estadia y sobre-estadia; en la conceptualiza-’
cidn establecida en la ley los redactores siguieron
los criterios de la doctrina internacional al respec
to y lograron solucionar un punto causante de frecuen
tes controversias y de evidente complejidad. El1 ar-
ticulo 954 define estadia de la siguiente manera:

"Se entiende por-estadia el lapso convenido por las
partes para ejecutar las faenas de carga y descérga,
0 en su defecﬁo, el plazo que los usos del puerto de

que se trate, sefialen para estas faenas.

Se definid también la sobre-estadia en el inciso
segundo del mismo articulo de la siguiente forma:
"Se entiende por sobre-estadia el tiempo posterior a
la expiracidn de la estadia, sin necesidad de reque-

rimiento.
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En tercer lugar debe pagar el flete por el viaje
estipulado, dentro de este viaje se comprende el tiem
po convenido por estadia péra las faenas de carga y

descarga.

En cuarto lugar debe pagar el suplemento del flete
por sobre-estadia, este suplemento se considera una
indemnizacidn. El monto de este suplemento a falta
de estipulacidn de las partes serid el que correspon-
da segln el uso local, las fracciones de dias se de-
beran pagar a prorrata del valor del dia completo.
Conviene referirse en este punto a la facultad que
le otorga la ley al fletante para resolver el contra
to cuando el tiempo de sobre-estadia exceda a un ni-
mero de dias calendario igual a los dias laborales

de la estadia.

- Responsabilidad del fletante.

El articulo 953 lo sefiala expresamente: "El fletan
te es responsable de las mercaderias recibidas a bor
do, sin perjuicio de lo previsto en la pdliza de fle
tamento", esta norma recoge la fegla general que per
mite a las partes en Virtua‘del principio de autono-
mia de la voluntad variar el régimen legal de respon

sabilidad.

- Responsabilidad del fletador

El fletador debe responder genéricamente de sus ac
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tos culpables o negligentes que causen perjuicios al

fletante o a terceros.

- Terminacidon del contrato

Puede terminar por voluntad del fletador, por vo-
luntad del fletante y en el caso que se produzcan so

bre-estadias.

- Por voluntad del fletante

Si el fletador embarca solo una parte de la carga,
vencido el plazo de sobre-estadia. Si el fletante op
ta por la resolucidn del contrato, puede descargar
la nave por cuenta y riesgo del fletador, quien debe
ra pagar la mitad del flete convenido, si el fletan-

te no prueba un perjuicio mayor.

En este caso el fletante tiene derecho a optar por
emprender el viaje con la carga que se encuentre a
bordo, en cuyo caso, el fletador deberia pagarle el
flete integro. Estas normas se establecen para pro~
teger el interés del fletante por ocupar todos los
espacios Gtiles de la nave, deja en desmedro los de-
rechos del fletador, cuandd el exceso de sobre-esta-

dia se deba a casos fortuitos de dificil prueba.

- Por voluntad del fletador

Si el fletante no pone la nave a disposicidn del
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fletador en las condiciones, épocas y lugar conveni-
dos. El fletador puede resolver el contrato por co-

municacidn escrita al fletante.

El fletador puede dejar sin efecto al contrato an-
tes de que la nave comience a cargar, en cuyo caso
pagara al fletante una indemnizacidn equivalente a
la mitad del flete convenido, o superior, si el fle-
tante prueba que los perjuicios ocasionados son mayo
res, pero esta indemnizacibdn no podra exceder al va-
lor total de flete. De toda 1ldogica lo dispuesto en
el inciso final del articulo 951, porque no puede
dar lugar este hecho del fletador a un enriquecimien

to sin causa del fletante.

- En el caso de las sobre-estadias

Si la sobre-estadia excede de un nOmero de dias ca
iendario igual a los dias laborales de la estadia,
el fletante puede resolver el contrato.

'

- Diferencias entre el contrato de fletamento por -

viaje»y por tiempo.

La doctrina con el. fin de(facilitar el estudio de
la clasificacidn del contrato de fletamento, estable
cid diferencias entre el contrato de fletamento por

viaje y el contrato de fletamento por tiempo. Segin
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Malvagni estas son las siguientes:

1.~ En el fletamento por tiempo, el fletante es una
empresa naviera que se obliga a hacer navegar: un buque, en
cambio en el fletamento por viaje, es una empresa de
transportes que se obliga a transportar mercaderias

de un lugar a otro.

2.- En el fletamento por viaje el o los viajes es-
tan especificamente determinados en el contrato, en
cambio, en el fletamento por tiempo no estan determi
nados en el contrato y solo se determinan mediante
6rdenes e instrucciones que el fletador da en cada

caso al capitan.

3.- En el fletamento por tiempo se distingue entre
gastos por gestidn comercial y gastos por gestidn
nadutica y se dividen entre fletador y fletante res-
pectivamente. En el fletamento por viaje todos los

gastos de explotacidn son de cargo del fletante.

4.- En cuanto a los espacios de la nave suscepti-
bles de ser cargados, en el fletamento por tiempo
son puestos totalmente a disposicidn del fletador,
en cambio en el fletamentonpor viaje pueden serlo

parcial o totalmente.

- Fletamento a casco desnudo

Se le denomina internacionalmente "BARE BOAT CHAR
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TER": Esta especie de fletamento no tiene anteceden-
tes de regulacidn legal en otros paises, pero se en-
cuentra regulado por formularios disefiados por confe
rencias maritimas como la "Baltic & Internacional Ma
ritime Conference", que prepardo dos tipos de formula
rios, uno para el fletamento a casco desnudo simple
y otro para el que se celebre con garantia hipoteca-
ria. Estos formularios también agregaban clausulas
en virtud dé las cuales se establecla una especie de
opcidn de compra de la nave por el fletador. Este
sistema de regulacidn del contrato es modificado se-
glin la conveniencia de las partes. Nuestra ley reco
gid el sistema utilizado por los formularios recién
nombrados y regﬂlé esta especie de fletamento, dejan
dolo entregado en primer término a la voluntad de
las partes, en forma supletoria a sus normas y en lo
no regulado por éstos; a las normas sobre arrendamien

to de cosas muebles, contenidas en el Coddigo Civil.

El articulo 965 define este contrato de 1la siguien
te forma "es el contrato por el cual una parte, me-
diénte el pago de un flete, sevobliga a colocar a
disposicidn de otra, por ﬁﬁ tiempo determinado, una
nave desarmada y sin equipo O con un equipo y arma-
mento incompleto, cediendo a esta Gltima su tenencia,
control y explotacion, incluido el derecho a designar

al capitan y a la dotacidn".

-
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~0Obligaciones del fletante

El fletante, seglin lo dispuesto en el articulo 968
debe presentar la nave en el lugar y tiempo conveni-
dos, con la documentacidn necesaria y en buen estado
de navegabilidad, ademis debe efectuar de su cargo
mientras dure el contrato las reparaciones y reempla

z0S debidos a vicios ocultos.

Si la nave se inmoviliza a consecuencia de un vi-
cio oculto, no se debe fleteporel periodo que dure di
cha inmovilizacidn, sobre el exceso de las primeras
24 horas, es decir, las primeras 24 horas de inmovi-
lizacidn a consecuencia de un vicio oculto generan
pago de flete,pero porelexceso sobre este primer perig

do no se deberd flete alguno.

Son aplicables a este contrato las normas conteni-
das en los’articulos 942 y 947 de la ley. Referidos
a la terminacidn del contrato por falta de pago opor
tuno del flete, o por el retardo en la restitucidn

de la nave, respectivamente.

-~ Obligaciones del Fletador

El fletador debe pagar el flete que seglhn lo dis-
puesto en la ley, y a falta de estimpulacidn de las

partes, por periodos anticipados.

Debera ‘usar la nave:seglin -sus especificaciones téc
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nicas y segin las estipulaciones del contrato. El in
cumplimiento da al fletante la facultad de pedir 1la
resolucidon del contrato Y las indemnizaciones

por los perjuicios ocasionados por el fletador.

El fletador debe pagar las reparaciones y reempla-
Z0S, que no sean producidos por algin vicio oculto

de la nave, sino por el uso normal.

Son de cargo del fletador todos los gastos de ex-
plotacidn de la nave, sin distinguir entre gastos
nauticos y gastos comerciales, esto se deriva de 1lo
dispuesto en el articulo 966 que confiere al fleta-
dor la calidad juridica de armador y como tal los de

rechos y obligaciones de éste.

El fletador estid obligado a restituir la nave en
los términos estipulados, en el mismo estado en el
qﬁe le fue entregada, salvo el desgaste, ocasionado
por su uso normal o convenido, si nada se estipuld
con respecto al lugar de la devolucidn deberd reali-
zarse en el puerto de domicilio del fletante. Ademas
el fletador debera garantizar ia liberacidn de todo

crédito priviligiado, derivado de su explotacion.

-~ Terminacidn del contrato

El contrato de fletamento a casco desnudo termina
vencido el término estipulado, pero también puede

terminar si el fletante ejerce el derecho conferido
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por el articulo 969 en caso de que el fletador viole
su obligacidn de utilizar la nave seglin sus especifi
caciones técnicas o segln las modalidades estableci-

das en el contrato.

También puede terminar por aviso escrito del fle-
tante al fletador que se dari a conocer al capitan si trans
curridos siete dias desde la fecha en que se debid pa
gar el flete o la parte del flete que se hubiera de-
vengado, no lo ha pagado. Esto segln la referencia

que hace el articulo 973 al articulo 942.

2) E1 Contrato de transporte maritimo. Partes y efec

tos.

El concepto de contrato de transporte maritimo sefia-
lado por la ley es el siguiente: Articulo 974 "... Aquel
en virtud del cual el portador se obliga, contra el pa-~
go de un flete, a transportar mercancias por mar de un

puerto a otro."

El articulo 975 establece quienes son o quienes pue-

den ser las partes de este contrato.

- PORTEADOR O TRANSPORTADOR: Toda persona que por si
o por medio de otra que actlie en su nombre, ha celebra
do un contrato de transporte maritimo de mercancias

con un cargador;
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- PORTEADOR EFECTIVO O TRANSPORTADOR EFECTIVO: Toda
persona a quilen el transportador ha encargado la eje-
cucidn del transporte de las mercancias, o de una par
te de éste, asi como cualguier otra persona a guien se

ha encomendado esta ejecucidn;

- CARGADOR: Toda persona gque por si o por medio de
otra que actlle en su nombre o por su cuenta, ha cele-
brado un contrato de transporte maritimo de mercancias
con un porteador y toda persoma que por siopor medio de otra
que actlie en su nombre o por su cuenta, ha entregado
efectivamente las mercancias al porteador en virtud

del contrato de transporte maritimo, vy

- CONSIGNATARIO: La persona habilitada por un titulo

para recibir las mercancias.

La ley define también mercancia y al respecto sefiala
en el articulo 976 "Se entiende por mercancia toda cla
se de bienes muebles, comprendiendo también los anima-
les vivos". Agrega el inciso segundo que se consideran
dentro del concepto los contenedores, paletas o embala
jes anidlogos cuando las mercancias sean entregadas por
el cargador dentro de estos‘artefactos. Define también
la ley el conocimiento de embarque "...es un documento
que prueba la existencia de un contrato de transporte
maritimo, y acredita que el transportador ha tomado a
sSu cargo o ha cargado las mercancias y se ha obligado

a entregarlas contra la presentacidn de ese documento
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a una persona determinada, a su orden o al portador'".

También se agrega en este caso la misma norma que en
contramos en relacidn al contrato de fletamento en
cuanto a .7 gque se entiende celebrado por escrito
el contrato de transporte maritimo, extendido por tele
grama, télex u otro medio anidlogo que sirve paré estam

par o registrar lo expresado por cada parte.

El ambito de aplicacidn de las normas con-
tenidas en esta ley se encuentra . precisamente determi
nads . en el articulo 979; dice lo siguiente: "...las
disposiciones de este parrafo se aplicaran a todos los
contratos de transporte maritimo, siempre que:

1) El1 puerto de carga o de descarga previsto en el
contrato de transporfe maritimec esté& situado en

territorio nacional, o

2) E1 conocimiento de embarque u otro documento que
haga prueba del contrato de transporte maritimo,
estipule que el contrato se regira por las dispo

siciones de este parrafo, o

3) Uno de los puertos facultativos de descarga pre-
vistos en el contrato de transporte maritimo sea
el puerto efectivo de descarga y éste se encuen-

tre dentro del territorio nacional.

Estas normas sSe aplicaran sea cual fuere la naciona

lidad de la nave o la nacionalidad de las partes del



33

contrato de transporte maritimo.

El articulo 981 resuelve un problema practico que se
puede producir en el transporte de mercaderias por mar
cuando concurran contratés de fletamento y de transpor-
te maritimo. La regla general sefiala que las disposicio
nes del contrato de transporte maritimo no son aplica-
bles al contrato de fletamento. Pero si los conoci-
mientos de embarque se emiten en cumplimiento de un con
trato de fletamento, las normas del contrato de trans-
portg maritimo se aplican a ese conocimiento siempre que
este regule la relacidn entre el transportador o traﬁs—
portador efectivo y el tenedor del conocimiento que no

sea fletador.

Este contrato en su origen Romano tuvo el tratamiento
de una especie de arrendamiento. Los tratadistas y es-
tudiosos del derecho, dejandose llevar por su origen,
han discutido si se trata de un arrendamiento de cosas
o de servicio, en el admbito de esta discusidn las con-
clusiones mas certeras, son las que lo asimilan a un
contrato de arrendamiento de servicios. En el desarrollo
del Derecho Comercial este contrato ha recibido una re-
gulacidn especial como contrato de transporte y especi
ficamente como contrato de transporte maritimo, por las
especiales circunstancias que lo rodean lo hacen distin

to incluso a 1los demés contratos de transporte.
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La diferencia fundamental que lo distinguen del con-
trato de fletamento, es la obligacidn del porteador; en
el transporte maritimo el porteador se obliga a trans--
portar por mar mercaderias de un puerto a otro. En
cambio en el contrato de fletamento, el fletante se
obliga a poner a disposicidn del fletadorla totalidad o
una parte de la nave para realizar la actividad que es-
te disponga, entre otras, el transporte de mercaderias
por mar. Entonces se podria afirmar que el fletamento
es el antecedente juridico que sirve de base a la mayo-
ria de los contratos de transporte maritimo, en espe-
cial cuando el porteador o transportador efectivo no

es propletario de la nave.

La escrituracidn de este contrato se realiza en el
conocimiento de embarque que ya se encuentra definido, y
es segln lo establecido por la ley el documento que
prueba la existencia del contrato de transporte mariti

mo.
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ITT REGIMEN DE RESPONSABILIDAD EN EL CONTRATO

DE FLETAMENTO Y SUS DIVERSAS CLASIFICACIONES

1) Caracteristicas

Para estudiar en forma correcta el régimen de respon-
sabilidad a que estan sujetas las partes en el contrato
de fletamento se debe distinguir entre varios aspectos:
la responsabilidad del fletante y la del fletador, el
tipo de fletamento, si se trata de un contrato de fleta
mento por tiempo, o por viaje, y en este caso, si es to
tal o parcial, y finalmente si se trata de un fletamento

a casco desnudo.

Desentrafiar las normaé relativas a la responsabilidad
y las de las limitaciones de la responsabilidad de las
partes de un contrato de fletamento, es una tarea comple
ja en la que se deben relacionar conceptos y regulacio-
nes de distinta especie que se encuentran esparcidas en

todo el Libro Tercero del nuevo Cd0digo de Comercio.

El régimen de responsabiliad es este caso no se encuen
tra regulado organicamente como en el contrato de trans
porte maritimo, cuya‘regulacién emana directamente de
las normas derivadas del Convenio de Hamburgo de 1978.
Estas fueron recogidas por el legislador e introducidas

en el reforma a nuestro Derecho .Maritimo con minimas
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variaciones, que se refieren en su mayoria a normas
que permiten a las partes del contrato de transporte
maritimo, evadir su obligatoriedad, por lo menos hasta
que las normas de la convencidn de Hamburgo sean in-=
cluidas en la pféctica del comercio maritimo interna-
cional, en el grado que llegaron a ser usadas las nor-
mas de la Haya de 1924, con su protocolo de 1968, este

Gltimo denominado reglas de Visby.

Para aclarar el ambito de aplicacidn de las normas
sobre responsabilidad en el contrato de fletamento,
determinaremos en primer término, al sujeto del dere-

cho maritimo que puede convertirse en fletante.

Si el sujeto de derecho maritimo es duefio de una na-
ve, no hay lugar a dudas que puede ser fletante, si la
pone a disposicidn de otro, sea a casco desnudo; o

fletandola por tiempo o por viaje, total o parcial.

A) En el fletamento a casco desnudo puede tratarse de
una persona ajena al comercio maritimo, que simplemen
te decide invertir su dinero en la compra de una nave,
teniendo como Gnica meta obtener beneficios de esta in
versidn a través del contrato de fletamento a casco
desnudo. Este duefio no naviero, el (nico caso en el
que debe intervenir, es en la constitucidn de 1la hipo

teca naval, segln lo dispuesto en el articulo 867 que
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dice lo siguiente: "Solo el propietario podria hipote-
car una nave o artefacto naval". Puede ademas ejercer
las facultades propias del dominio sobre la nave. La
distincidn entre el propietario no naviero y el fleta
dor naviero la establece claramente el articulo 966 de
la ley que confiere al fletador la calidad juridica de
armador y como tal, los derechos y obligaciones que le
correspondan. A contrario sensu se puede decir enton-
ces que el duefio no naviero, aquel que fleta una nave
no armada ni equipada no es sujeto de Derecho Maritimo.
Esta conclusidn podria llevar a pensar que por no ser
sujeto de derecho maritimo, las reglas de este libro
del Cddigo de Comercio, no le serian aplicables, sien-
do regulada su relacidn por las normas de derecho co-
min; no es asi, el articulo 968 se encarga de desmen-
tirlo, al establecer las principales obligaciones del
fletante. En efecto, es su deber presentar al fleta-
dor la nave en la fecha y lugar convenidos, provista
de 1la documentaciéh necesaria y en buen estado de nave
gabilidad. Adem&s el mismo articulo establece que seran
de su cargo las reparaciones a que den oriegn ios vi-

cios ocultos de la nave.

La responsabilidad para el propietario no naviero se
puede generar por el incumplimiento de estas obligaciones.

Prima facie este no se encontraria beneficiado por la limitacién de res
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ponsabilidad y deberia responder con todo su patrimonio
seglin las reglas generales del derecho com@in, por 1las
obligaciones pecuniarias que contraiga al dafiar cosas
0 personas, por su negligencia en el cumplimiento del
contrato de fletamento a casco desnudo. El propietario
no naviero tiene la posibilidad de limitar esta respon
sabilidad contractualmente, por que las normas que re-
gulan este contrato son supletorias de la voluntad»de
las partes, y el articulo 902 resuelvé expresamente es

te problema al sefialar que:

“La limitacidn de responsabilidad que trata este
parrafo puede ser“invocada también por el propietario
de la nave, su operador, por el transportador o por el
fletante, cuando sean una persona natural o juridica
distinta del armador, o por sus dependientes o pér el
capitan y miembros de la dotacidn, en las acciones ejer

cidas contra ellos.".

De esta manera la>ley salva 1la responsabilidad'sin
limite que tendria el fletante no naviero y de paso se
encarga de eliminar el Gltimo punto que permitiria con
siderar al contrato de fletamento a casco desnudo como

un arrendamiento de cosa.

B) En el segundo caso el fletante por tiempo o por via

je, es con toda seguridad un armador o naviero, por que

debe contar con una nave armada y equipada, es decir,
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con tripulacidn, capitan y con todas las vituallas que
le permitan, dedicarse de manera cabal al ejercicio del
transporte maritimo. En este caso el fletante esta some
tido a un régimen de obligaciones mas especifico deta-
llado en los articulos 937 y 950.de la ley dependiendo
si se trata de un fletamento por tiempo 0 por viaje res

pectivamente.

El articulo 937 de la ley sefiala las obligaciones del

fletante en el contrato de fletamento por tiempo:

1) Presentar y poner la nave a disposicidn del fleta
dor en la fecha y lugar convenidos, en buen estado de
navegabilidad, apta para los usos previstos, armada,
equipada y con la documentacidn pertinente. El fletante
debera mantener la nave en el mismo buen estado de nave
gabilidad y aptitud durante toda 1la vigencia del contra
to, paravque puedan desarrollarse las actividades pre-

vistas en éel.

2) Pagar los gastos de la gestidn nautica de la nave,
tales como clasificacidn, remuneraciones y alimentos de
la dotacidn, seguro del casco y maquinaria, reparacio-

nes y repuestos, y

3) Cumplir con los viajes que ordene el fletador den-
tro de los términos del contrato y en las zonas de nave

gacidn convenidas.

El articulo 950 por su parte detalla las obligaciones

del fletante en el contrato de fletamento por viaje:



40

1) Presentar la nave en el lugar y tiempo estipulado&
en buen estado de navegabilidad, armada y equipada con-
venientemente para realizar las operaciones previstas
en el contrato y mantenerla asi durante el o los viajes

convenidos.

El fletante sera responsable de 10; dafios a las merca
derias que provengan del mal estado de la nave, a menos
que apruebe que fueron consecuencia de un vicio oculto
de ella no susceptible de ser advertido con razonable

diligencia, vy

2) Adoptar todas las medidas necesarias que de &l de-

pendan para ejecutar el o los viajes convenidos.

En este caso se puede eppender cabalmente que el fle-
tante es un sujeto de derecho maritimo que puede estar
representado, en el caso del fletante por tiempo, por
un armador o naviero, ya que las obligaciones que con-
lleva este contrato se refieren en su mayoria a gestio-
nes de caracter néutico como las denomina la misma ley
Yy para realizar este tipo de tategs se debe ser armador

0 naviero.

2) Fuentes de la responsabilidad en el contrato de

fletamento.

El cumplimiento de un fletamento de manera perfecta,
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completa y oportuna no podra ser fuente de responsabili
dad para ninguna de las partes pues éstas han podido
dar cabal ejecucidn a las obligaciones derivadas del

mismo.

Por lo tanto las fuentes de 1la responsabilidad deri-
van de las tres formas en que se puede violar este ca-
bal cumplimiento, que no son otras que la pérdida o la
averia del objeto de fletamento o de la falta de oportu
nidad o tardanza en la puesta a disposicidn del fleta-
dor de la nave o en su devolucidn una vez concluido el

contrato, al fletante.

Estas tres fuentes se han denominado pérdida, averia

0 retardo.

- Averia: La averia se encuentra regulada en el arti
culo 1087 y siguientes del Codigo y se la define en el
articulo 1087 como: " 12 Todo dafio que sufra la nave,
estando o no cargada, en puerto o durante la navegacidn,
y los que afecten a la carga desde que es embarcada en
el lugar de expedicidn, hasta su desembarque en el de
consignaciodon, y
22 Todos los gastos extraordinarios e imprevistos incu-
curridos durante la expedicidn para al conservacidn de
la nave, de la <carga o de ambas a la vez." Los dafios
o0 gastos ordinarios o previstos, no constituyen a&eria

y son de cargo del transportador o fletante, a menos
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que otra reglas contenidas en la ley o la voluntad de

las partes indique otra cosa.

Las averias se clasifican de la siguiente manera; ave
ria de gastos sefialadas en el N22 del articulo 1087 y
averia de dafios contenida en el N21 del mismo articulo

recién citado.

Su clasificacidn mas importante las divide en averias
simples o particulares, y gruesas y comunes (articulo 1091):

A) Segln el articulo 1093 "Son averias simples o particulares:

12 Los dafios o pérdidas que afecten a la nave o a la car
ga, por fuerza mayor o céso fortuito, por vicio propio
0 por actos o hechos del cargadér, del “naviero, sus de-

pendientes o terceros;

22 Los gastos extraordinarios e imprevistos incurridos
en beneficio exclusivo de la nave, de la carga o de una

parte de ésta, y

32) En general, todos los dafios y gastos extraordina-
rios e imprevistos que no merezcan la calificacidn de

averia ComQn."

B) Laraveria gruesa o comln, articulo 1095 "Constituye
averia gruesa o comln los sacrificios o gastos extraor-
dinarios e imprevistos, efectuados o contraidos intencig
nal y razonablemente, con el objeto de preservar de un
peligro comin a los intereses comprometidos en la expe-

dicidn maritima."



43

Un mismo gasto puede o no constituir averia, segn

tenga o no el caracter de extraordinario (articulo 1088)

Las averias particulares las soporta el propietario

de la cosa que sufre el dafio {articulo 1094).

La averia comln debe ser soportada por la comunidad

de los interesados en la explotacidn.

La fuente de la averia comin en el derecho romano se
encuentra en la LEX RHODIA DE JACTU, que regula la echa
zbn que consiste en alijar la nave con el objeto de sal

varla, ante el peligro de naufragio.

La naturaleza juridica de la averia comQn se ha trata
do de explicgr acudiendo al concepto dél enriquecimien-
to sin causa, pero esta solucidn es inexacta, ya que no
se cumple con sus requisitos, en especial el de enrique
cimien@o de un patr;monio en perjuicio de otroj; ningln
patrimonio se enriquece éon la averia comiin, en cambio

todos los patrimonios involucrados disminuyen.

La Gnica idea que explica en forma acertada la ﬁéturg
leza juridica de la averia comﬁﬂ, es la asociacidn co-
min en los riesgos; se Suponé que la expedicidn mariti-
ma se enfrenta con fiesgos inherentes a su propia natu-
raleza, y los diferentes patrimonios que concurren pue-
den‘verse afectadqs por igual ya sean fletantes o carga
dores y el capitan eé el representante de esta comuni-

dad en la nave y es quien debe determinar la necesidad
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de la averla gruesa.

En la redaccidn actual del articulo 1095, se ha cam-
biado el concepto contenido en la antigua legislacidn
que se referia al "inminente riesgo" por el de "preser-
var de un peligro comin". Con este cambio se incluyeron
formas de redaccidn que existian en la doctrina interna
cional desde el afio 1924, especificamente en 1la regla
"A" de la Reglas de York y Amberes. Al eliminar el re-
quisito de peligro inminente, amplia su campo de aplica
cidn, pero no lo suficiente como para establecer 1la
averié de manera tan liberal, como el requisito del "be
neficio comin", que segln la Conferencia de Estocolmo

podria producir abusos en su aplicacidn.

Pérdida: Con el objeto de dar una idea general rela-=
cionadé con la pérdida en el Derecho Maritimo, es impreg
cindible transcribir las ideas contenidas en las normas
que regulan la pérdida de mercaderias al interior del
Contrato de Transporte Maritimo.

Asi el articulo 986 del Libro III del Cddigo de Comer
cio, dice: JSe consideraran perdidas las mercancias si
no han sido entregadas en su destino, en alguna de las

‘'siguientes formas:

a) Poniéndolas en poder del consignatario.
b) En los casos en que el consignatario no reciba las

mercancias del transportador, poniéndolas a disposicidn
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del consignatario en conformidad con el contrato, las
leyes o los usos del comercio de que se trate, aplica-

bles en el puerto de descarga.

c) Poniéndolas en poder de una autoridad u otro terce
ro a quienes, segln las leyes o los reglamentos aplica-
bles en el puerto de descarga, hayan de entregarse las

mercancias.

Todo estdFQentrp de los 60 dias siguientes a la expi-
racidn del plazo de entrega determinado con arreglo al
articulo anterior, es decir, el expresamente acordado
o a falta de.tal acuerdo dentro del plazo que atendidas
las-circunstancias del caso, seria razonable exigir dé

un transportador diligente.

En el caso del contrato de fletamento la pérdida debe
esta refefida a la nave y la nave se pierde normalmente
por naufragio. Etimoldgicamente la palabra NAUFRAGIO
significa ﬁave quebrada, de manera que se puede entender
por tal, tanto cuando la nave se ha sumergido totalmen-
te en el mar y desaparece bajo las aguas, como cuando a
consecuencia de los accidentes ae mar, ha sufrido daﬁgs
de tal gravedad que la vuel;en inservible, e inapta pa-

ra cumplir sus funciones normales.

Como consecuencia, el concepto de naufragio es posi-
ble aplicarlo a cualquier circunstancia referida a la

incapacidad para navegar a consecuencia de accidentes
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inﬁerentes a los riesgos de la aventura de mar. Se débe
mencionar también como pérdida de la nave, su declara-
cidn de innavegabilidad, que sin afectarla fisicamente,
éfecta su utilidad para prestar el servicio que le co-

rresponde. -

El estado de navegabilidad o innavegabilidad de la na
ve es un concepto rélativo en cuanto a la disponibili-
dad del buque para navegar, pero el concepto de innave-
gabilidad que se traduce en la pérdida de la nave, se
refiere a esta declaracidn, en términos absolutos, por

la autoridad competente para hacerlo.

Retardo: En los tres tipos de contrato de fletamento;
por tiempo, por viaje y a casco desnudo, se repite 1la
misma obligacidn del fletante, en cuanto a la oportuni-
dad en que debe poner a disposcidn del fletador la nave
en buen estgdo de navegabilidad y en el lugar convenido

(articulo 937 N91, y articulo 968).

Esta época se fija seglin la expresidn de la voluntad
de las partes en el contrato de fletamento, segln 1lo ex
presado .en las normas citadas cﬁando utilizan la frase:
"tiempo convenido", por lo~£anto la infraccidn de esta

norma por parte del fletante puede acarrear perjuicios,

- gue a su vez generen derechos para exigir las indemniza

ciones correspondientes, haciendo surgir inevitablemen-
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te la discusidn acerca de la procedencia de las limita-

ciones de la responsabilidad del fletante.

El posible incumplimiento por parte del fletador de
esta obligacidn, también puede generar responsabilidad
y permitir el ejercicio de acciones por parte del fle-
tante para obtener la respectiva indemnizacidn, pero en
este caso no son ablicables las limitaciones de la res-
ponsabilidaq, escapando por lo tanto a la materia de

este trabajo.

3) Causas eximentes de responsabilidad

Caso fortuito o fuerza mayor: El caso fortuito o fuerza mayor
es una circunstancia eximeﬁto de responsabilidad del deudor, se en
cuenm%pdeﬂnﬁdo en nuestra legislacidn positiva como "el
imprevi$t§ a que no es posible resistir", en nuestro
pais los términos caso fortuito y fuerza maybr son sind
nimos, la doctrina ektranjera establece diferencias se-
fialando que el caso fortuito se produce por las fuerzas
indomables de la naturaleza, en cambio la fuerza mayor
encuentra su origen en un acto humano, generalmente ac-

tos de autoridad.

La doctrina ha establecido ciertos requisitos para que

produzca sus efectos:
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1) Que el hecho sea extrafio a la voluntad e intervencidn de

partes.

2) Que el hecho sea imprevisible, es decir, que no

exista razdn especial para creer en su ocurrencia.

3) Que sea imposible evitar las consecuenc¢ias tanto
para el deudor, como para cualquiera ubicado en su lu-

gar.

Excepciones del derecho comiGn para que produzca sus

efectos propios:

‘a) Cuando sobreviene por culpa del deudor, es decir,

que no haya sido provocado por el deudor.
b) Cuando_el deudor se encuentra en mora de cumplir.

c¢) Cuando la voluntad de las partes 1lo haya privado

de sus efectos normales, y

d) Cuando la ley hace responder al deudor por el caso

fortuito.

El caso fortuito impide el cumplimiento de la obliga-

cidn Y puede ocurrir en los siguientes casos:

1) Cuando el buque deba ser reparado por dafios que su

fra durante la carga o descarga-.

2) También se da en el cambio forzoso de ruta para -
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conducir naufragos salvados a un puerto de refugio o pa
ra reparar alglin desperfecto repentino producido en los

sistemas del buque.
3) En el caso de incendio a bordo de la nave.

4) Por la existencia de obstaculos o congestiones en
los puertos que hacen imposible cargar o descargar las

mercaderlias.

5) Mencidn espeéial merece la huelga; constituye fuer
za mayor cuando resulta ser un obstaculo invencible, im
posible de preveer y a cuyas consecuencias no se puede
sustraer segln sus caracteres de intensidad, generalidad
y duracidn ., también debe existir una relacidn entre la
actividad suspendida por los huelguistas y la naturale-
za de las mercaderias, por la intervencidn que se requie

ra de los huelguistas en su carga o descarga.

6) Si se prohibe el comercio con ciertas mercaderias

0 se produce un bloqueo del puerto de destino.

7} En el caso de tempestad que se define como una vio
lenta agitacidn de los vientos y el revolvimiento de las
aguas del mar, constiftuye fﬁerza mayor Jjunto con la va-
radura, que se produce cuando el buque, pasando cerca
de bajos fondos encalla por no encontrar altura de agua

suficiente para flotar.
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Se pueden producir ciertas situaciones de fuerza mayor
que autorizan la resolucidn del contrato de fletamento,
que se encuentran consignados en los articulos 961 y 962
y lo expresan sefialando::

"Articulo 961: El1 contrato quedari resuelto sin dere-
cho a indemnizacidn de perjuicios para ninguna de las
partes,‘si antes del zarpe de la nave sobreviene una
prohibicidn para comerciar con algin pais al cual iba
destinada, o si acaece cualquier otro suceso de fue;za
mayor o caso fortuito que haga imposible la realizacibdn
del viaje.

Articulo 962: cuando el caso fortuito o la fuerza ma-
yor sobrevinientes fueren de caracter temporal y signifi
caren sbdlo un hetardo en el zarpe, la ejecucidn del con-
trato se entenderad suspendida por todo el tiempo que du-

re el impedimento.

De igual manera, el contrato no se resuelve y mantiene
plena vigen&ia,.si el caso fortuito a la fuerza mayor
ocurren durante el viaje. Cuando asi suceda, no habra lu
gar a aumento del flete y el fletante deberia continuar

el viaje tan pronto como cese el impedimento.

Cuando se trate de impedimento temporal, el fletador
podra descargar las mercancias a su costa en el lugar
que seflale, debiendo pagar al fletante un flete propor-

cional a la distancia recorrida.m

El caso fortuito y la fuerza mayor exoneran siempre de
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responsabilidad tanto al fletante como al fletador, este
es el motivo para que la ley excuse el incumplimiento
del contrato sin derecho a indemnizacidn para ninguna de

las partes.

El caso fortuito excusa al déﬁdop del cumplimiento de
la obligacidn en cuanto su ocurrencia no le sea imputable,
esta norma se encuentra consagrada dentro de los pridci-
pios generales de nuestro derecho, como ya lo hemos men-
cionado, por lo que deberi operar en este caso una resci
cidn del contrato de fletamento con la debida:indemniza—

cidn de perjuicios.

Vicio Propio

La responsabilidad por los vicios ocultos se encuentra
esgéblecida en relacidn al contrato de fletamento en los
articulos 940 inciso 22, 950 Ne1 'y 968, referidas en ca-
da caso al fletamento por tiempo, por viaje y a casco
desnudo, respectivamente:

Articulo 940 (inciso 292): E1 fletante es responsable de

los dafios derivados del mal estado de la nave y de todo
vicio oculto, a menos que pruebe que este Gltimo no pudo

ser advertido empleando una razonable diligencia.

Articulo 950 (N21): El fletante estd obligado a:

12) Presentar la nave en el lugar y fecha estipulados,
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en buen estado de navegabilidad, armada y equipada conve
nientemente para realizar las operaciones previstas en
el contrato y mantenerla asi durante el o los viajes

convenidos.

El fletante serad responsable de los dafios a lés mercan
cias que provengan del mal estado de la nave, a menos
que pruebe que fueron consecuencia de un vicio oculto de
ella no susceptible de ser advertido con razonable dili-

gencia.

Articulo 968: E1 fletante debe presentar y entregar al

fletador la nave en la fecha y lugar convenidos, provis-
ta de la documentacidn necesaria y en buen estado de na-
vegabilidad. Durante el contrato, seran de cargo del
fletante las reparaciones y reemplazos debidos a vicios

ocultos.

Los dos primeros articulos citados tienen en com@in, un
error en la redaccidn ya que no dan a entender ciaramen—
te si el vicio oculto que mencionan se refiere a la nave
y su aptitud para navegar en buenas condiciones, o a vi
cios ocultos de las mercaderiaé que pueden provocar su
propia destruccidn., . a razdnable diligencia se debe em-
plear por el fletador para revisar las condiciones y apa
rejos de la nave con el fin de que pueda realizar la con
duccidn de las mercaderias hasta el puerto de destino
sin problemas. ;Debe el fletante preocuparse, ademis de
las obligaciones que le impone el contrato regulado por

la ley, de emplear cierta acuciocidad en la revisidn de
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las mercaderias que se cargan en la nave con el objeto de
percatarse de los vicios ocultos que pueda tener y que
produzcan su destruccidn, acarreadndole ademads la obliga-

cidn de indemnizar esta pérdida, si no la emplea?

En el tercer caso la interpretacidn de la norma es cla
ra.- E1l Gnico vicio ocuito que se puede producir en
el fletamento en casco desnudo es un vicio de la nave
fletada. En mi opinidn el criterio de este Gltimo caso,
debe guiar 1la interpretacién de esta norma en relacidn
a las dos primeras especies de contrato de fletamento.
Debiendo responder el fletador solo por los dafios prédu—
cidos a las mercaderias debido a vicios ocultos de la na
ve, que pudo advertir empleando la razonable diligencia
exigida por la ley, debiendo analizarse ésta seglhn las

circunstancias del caso especifico que se discuta.

Cladusulas limitativas de responsabilidad

El articulo 888 de la ley sefiala que "el armador podra
contractualmente limitar responsabilidad excepto cuan-

do la ley se lo prohibe'.

La propia norma consigna el principio de la libertad
contractual que rige en el derecho privado en virtud del
cual las partes soberanamente establecen las condiciones
que'prefieren para regular los efectos del contrato que
celebren. La limitacién genérica que establece

esta norma, se refiere sin lugar a dudas a la prohibicidn
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del Derecho comin de condonar el dolo futuro, una cléusg
la en ese sentido adoleceria de objeto ilicito y seria
perfectamente posible dejarla sin efecto por cualquier

tribunal que conozca del asunto.

En esta misma situacidn se encuentran todos los deméas
sujetos de derecho maritimo cuya actividad se encuentra
amparada por contratos a los que ellos mismos comparecen,
es un ejemplo el caso del contrato de‘fletamento; el fle
tante v el fletador perfectamente pueden establecer las

clausulas limitativas de responsabilidad que les parezcan.

Esta tesis se encuentra plenamente acogida por la doc-

trina y la Jjurisprudencia de nuestro pais.

Hecho de la contraparte

El hecho de la contraparte como causa que puede eximir
de responsabilidad al deudor, se ha analizado en el dere-
cho comin con 1la denominacién de la mora del acreedor.

Se distinguen tres casos de intervencidn del acreedor en

el incumplimiento de la obligacidn:

1} Que el incumplimiento se deba en todo o parte a do-

lo o culpa del acreedor.

2) Que el acreedor se niegue a recibir el cumplimiento

de la obligacibdn.

. 3) En el caso de obligaciones que sd6lo pueden cumplir-
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.S8e con la colaboracidn del acreedor.

En el primer caso el deudor se exime de responder por
los perjuicios e incluso puede ejercer su propia accidn
indemnizatoria, si por el dolo o culpa del acreedor, ha

sufrido perjuicios.

En los dos Gltimos casos se estudia la obligacidn ta-
cita del acreedor de hacer todo lo necesario a fin
que el deudor pueda dar cumplimiento a su obligacidn.
Los efectos de la mora del acreedor se pueden resumir en
que disminuye la responsabilidad del deudor y el acree-

dor debe indemnizar los perjuicios que cause.

En el contrato de fletamento el ejemplo mas clasico
que se puede encontrar, estid en la regulacidn de las es-

tadias y sobre estadias. Porque la tardanza se produce

normalmente por hechos del fletador.

Articulo 954: "Se entiende por estadia el lapso conveni

do por las partes para ejecutar las faenas de carga y des
carga, o en su defecto, el plazo que los usos del puerto

de que se trate, sefilalen para estas faenas.

Se entiende por sobreestadia el tiémpo posterior a 1la
expiracidon de la estadia, sin necesidad de requerimien-

to...".

ArtCiulo 957: "Si el fletador embarca solo parte de 1la

carga, vencido que sea el plazo de sobreestadia, el fle-

tante podra emprender el viaje con la carga que esté a
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bordo, en cuyo caso, el fletador deberi pagarle el flete

integro.

Si el fletante optare por la resolucidn del contrato,
podra descargar la nave por cuenta y carga del fletador,
quien ademas, deberd pagar la mitad del flete convenido,

si el fletante no prueba un perjuicio mayor.

El fletante harad constar su decisidn en una protesta
que deberad comunicar al fletador o al representante que

éste tuviere en el lugar del embarque."

Articulo -959: "La indemnizacidn por sobreestadia se

considerara como suplemento del flete. Su monto sera el
que hayan estipulado las partes ¥y, en su defecto, el que

corresponda segin el uso local.."

4) Causas que extinguen la responsabilidad

Antes de iniciar el estudio de las causas extintivas
de la responsabilidad en el contrato de fletamento, és
conveniente establecer la ‘diferencia que existe entre
las causas eximentes y las causas extintivas de respon-

sabilidad.

En las causas eximentes el origen del hecho en el que
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consiste la respectiva causal se encuentra desligado
del aéto juridico que vincula a las partes del contrato,
es un hecho extrano a la relacidn juridica misma, en -
cambio las causales de extincidn atacan directamente 1la
existencia de la relacidn juridica que incluso puede te

ner su origen, en una simple norma legal.

Caducidad

Lé ‘caducidad se presenta en los casos en que la ley
establece un plazo para ejercer un derecho o ejécutar
un acto, de manera que si la parte que se encuentra en
la necesidad de ejercer un derecho o ejecutar el acto,
no]b;reaiiZa en’'el término establecido, pierde su facul
tad‘para hacerlo posteriormente en forma valida . El
legislador utiliza esta figura en aquellos casos en que
ciertas situaciones Jjuridicas se deben consolidar defi-
nitivamente dentro de plazos relativamente cortos, con
el objetode obtener los resultados de estabilidad juri-

dica que persigue.

Existen ejemplos en el Libro III del Cddigo de Comer-
cio. En el articulo 1106;es el éaso de la peticidn para
designar arbitro que se proguncie sobre la existencia
de la averia comfn, si el capitén o armador de la nave
afectada, no la hubiere declarado. Esta peticidon sdlo

podra formularse en el plazo de seis meses contados des
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de el término de 1la descarga (desde la fecha de la des-

carga).

En el cuarto inciso de; mismo articulo se puede apre-
ciar §tro plazo de fcadﬁcidad, referido esta vez a la
facultad para objetar la legitimidad de la declaracibdn
de averia gruesa; éélo se puede formular la impugnacidn,
dentro del plazo de 60 dias consecutivos contad s desde
que se haya recibido la comunicacidn por escrito de la
declaracidn de averia gruesa o desde que se haya suscri
to el compromiso de averia, si no se hubjiese recibido

antes la comunicacidn por escrito.

Otro caso se encuentra relacionado con la objecidn a
la liquidacidn de una averia gruesa, el plazo lo consa-
gra el inciso tercero dei articulo 1111, son 45 dias
contados desde la comunicacidn por carta ceftificada,

enviada por notario u otro ministro de fe.

Prescripcidn

La prescripcidn extintiva se define extrayéndola de
la definicidn amplia que da el Cddigo Civil en el‘arti—
culo 2492, como un modo de extihguir los derechos vy
acciones ajenos.por no haberlos ejercitado el acreedor
o titular de ellgs durante cierto lapso, concurrigndq

los demas requisitos legales.

Esta institucidn tiene dos fundamentos importantes



59

que destruyen los alegatos de sus detractores; primero
la razdn de estabilidad para las relaciones juridicas,
sin ella el deudor que paga deberia conservar la cons-
tanciaAde-su pago no sdlo por Su-propia seguridad juri-
dica, sino por la de sus herederos y ios herederos de
sus descendientes, de lo contrario verian dificultades -
para eximirse del pago de esta obligacibdn, ante una even
tual accidn en su contra. En segundo lugar, si ha pasa
do un tiempo prudente y la obligacidn no se ha cumplido,
se puede entender que se ha extinguido por algln otro
modo que el pago y si asi no ha ocurrido, la ley no pue
de proteger la negligencia del acreedor para 'salvar

sus derechos.

Por ﬁltimo si el deudor paga en cualquier tiempo, la
ley autoriza al acreedor para retener lo pagado en ra-

zon de constituir una obligacidn natural.

Dentro del ambito del confrato de fletamento y en ge-
neral en el derecho maritimo, se pueden citar casos de
prescripcidn que 6peran extinguiendb ciertos derechos,
encontrandose regulados en el Titulo especial de la ley el

“Titulo X:

Articulo 1246: "Las acciones para el cobro del pasaje y

del flete, incluyendo sus accesorios, prescriben en el

plazo de seis meses."

Este plazo se contarad desde que la obligacidn se hubie
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re hecho exigible, segln las respectivas estipulaciones
de las partes o normas legales que regulen la materia,

y en su defecto, desde el término del plazo para el co-
bro del pasaje y desde 13" fecha en que termina la entre
ga de las mercancias en el lugar del destino o en la fe

cha en que debieron entregarse, segln sea el caso.

Articulo‘1248: "Prescriben en dos afios todas las demis

acciones que procedan de las obligaciones de que trata
este Libro, a las que no se les haya sefialado un plazo

especial."

Especificamente en el caso del contrato de fletamento
el articulo 1249 N21 expresa: "El tiempo de prescrip-

cidn se contara:

En los contratos de fletamento:

a) Si fueren a casco desnudo o por tiempo, desde la
fecha de vencimiento del contrato o de interrupcidn de-

finitiva de su ejecucidn, y

'b)Si se trata de un fletamento por viaje, desde la fe
cha prevista para su término, o desde la fecha en que

el contrato se hubiere resuelto o rescindido."
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Iv LTMITACIONES DE LA RESPONSABILIDAD EN EL DERECHO

CIVIL Y MERCANTIL

1.- Limitacidn de responsabilidad

- En este capitulo simplemente sefialaremos algunos ca
sos de responsabilidad limitada en el derecho civil y
en el derecho mercantil, fuera del tema central del tra
bajo, para significar que la existencia de las limita-
ciones.de responsabilidad, aunque se pueda sostener que
nacieron en el Derecho Maritimo o tuvieron en esta rama
del Derecho su mas importante exponente, se ha extendi-
do a otra disciplinas del derecho mercantil y también
se ha adentrado en las normas fundamentales del Derecho

Comun.

a) En el Derecho Civil

Beneficio de Inventario: Consiste en eximir a los he-

rederos que aceptan la herencia de la responsabilidad
por las obligaciones hereditarias y testameﬁtarias, en
lo que excedan el valor total de los bienes heredados.
Constituye una excepcidn al derecho de prenda general
de los acreedores y se encdéntra establecida en todas
las legislaciones con el fin de evitar perjuicios a los

herederos que aceptan una herencia.

Beneficio de Emolumentos: Consiste en la facultad que

tiene la mujer bajo régimen de sociedad conyugal y sus
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herederos, para limitar su responsabilidad, yvya se trate
de obligacidn o contribucidn a las deudas de la sociedad
conyugal, hasta cqncurrencia de su mitad de gananciales,
es decir, hasta concurrgncia del beneficio o provecho

que hubiese obtenido de la sociedad conyugal.

Es una excepcidn al derecho de prenda general de los
acreedores, establecido para contrarrestar los amplios
poderes con los que el marido ha ejercido normalmente
la administracidn ordinaria de la sociedad conyugal y
evitar que su mala administracidn perjudique a 1la mujer
O a sus herederos'en los bienes propios. Nada se dice;
sin embargo, con respeto al marido, en el caso de la ad
ministacidn extraordinaria de la sociedad conyugal ejer
cida por la mujer o por un tercero, que muy bien pueden
perjudicarlo en sus derechos patrimoniales, a pesar, de

las restricciones con las que administran.

Beneficio de Separacidn de Patrimonios

Constituye una excepcidn al derecho de prenda general
de los acreedores. Como consecuencia de la confusidn de
patrimonios producida a raiz de la sucesibdn por causa
de muerte, los acreedores tanto del causante como del
heredero, pueden perseguir sus créditos en los bienes
propios del heredero o en los bienes adquiridos por via
de la muerte del causante, este instituto juridico sepa

ra los patrimonios, impide que se produzca la confusion,



63

a peticidn de los acreedores hereditarios y testamenta-
rios, obténiendo el beneficio de evitar que los acreedo
res de un heredero cargado de deudas, dirijan su accibdn
hacia los bienes que recién ingresan a su patrimonio a
raiz de la muerte del causante. Desde el punto de vista
de los acreedores del heredero constituye una limitacibdn
de la responsabilidad del deudor, pero esta limitacidn
de responsabilidad no se encuentra constituida en bene-
ficip de éste, sino en beneficio de los acreedores que

tienen accidn sobre los bienes heredados.

b) En el Derecho Mercantil

Sociedad Encomandita: La regla fundamental de la So-

ciedad Encomandita es que la responsabilidad del socio
comanditario se‘limita a su aporte. Pero muy bien po-
dria decirse que el socio comanditario no tiene otra
obligacidn que realizar su aporte, pero si viola la
prohibicidn de ejercer actos de administracibdn puede
quedar sujeto a regponsabilidad solidaria con los so-
cios gestores por ias obligaciones contraidas con ter-

ceros.

Sociedad de Responsabilidad Limitada: Este tipo de S0

ciedad hibrida entre sociedad de capitales y sociedad
de personas fue creado en Alemania por ley del afio 1892,
posteriormente introducida en Francia por ley de 1923 y

. desde ahi el mismo afio a nuestro pais por ley N23918 de
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14 de Marzo de 1923, en esta sociedad los socios sean
administradores o no; sbdlo responden hasta la concurren
cia de sus aportes, o hasta la suma que por encima de
estos aporte hayan establecido en el pacto social, de-

biendo sefilalarse esta limitacidn en forma expresa.

Sociedad AnOnima: Es al forma mas antigua de sociedad

en la que la responsabilidad del socio llega hasta la
concurrencia de su aporte, pero con el devenir del tieg
po, la importancia que han adquirido este tipo de socie
dades para el manejo y administracibdn de grandes nego-
cios, la frecuencia con que los accionistas son a su
vez otras sociedades, ha desvirtuado la existencia del
ﬁAnimus Societatis™ y la tenencia de acciones, ha pasa-
do a ser una posibilidad de inversibdn en titulos de cré
ditorde rentabilidad presunta y variable, dando pabulo
a especﬁlaciones sin que los socios accionistas estén
concientes de ser socios y de que limitan su responsabi
lidad por los riesgos del negocio en el que interviene

la respectiva sociedad andnima.

2.- Origen HistOrico

En la antigua Roma, como en otras civilizaciones el
concepto de obligacidn nacid como reemplazo al sistema
de venganza privada para obtener 1la reparacidn pecunia-

ria. En consecuencia derivaria directamente de los he-
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chos ilicitos como Gnica fuente.

En sus primeros tiempos como se desprende del Derecho
Romano su fuente era un acuerdo entre ofensor y ofendido,
en el que el ofensor paSéba a ser el obligado a la repa-
racidn del dafio, este acuerdo se celebraba ritualmente
en un acto casi religioso y de aquil emanaba su caracter
obligatorio. En virtud de este nexo el deudor quedaba
atado al acreedor quien adquiria derechos incluso sobre

su persona fisica.

La responsabilidad contractual en el Derecho Romano
primitivo se encontraba regulada por la institucidn deno
minada "manus injectio. Esta era la facultad del acree
dor para ejercer la obligacidn en la persona del deudor,

en caso de incumplimiento, con derecho de vida o muerte.

Con posterioridad se abolid la facultad del acreedor
de matar al deudor insolvente, pero se mantuvo su dere-
cho a obtener los servicios personales del deudor, has-
ta el pago de la deuda, pudiendo recobrar en ese momen-

to su libertad.

En los Gltimos tiempos de la Replblica Romana y ante
la fuga de los deudores por el sistema imperante, los

pretores discurrieron la posibilidad de otorgarle al
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acreedor la posesidn de los bienes del deudor, de for-
ma que,sin que fuera necesaria la presencia del deudor,
se podian vender sus bienes y bagarse con el producto

al acreedor.

‘Continuando con la evolucidn de la ejecucibdn de las
obligaciones en la época del Imperio, se facultd al
acreedor para embargar y vender bienes del deudor sin

necesidad de tomar la posesidn de su patrimonio integro.

En 1la legislacién de Justiniano se regularon’'la pri-
siéﬁ por deudas, la cesidon de bienes y el embargo, pero
dentro de estas tres formas la mas importante fue el em
bargo o "Pignoris Capio", relegando a lugares secunda-

riios la ejecucidn personal de las deudas.

En el Derecho Chileno

En nuestro derecho se reconocibd la prisidn por deudas
como medida de apremio personal, derivada de 1la leéislg
cidn espafiola que también la aplicaba. La ley sobre Jjui
cio ejecutivo de 1837 prescribia la prisidn para el deu
dor que en el acto del embargo no garantizaba el pago
de lé deuda ni tenia bienes o los tenia, pero insuficieg

tes para pagar el crédito.

Nuestro Cddigo Civil mantuvo este sistema, que rigid
hasta el afio 1868, en que se dictd una ley que redujo a
s6lo cuatro casos, en los que se podia aplicar la pri-

$idén por deudas, estos eran: 1) caso de quiebra culpa-
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ble o fraudulenta, 2) En los casos en que las penas con
sistan en multas que pueden ser sustituidas por prisidn,
3) Contra los administradores de rentas fiscales, y 4)
Contra los tutores, curadores o ejecutores testamenta-
rios, relativo a la administracidn de los bienes en vir

tud de su cargo.

Esta situacidn se mantiene casi sin variaciones hasta
nuestros dias, y nuestra legislacidn mantiene resabios
en los articulos 1553 del Cbddigo Civil en relacidn con

el articulo 543 del Cddigo de procedimiento Civil.

Se ha sostenido que el delito sancionado en el articg
lo 22 de la Ley Sobre Cuentas Corrientes Bancarias y
Cheques, si bien es cierto que en la practica y en la
Ley hay una dependencia al pago del cheque, no es menos
cierto que el dolo penal . se desprende del giro de
un cheque a sabiendas de que no va a ser cubierto por
el Banco. Este delito deberia denominarse giro fraudu-

lento de cheques.

El derecho de las obligaciones recibid influencia del
Derecho Candnico y de los precursores del Derecho Fran-
cés, siendo irradiada al derecho occidental por la difu

sidn del Cddigo Francés.

El Derecho Canénico no pudo influir en el Derecho Ci-

vil en la edad media por el respeto que sentian los Jju-
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ristas de esa época por las fuentes Romanas, pero influ
yeron en los mencionados precursores del derecho francés
y por su intermedio en el Cbdigo Civil Napolednico, los
aportes que merecen sefialarse son los siguientes, desa-
Prolo'de la responsabilidad extracontractual, a partir

de casos especificos, eran casos de responsabilidad con
tractual nominados, a partir de esta concepcidn se deri
vb la siguiente: habiendo culpa y concurriendo los demés

requisitos legales la victima debia ser indemnizada.

Cumplimienpo de la obligacidn y consensualismo, los
canonistas desarrollaron la idea de que todo pacto deBe
cumplirse "Pacta sunt servanda", independientemente del
formulismo, en Roma existian ciertos pactos que no da-

ban accion.

Las ideas liberales del siglo pasadomen estas materias
¥y su influencia, impregnaron el derecho de las obligacio
nes de un mercado individualismo, especiaimente en los
contratos en los que regia el prihcipio de la autonomia
de la voluntad o de la libre contratacidn. Gracias a es
ta influencia la ley se abrid permitiendo a las partes
crear todo tipo de obligaciones y otorgando la posibili
dad de cumplirlas en la forma que les pareciera mas con-
veniente a la luz de sus propias ideas y necesidades,
relegando al legislador la facultad de establecer normas
que se aplican s0lo a los casos en que las partes hayan
guardado siléncio es decir, a la dictacidn de normas su

pletorias a la voluntad de las partes, y también a la dic
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tacidn de algunas normas imperativas para evitar la

exageracidn en la libertad contractual.

El gran desarrollo gque tuvo en esta época la indus-=
tria y el comercio, eclipsd® la importancia que hasta
ese tiempo tenia la fortuna inmobiliaria y la reempla-
zb por la fortuna mueble, constituida por la circulas
cidn de valores representativos de créditos o derechos
personales, terminando también con la concepcidn de 1la
obligacidn como eleﬁento del pasivo del patrimonio del
deudor, regulando de esta manera el crédito o elemento
activo de la obligacidn. Como consecuencia de estos
"cambios se desarrollaron instituciones que no existian
por la influencia Romana, como la representacidm, ya
quevno se'concebia la obligacidn fuera de la estricta
relacidn personal entre acreedor y deudor. Lo mismo
ocurria conrla cesidn de derechos, instituciones que
se encuentran en casi todas las legislaciones hoy en
dia e incluso en algunas, se ha llegado a reconocer la

cesidn de deudas.

En el Derecho Maritimo

El origen de la limitacibdn de la responsabilidad en
el Derecho Maritimo, por actos o hechos del papitén Ng
de la tripulacidn se confunde con el nacimiento del De
recho Mercantil. Se produce en la Edad Media, cuando

el Derecho Mercantil, da sus primeros pasos.

2
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En esta é&poca se prohibia a ciertas clases sociales
el ejercicio del comercio, por lo que la imaginacidn
de los comerciantes medicevales que veian frustradas
Sus expectativas de éjercer esta actividad, origind el
contrato de "Comanda™. En virtud de esta figura entre-
gaban una cantidad de dinero a una persona que podia
comerciar, para que en su propio nombre ejerciera la
actividad prohibida. La responsabilidad de quien pro-
veia los fondos se extendia hasta concurrencia del di-
nero entregédo; esta fue la primera forma de limitacidn

de responsabilidad conocida.

Su aplicacidn al campo de la navegacion comercial se
concretaba considerando la nave y los fletes, como los
valores entregados al gestor del comercio maritimo,
por lo tanto la responsabilidad del naviero se extendia
solo hasﬁa eétos valores, limitandose de esta forma su

responsabilidad.

De esta manera nacid la limitacidn de responsabilidad
para el naviero por los hechos o actos del capitéan vy

su tripulacibdn.

En este momento apareceh dos conceptos de vital impor
tancia para abqrdaf el estudio de la responsabilidad
en el derecho maritimo el "Abandono" y la "Fortuna de

Mar".

Aseguran algunos autores que en las Ordenanzas de
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Valencia y del Consulado del Mar, de los siglos XIII vy
XIV, es posible encontrar algunas referencias al aban-
dono, utilizado como una forma de limitar la responsa
bilidad del naviero, pero la doctrina se muestra unani-
me al sefialar la ley Sueca de 1667, como el primer cuer
po organico de normas del Derecho Maritimo donde se re
gulaba este sistema utilizando la fOrmula posterior que
se le daria sobre la base de abandonar a los acreedores
la nave y el flete. Luego las Ordenanzas de la Marina
de 1681 llamadas también las Ordenanzas de Colbert, dis
ponen el sistema del abandono como una forma de limitar

la responsabilidad del armador.

La Fortuna de’  Mar

Es un concepto creado por el derecho continental eu-
ropeo, que consiste en la nave y los fletes de&engados
por la misma nave en la travesia en que surge la obli-
éacién de que se trata, por 1lo ftanto un naviero puede
tener tantas fortunas de mar como viajes haya hecho la
nave, la fortuna de Mar constituye un patrimonio de

afectacidn.

E1l Abandono

Es un acto solemne en virtud del cual el naviero ha-
ce entrega de la nave y de los fletes percibidos o por

percibir que se hayan producido en la travesia de la
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que surge la obligacidn, con el objeto de que los acree
dores vendan la nave y si es el caso cobren los fletes
por percibir, para que con el producido se paguen sus
créditos, e;tando obligados a restituir al naviero el

sobrante si lo hay.

Monto de la Responsabilidad

Disparidad de criterios para resolver este punto se

advierte del derecho comparado europeo.

El derecho inglés soluciond este problema de la si-
guiente manera; fijo la responsabilidad del naviero se
gln las toneladas de registro de la nave, a tanto por
tonelada, 8 libras esterlinas por tonelada de registro
de la nave, en el caso de dafios a las cosas y a otra
cantidad de dinero superior, 15 libras esterlinas por
tonelada, en el caso de dafios a las personas, esﬁe sis
tema fue establecido en Inglaterra por la ley de 1862,
en este caso no existe la fortuna de mar porque el na-
viero debe responder de su obligacidn limitada segln
el sistema descrito, incluso con su patrimonio de tie-
rra, esta solucibdn presenta'algunas dificultades, por
ejemplo, el de una nave pequefia que tenga poco valor,
en este caso se vera afectado casi todo el patrimonio

de tierra del naviero.

En Estados Unidos de Norteamerica se dictd en 1851
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una ley que permitia al armador limitar su responsabi-
lidad mediante el abandono de un interés sobre la nave
y el flete entregandolos a un depositario Jjudicial pa-
ra su liquidacidn, o bien, constituyendo una garantia

equivalente al valor de la nave y del flete.

Nuestro pails adoptd el sistema del abandono el cual
se encuentra regulado en el Cdbdigo de Comercio, cuya

vigencia data del afio 1867.

En este siglo el problema de la limitacidn de respon
sabilidad ha sido ampliamente debatido, resultando de
estas conversaciones y estudios, la aprobacidn de tres
Convenciones, la de Bruselas de 1924, la de Bruselas

de 1957 y la de Londres celebrada en 1976.

En el derecho continental existe la nocidn de fortu-
na de mar, tal como la entendid nuestro Cddigo de Co-

mercio que derivd el concepto del Derecho Francés. -

Existen dos grandes ramas la del Derecho Francés y

la del Derecho Germanico.

ADerecho Francés, en este caso.el abandono de la for-
tuna de mar es facultativa éara el naviero, si quiere
responder de las obligaciones contraidas por las accio
nes o hechos del capitan y su tripulacién;'con todo su
patrimonio asi lo harad y en caso contrario podra si 1lo

determina hacer abandono de su fortuna de mar, que CO-
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rresponde e§actamente al concepto de tenia nuestro Cod-
digo de Comercio. La fortuna de mar esta sujeta a las
acciones que puedan tener contra el naviero sus acree-
dores terrestres, ya que el naviero es t%tular de un
solo patrimonio del cual forma parte su fortuna de mar.
La fortuna de mar en este caso queda afecta al derecho

de prenda general de los acreedores.

Derecho Germanico, en este caso la fortuna de mar es
un verdadero patrimonio de afectacidn, el naviero tie-
ne dos patrimpnios que no se confunden por ningin moti
vo, el patrimonio de tierra en el cual lo pueden perF
segulr sus acreedores terrestres y la fortuna de mar
que se encuentra afecta a la responsabilidad en la que
lo puedan involucrar las acciones o hechos del capitan

y su tripulaciodn.

3.- Nuevas fbdrmulas de limitacidn de responsabilidad

Convencidn de Bruselas de 1957 y de Londres de

1976.°

Estos tratados internaciones han regulado en los Gl-
timos 20 afios la responsabilidad entre fletante y fle-
tador, estableciendo limitaciones de responsabilidad
para el fietante denominado armador o naviero, de una

naturaleza distinta a~la recogida por otros acuerdos
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internacionales que se refieren a la limitacidn de res

ponsabilidad del porteador maritimo.

En esta materia se recogian los sistemas del abando
no de la nave y las antiguas formulas del derecho an-
glosajdon que limitaban la responsabilidad del armador
naviero a tanto por tonelada de la nave, estas limita
ciones con anterioridad a la obtencidn de los acuerdos
mencionados, se encontraban incluildos en cliusulas o
disposiciones de ciertas normativas nacionales de algu
nos paises con fuerte tendencia a poseer flotas, que

ejercian el comercio maritimo en todo el mundo.

En el aﬁo 1924 en Bruselas se acordd la CONVENCION
INTERNACIONAL PARA LA UNIFICACION DE CIERTAS REGLAS EN
MATERIA DE CONOCIMIENTOS, la que establecid limitacio
nes sobre la base del sistema de a tanto por bulto o
unidad de carga. En la doctrina, a su vez, se advirtid
la diferencia entre el contrato de transporte maritimo
vy los deméas contratos a los que podria dar lugar la ex
plotacidn comercial de naves, comenzando la discusidn
acerca de la distinta naturaleza jurlidica de estos con
tratos. Se concluyd que el contrato de transporte mari
timo era un contrato de resultado y el contrato de fle
tamento era un contrato para proporcionar un medio,
con el cual lograr aquel resultado. Esta dife-

rencia se comenzd a difundir én la doctrina, produ-
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ciendo problemas para aplicar limitaciones de responsa
bilidad en forma organica y uniformar los sistemas in-
ternacionalmente. De esta manera nacieron la CONVENCION
DE LIMITACION DE LA RESPONSABILIDAD DE LOS PROPIETARIOS
DE NAVES de Bruselas en 1957 Y, posteriormente en 1976,
la llamada CONVENCION PARA LA LIMITACION DE LA RESPON—

SABILIDAD EN MATERIA DE CREDITOS MARITIMOS.

LLa Convencidn de Bruselas de 1957 entrd en vigor el
31 de mayo de 1968, recibiendo la ratificacidn o adhe-
sidn de 58 paises algunos de los cuales la han denun-
ciado para adherir o ratificar la Convencidn de Londfes
de 1976. Esta Gltima entrd en vigor el 12 de Diciembre
de 1986 y contaba hasta ese arfo cdn la adhesidn o rati
ficacidn de 13 paises que fueron los siguientes: Baha-
mas, Benin » Dinamarca, Espafia Finlandia, Francia,
Japdn, Liberia, Noruega, Polonia, Suecia, Inglaterra y

Yemen.

La Convencidn de Bruselas de 1957 establecid en su
articulo 62 ia facultad de limitar la responsabilidad
del fletador, administrador y operador de la nave, al
capitan, miembros de la tripulacibdn y otros dependien-
tes del propietario, fletador , administrador u opera-
dor cuando actuen en el desempefio de sus funciones, de
la misma manera que si se aplicara al mismo probieta—

rio.
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En esta Convencidn no se define el concepto de fle-
tador por lo que bien se puede sostener que se refiere
al fletador que actua como tal en cualquiera de las es-
pecies del contrato, ya sea por tiempo, por viaje o a

casco desnudo.

La Convencidn de Londres agregd expresamente, al sal
vador, en el caso de auxilios prestados a naves en pe-

ligro y al asegurador.

Variacidn de los montos de la limitacidn de responsa-

bilidad

- Dafios a la propiedad

La naturaleza de 1los bienes que pueden sufrir dafios
es muy distinta y va desde la carga a bordo de la nave,
la que estd a bordo de otra nave, los nmuelles, instala
ciones portuarias, naves de apoyo, artefactos navales,
puentes y cualquier otro bien avaluable en dinero que
pueda resultar dafiado por actos que den lugar a la po-

sibilidad de limitar la responsabilidad

En la Convencidn de 1957 se establecid un limite de
1.000 Francos Oro por tonelada neta de la nave inclu-
yendo el espacio ocupado por sus maquinas propulsoras.
Si la nave tenia menos de 300 toneladas se consideraba

para estos efectos como si las tuviera.

La Convencidn de Londres, modificd las reglas ante-
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riores en dos aspectos, primero elimind el franco oro
Poincaré -y lo reemplazo por la Unidad de Cuenta, Esta
corresponde al Derecho Especial de Giro -cuya sigla
es D.E.G.,cuyo origen y determinacidon explicaré porme
norizadamente mas adelanter™ En segundo lugar se aumen
td el tonelaje de las naves menores de 300 a 500 tone-
ladas y la limitacidn en el caso de estas naves se fi-
jo en 167.000 Unidades de Cuenta. Por cada tonelada
de exceso sobre las 500 toneladas se estableci® una es
cala proporcional que va de 167 Unidades de Cuenta a
83 Unidades de Cuenta cuando el tonelaje exceda de
70.000 toneladas. Esto significd® un importante aumento
en los limites de la responsabilidad, en especial para

las naves menores.

Este sistema de limitacidn vigente desde 1986 se in-
trodujo en los mismos términos en nuestro Libro III
del Cdodigo de Comercio. Para graficar esta situacibn
sefialaré un ejemplo:para una nave de 3.000 toneladas,
tomando en consideracidn una Unidad de Cuenta de

US$0,7899 (D.E.G.). (M

Se debe sumar 167.000 Unidades de Cuenta méas 167 Uni
dades de Cuenta por cada tonelada de exceso sobre las
500. En este caso 2.500, entonces queda 167.000 Unida-
des de Cuenta mas 417.500 Unidades de Cuenta, dando un
total de 584.500 Unidades de Cuenta y su equivalente

en dblares es US$461.696,5.-, a esta suma de dinero

{1) valor obtenido segin informacion de Banco Central
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ascenderia la limitacidn de responsabilidad si la cau-
sa de la limitacidn se hubiera producido el 7 de Julio

de 1989.

~ Lesiones y muerte de personas

La tendencia ha sido siempre que la responsabilidad
por este tipo de dafios sea mayor que por los dafios a
la propiedad, por 1lo que se han establecido limitacio-
nes mayores. La Convencidn de Bruselas de 1957 estable
cid un limite de 3.100 francos oro por tonelada de la
nave. La Convencidn de Londres de 1976 siguiendo la .
clasificacidn de naves menores hasta 500 toneladas, es
tablecid para esta una limitacidén de 333.000 Unidades
de Cuenta y para las naves mayores, sefiald una escala
proporcional que va desde 500 Unidades de Cuenta hasta
167 Unidades deVCuenta, para las naves de mas de 70.000

toneladas.

Seglin el ejemplo propuesto para el caso de dafios a
la propiedad, si en esa misma nave se hubieran produci
do lesiones o muerte de personas el limite de responsa
bilidad alcanzarlia a la suma dé US$1.250.411,7 ddlares
al dia 7 de julio de 19897KSe aprecia de inmediato la
diferencia en cuanto al monto probable de las indemni-
zaciones que podra verse expuesto a pagar el fletante,
en comparacién con el monto de la limitacidn en el ca-

so de dafios a la propiedad.
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v ACTUAL REGIMEN DE RESPONSABILIDAD EN EL LIBRO III

DEL CODIGO DE COMERCIO CHILENO#

La institucidn contenida en el Cdbdigo de Comercio con
~anterioridad a la dictacidn de la Ley N218.680, estable
cia el abandono como Unico sistema para limitar la res-

ponsabilidad del naviero o armador.

Este sistema ha sido criticado por la doctrina, tenien
do como fundamento el avénce hacia sistemas juridicos
que aumentan la responsabilidad de los actores en todos
los campos. Pero, aln asl se mantenla esta institucidn
arcaica que no corresponde a los grandes avances en las
tecnologias de construccidn de naves, de sistemas de na
vegacidn y comunicaciones; este es el motivo por el que
la actual legislacidn ha eliminado el abandono, incor-
porando en su reemplazo el concepto de la responsabili-
dad econdbmica para el armador o naviero adoptada por
los paises anglosajones, refiriendo el monto de la res-
ponsabilidad a la cantidad de toneladas de la nave im-
plicada. Este sistema ha sido récogido por las tres Con
venciones Internacionales miAs importantes que se han

realizado en este siglo.
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1) Titulares de la accidn de limitacidn

Los sujetos de la navegacidn y comercio maritimo que
tienen derecho a limitar su responsabilidad son los si

guientes:

a) E1l armador o naviero.
b) E1 propietario de la nave, su operador, el trans-
portador o porteador, el fletante, cuando é&stos sean

personas naturales o juridicas distintas del armador.
c) Los dependiéntes del armador.

d) E1 capitan de la nave y miembros de la dotacidn,

en las acciones ejercidas contra ellos.

e) El asegurador de la responsabilidad por reclama-

ciones sujetas a limitacidn.

En el caso de coincidir dos o mas personas como suje
tos pasivos de acciones indemnizatorias en virtud de
las cuales tengan derecho a limitar su responsabilidad,
el fondo de limitacidn no debera exceder los limites

establecidos por la ley en el articulo 895.

El articulo 891 plantea ﬁn impedimento para impetrar
el derecho de limitar la responsabilidad cuando se
pruebe que el perjuicio fue ocasionado por los depen-
dientes del armador, por una accidn u omisibdn, realiza -
da con intencidn debcausar dafio o perjuicio, o temera-

riamente y en circunstancias que pueda presumirse que
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tuvieron conocimiento de que probablemete se origina

ria el perjuicio.

2) Monto de la Unidad de Cuenta

El cadlculo del monto de la unidad de cuenta se deter
mina por el valor del Derecho Especial de Giro (D.E.G.)
definida por el Fondo Monetario Internacional o la que

lo reemplace.

Origen del Derecho Especial de Giro

En 1976 se celebrd en Jamaica la reunibn del Fondo
Monetario Internacional destinado a resolver el proble
ma de las paridades cambiarias y del patrdon. En esa
reunidn se produjo el abandono de este patrdn con el
importante efecto de que los paises adherentes al F.M.
I. no quedaron leigados a realizar sus pagos en oro.
Los llamados ﬁAcuerdos de Jamaica de 1976", no produje
ron un corte definitivo con el oro como patrdn de uni-
dad ca~biaria, pero es la primera ocasidn en que los
paises, a causa de la inflaciéh, intentaron una solu-
cidn al factor principal qué opera en las fluctuaciones
que la moneda de un palis sufre en relacidn a un valor
~determinado. Este fenbdmeno que se observa entre el sig
no monetario de una nacidn y el oro, también se da en-

tre las monedas en el ambito internacional, creando un
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factor de inseguridad en todos los niveles, y especial

mente en el campo de los contratos internacionales.

El segundo motivo que propicid el abandono del oro como
patrén se encuentra en lé instauracidn de un doble mer
cado de cotizacidn del metal. En efecto después de 1la
Segunda Guerra Mundial, resultd imperioso recuperar par
te de la perdida estabilidad monetaria. Los acuerdos
de Breton Woods (1944) dieron origen al Fondo Monetario
Internacional (F.M.I.) y al Banco Internacional de Re-
construccidn y Fomento (BID), como organismos de ayuda
para los problemas de postguerra. Como consecuencia,'
el dbdlar norteamericano se extendid por el mundo ¥ nho
tardé en convertirse en moneda de pago internacional,
con un valor de conversidon al oro de US$35 la "Onza

Troy" que cuenta con 31,10348074 gramos de oro fino.

El efecto, al adoptarse el ddlar como medio de pago
internacional, se hizo sentir cuando United States of
America inicid ingentes gastos militares en el exteriorn,
cumpliendo con gastos de cooperacidn y afrontando se-
rios problemas internos como la crisis del petrdleo.
Esta situacidn trajo aparejado que el verdadero valor
del oro a US$35 la "Onza Troy", se desfazara, hasta
que en 1968 se abren dos mercados: "El oficial™, repre
sentado por el precio de compra por parte de U.S.A. de
la Onza Troy, y el "libre" que refleja el verdadero va

lor del metal en distintos centros (Paris-Londres-Zu-
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rich). Los acuerdos de Jamaica de 1976, son la prueba
mas convincente de lo grave de este estado de cosas,

que llevd a la "desmonetizacidn del oro" y su reempla-
Zz0 por un sistema de cambios fluctuante perfeccionado

por un mecanismo de consulta.

Los Derechos Especiales de Giro nacieron en la Confe
rencia de Rio de janeiro del F.M.I. en 1967, con el ob
jeto de aumentar los medios de pago internacionales, y
evitar en muchos casos el incumplimiento o cesacidn de
pagos por parte de algunos paises. Se parte de la "Cuen
ta Especial de Giro" y se entiende por "Giro" toda com-
pra realizada por un Estado Parte del F.M.I. El Dere-
.cho especial de Giro (D.E.G.) es una modalidad peculiar
del Derecho al Giro que cada Estado Parte, posee con
respecto al Fondo cuando se carencia de divisas u oro
le impide efectuar los pagos internacionales a los que

se encuentra obligado.

A través del F.M.I. el pals solicitante emite una
cierta cantidad de D.E.G.; luego el F.M.I. designa un
estado miembro para que "adquigra" estos D.E.G. a cam-
bio de divisas convertible; el pais solicitante debe
devolver la moneda asi obtenida, generalmente en tres
¢ cinco afios, por medio de una operacidn de recompra,
con la ventaja de poder hacerlo con Derechos especiales

de Giro, oro, o monedas convertibles de otros paises.

Es importante tener presente, que por medio de esta
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operacidn un pals miembro compra al F.M.I. las monedas
de otros paises miembros y paga esa compra con su pro-

pia moneda.

EL D.E:G. sirve como unidad de referencia del valor
de los distintos signos monetarios y cumple las funcio
nes que el oro tiene en su poder liberatorio de Obliga
ciones Internacionales. Por otra parte, las ventajas
que tiene sobre el oro como medida de valor son: su me
todo de valoracidn lnico, la posiblidad de contar con
cuanto se necesite para no depender de paises producto
res y ser mucha mas flexible a las fluctuaciones con
lo que se impide la repercucidn de é&stas sobre el oro

por tener un valor mas especifico que este metal.

En cuanto a su composicidn y forma de valoracibdn el
D.E.G. es valorizado por el F.M.I. de acuerdo a la su-
matoria de cantidades especificas de 16 monedas de dis
tintos paises. Este conjunto de monedas es revisado pe
riddicamente, y el Fondo cotiza en forma diaria el va-
lor de las diferentés monedas integrantes de este con-
junto, cuyos porcentajes determinan el valor del D.E.
G. Asi, si una de estas monedas cae, en cuanto a valor,
otra del conjunto lo aumenta, con lo cual se equilibra

su estabilidad.
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3) Procedimientos. Fondos de limitacidn de responsa-

bilidad.

El sistema de limitacién de.responsabilidad mediante
el abandono de la nave a los acreedores, fue suprimido
de nuestra legislacibn comercial. Este sistema se sus-
tituyd por la entrega de una suma de dinero para que se
distribuya entre éstos. La fdbrmula esta constituida
por un "fondo_de limitacidn de responsabilidad". Que
se puede constituir en dinero o mediante garantia, y

es un procedimiento judicial.

Este procedimiento se puede denominar concurso espe-
cial de acreedores para el repartimiento del Fondo de

Limitacidon de Responsabilidad.

Los titulares del derecho a invocar la limitacion de
responsabilidad, y por tanto, a constituir el fondo

respectivo son los siguientes:

a) Cualquiera de las personas mencionadas en el pa-
rrafo 12 del titulo cuarto: el armador o navierovsea
propietario o no de la nave, el capitan en su calidad
de representante legal del propietario de la nave o del
armador en su caso, los agentes generales, los agentes
de naves o consignatarios de naves y la tripulacidn.
Los dependientes del armador o naviero en los casos y

por las causas que dispongan las leyes.
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b) E1 fletante, segln el articulo 902 incisoc 1¢.

c) Cualquiera de las personas mencionadas en el pérrg
fo 3 del titulo Quinto del Libro III, esto es, el por-
teador o transportador que es toda persona que por si
o por medio de otra que actle en su nombre, ha celebra
do un contrato de transporte maritimo de mercancias con

un cargador.

d) El1 asegurador, en Su caso.

Los conceptos antes indicados estin contenidos en 1la

primera parte del articulo 1.210 de la ley.

Tribunales competentes para conocer de la constitu-

cidn y distribucidn del fondo.

Las normas sobre competencia relativa estin conteni-

das en el articulo 1.211.

a) Si se trata de una nave matriculada en Chile, es
competente el Juzgado Civil que corresponda al puerto

de matricula de la nave;

b) Si se trata de una nave extranjera, es competente
el Juzgado Civil Chileno del pﬁerto donde hubiere ocu-
rrido el agcidente, o del p}imer puerto chileno de re-
calada después del accidente o, a falta de éstos, el
Juzgado con competencia en el lugar donde primero se
hubiere retenido la nave o donde primero se hubiere

otorgado una garantié por la nave; y
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c) cuando alin no se hubiere incoado en alguno de los
Tribunales sefialados anteriormente, y se alegare en
otro juicio la limitacidn de responsabilidad como ex-
cepcidn, él mismo tribunal ante el cual se alege ten-
dra competencia para conocer del proceso sobre limita-
cidn, si fuere ordinario. En este caso el plazo para
oponer esta excepcidn es el mismo que existe para opo-
ner excepciones en el juicio ejecutivo o dentro del
plazo de citécién establecido para oponerse al cumpli-

miento incidental de una sentencia.

d) Si se trata de un tribunal arbitral, se remitiréan
copias de los antecedentes pertinentes al tribunal que
fuere competente en conformidad de los nlmeros anterio
res para que ante este tribunal se inicie el procedi-
miento destinado a la constitucidn y distribucién del

fondo de limitacidn de responsabilidad.

La tramitacidn y el manejo de los fondos de limita-
cidon se dejd en manos de 1la judicatura ordinaria. Por
dos razones; la primera es que se ha establecido un
procedimiento Gnico para todos ;os casos en que debe
constituirse un fondo de dinero a repartirse entre los
perjudicados como por ejemplo el de 1la Ley de navega-
cidn que entregd esta facultad, en los casos de per jui
cios por contaminacidn, a un magistrado de la Judicatu
ra ordinaria. La otra razbdn fue ser consecuente con el

criterio de aquellos legisladores, que estimaron mejor
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protegidos los intereses de los reclamantes, si queda-

ban sometidos a la tutela de un Juez ordinario.

~La peticidn debe iniciarse ante el tribunal mediante
3

un escrito que debe indicar:

a) El acontecimiento del cual provienen los dafios o

perjuicios que quedaran afectos a la limitacidn;

b) E1 monto méximo del fondo o fondos que deben cons
tituirse, de acuerdo con las normas pertinentes del
parrafo uno del Titulo IV, que se refieren al armador
0 naviero; y del parrafo tres del Titulo V, referidas

al porteador maritimo, y al fletante.

c) La forma como se constituiri el fondo, sea en di-
nero, o mediante garantia. En este Gltimo caso, el tri

bunal debera calificar la suficiencia de la garantia.

A esta solicitud deberid acompafiarse una ndmina de los
acreedores conocidos del peticionario, con indicacidn
de sus domicilios; y, la indicacidn de 1la naturaleza

de los créditos y sus montos definitivos o provisorios.

Deben acompafiarse también los documentos que Justifi
quen el calculo del monto maximo del fondo que hubiere

sefialado el proponente.

Resolucidn del Tribunal

El tribunal deberad dictar una resolucidn, luego de

examinar si los calculos del proponente sobre el monto
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del fondo, se ajustan a las disposiciones pertinentes.
Esta resolucidn debe contener:

a) La declaracidn en cuanto a que se da por iniciado

el procedimiento;

b) El1 pronunciamiento sobre las modalidades ofrecidas
para la constitucidn del fondo, ordenando su cumplimien

to si las aprueba;

c) La orden al peticionario de poner a disposicién
del tribunal la suma que sefialara para los efectos de

cubrir las costas del procedimiento;

'd) La designacidn de un Sindico titular y uno suplen
te para que conduzca y ejecute todas las actuaciones
y operaciones que se le encomienden en este parrafo.
estos nombramientos deberan recaer en personas que in-
tegren la nomina del Sindico a que se refiere la Ley
de Quiebras, y sin que se requiera su designacidn 0. ul

terior ratificacidon por la Junta de Acreedores.

Constitucidn del Fondo de Responsabilidad

El fondo puede constituirse sea con dinero o median-

te una garantia:

= Si se entrega dinero, el tribunal lo depositara en
un Banco, con conocimiento del Sindico y de los intere
sados. Los reajustes e intereses que se obtengan incre

mentaran el fondo en beneficio de los acreedores.

- Si el fondo se ha constituildo med%ante una garantia
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su importe devengarada los intereses corrientes en el lu

gar de asiento del tribunal de la garantia.

Efectos de la constitucidn del Fondo de Limitacién

de Responsabilidad

Una vez constituido el fondo.eq dinero o aceptada la
garantia sobre su éonstitucién, el tribunal lo declara-
ra asi z2:. y desde la fecha de esta resolucién se pro-
duciran importantes efectos.

Estos son los siguientes:

a) Se suspende toda ejecucidn individual o medida
precautoria contra el requirente, respecto de los cré-
ditos a los cuales puede oponerse la limitacidn de res

ponsabilidad;

b) No se puede impetrar derecho alguno sobre el fon-
do, el cual queda exclusivamente destinado al pago de
los créditos respecto de los cuales se puede oponer la

limitacidn de responsabilidad;

c) Desde la fecha de la dictacidn de la resolupién
indicéda en el articulo 1.217 se suspende el curso de
los intereses que ganen los créditos contra el requi-
#ente:

d) El\Sindico debe informar, por carta certificada,
de 1la constitucién del fondo a todos 1los acreedores cu

yos nombres y domicilios fueron sefialados por el requi

rente en 1la nbm;na aludida en el articulo 1.214. La
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carta ere informar a los acreedores respecto%a la re-
solucidn dictada el nombre y direccion del Peqqirgpte,
el nqmbre de la nave, y su matricula; una relacidn sus
cinta del aqontecimiepto en que se produjeron los dafios;
el monto del crédito del destinatario segin el requiren
te, y la indicacidn de que dispone el plazo de 30 dias

para verificar su crédito.

Publicacidn del extracto que se indica y de la ndmina

de acreedores.

Una vez despachadas las cartas con la informacidn in
dicada en el articulp 1.220, el Sindico debe efectuaf
una publicacidn por una sola vez en el_Diario Oficial
y en un diario de circulacidn en el lugar en que funcio
na el tribunal ante el cgal se ha abierto el procedi-

miento.
Esta publicacion debe contener:

- Un extracto de la informacidn indicada en el arti-

culo 1.220 inciso 29; y

- La nOmina de aqreedores indicada por el propohenta
conforme al articulo 1.214. En el mismo aviso debe in-
dicarse que los acreedores disponen de 30 dias consecu
tivos a contar de la Gltima de estas pUublicaciones pa-
ra verificar sus créditos y acompafiar los documentos

que los Jjustifiquen.

La verificacidn de créditos

Se puede apreciar que en este caso se han seguido las

reglas de la Ley de Quiebras, porque se elabord un
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sistema concursal propiamente tal. En este sentido se
debe estimgr la verificacidn de créditos, las que de-
ben constar en un escrito y se debe acompafiar a éstas
los documentos que las Jjustifiquen. Ademas, en este
caso, deben verificarse las preferencias y‘los antece-
dentes en que se funden, ya que el articulo 1.226 se
remite a las normas pertinentes de la Ley de Quiebras
en lo no regulado por el Libro III del Cddigo de Co-

mercio.

Las impugnaciones en este procedimiento

Cualquier acreedor, dentro del plazo de 30 dias con-
tados desde la Gltima publicncidn de avisos, como pla-
zo fatal, podra oponerse a la limitacidn, fundandose
en QUe no se re?nen los requisitos legales para ejerci
tar este beneficio. Dentro del mismo lapso, los acree

dores podran objetar el monto del fondo.

Las oposiciones u objeciones se tramitaran conforme
al procedimiento{sumario, con excepcidon de los articu-
los 681 y 684 del Cdodigo de Procedimiento Civil. No po-
dra operar la sustitucidn por el proced%miento ordina-
rio, ni se podré acceder provisiqnalmente a lo pedido

en la demanda.

La nomina de acreedores con derecho a participar en

la distribucidn del fondo.

El Sindico formarid la ndmina de los acreedores con

derecho a participar en la distribucidn del fondo, ¥y
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propondra al Juez el pago de los créditos. La distri-
bucidn se harad respetando las normas sobre preferencias

0 privilegios que se establecen en la misma ley.

El saldo del fondo se distribuiria a prorrata del mon
to de los créditos afectos a la limitacidn y que no go

cen de preferencia o de privilegio.

En el caso de que haya créditos cuya'impugnacién 0
d§claracién no hubiere sido resuélta, el Sindico hara
las reservas proporcionales que considere prudentes,
repartiendo entre tanto el resto dei fondo, segin las
reglas antériores. Las impugnaciones no paralizan él

procedimiento de repartos.

El Sindico obrara como parte y procurara que se dé
curso progresivo a los autos, empleando ftodos los me-
dios que se contempla en las leyes con tal objeto (Ar-

ticulo 1.223).

En lo dispuesto en el Libro III del Cd0digo de Comer-
cio, la verificacidn e impugnacidn de los créditos y
loé repartos se regiran por 1aé,normas pertinentes de
la Ley de"Qﬁiebras.‘Po lo tanﬁo se aplicarén a los
Sindicos las causales de cesacidn en el cargo que esta

blece la Ley de Quiebras.

Rendicidon de cuentas del Sindico-

E1l articulo 1.227 dispone que tan pronto quede agota
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do el procedimiento de reparto, el Sindico rendird una
cuenta final al tribunal que lo hubiere nombrado y és-

te declarara terminado el procedimiento de limitacibdn.

Si queda un remanente, éste sera restituldo a quien

hubiere constituido el fondo.

Disposiciones generales aplicables a la constitucidn

y tramitacidn del fondo

Seglin el articulo 1.228 del Cdbdigo de Comercio, toda
cuestidn que no tuviere un procedimiento especial, se
tramitarid en cuaderno separado, como incidente entre
quien lo formula y el que pretende limitar su responsa

bilidad.

Los demi&s acreedores interesados en el fondo, podran

actuar como terceros.

Las apelaciones a que haya lugar dentro del procedi-
miento de constitucidn del fondo de limitacidn y repar

to, se concederédn en el solo efecto devolutivo.

Contra la sentencia de segunda instancia, no procede-

ra recurso alguno.
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CONCLUSIONES FINALES

Con el dnimo de establecer las ensefianzas que este
breve trabajo ha dejado para su autor, expongo a mo-
do de corolario algunas ideas que surgen del estudio
de=zestas materias y que pueden servir para ilustrar
a las personas gue no han tenido 1la oportunidad de

abordar esta disciplina.

s2Dehtrrd de las actividades humanas que mas han
aportado al progreso y desarrollo de las naciones,
estan las comugicaciones y el transporte. La capaci
dad de las naciones para desarrollarse se encuentra
intimamente coqprometida, con su interés para rela-
cionarse a todo niyel con los demids miembros de la
comunidad internacional, en especial en el campo

del intercambio comercial; y el principal medio para
concretar este intercambio ha sido desde hace siglos
y con toda seguridad lo seguird siendo el Transporte

Maritimo.
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De ahi proviene la imﬁortancia que se le da a la
determinacidn de las normas juridicas destinadas a
regglar esta actividad cqmo un seguro punto de apo
yo a la palanca que constituye, para elevar las eco
nomias o mejor dicho la calidad de vida de los pal
ses -porque ese debe ser el fin de la ciencia eco-
ndmica~ que tienen una verdadera preocupacidn por
la salug integral y felicidad de todos sus habitan

tes.

Habiéndose sentido el clamornde los sujetos de
derecho maritimo de este pais, que se encontraban
regidos por normas del siglo pasado y que debian
recurrir a clausulas de origen extranjero para re-
gular inciuso las actividades maritimas comerciaZl
les netamente nacionales, la autoridgd legislativa
inicid el tortuqso camino de renovar nuestra legis
lgcién positiva contenidaygn ei Libro III del Cbdi

go de Comercio.

El resultado se concretd en la Ley N218.680 publi



98

cada el 11 de Enero de 1988, aplaudida y criticada,
como todos los cambios; refiriéndose los criticos
en su mayoria a la fal?g_de conocimiento publico
de los débates entre los encargados de su redaccibn

y no al fondo de las modificaciones.

En cuanto al contenido de las normas nos pone una
vez mas a la vanguardia regional en cuanto a las
novedades que contienen, siendo el riesgo mas im-
portante, la dependencia de algunas de ellas a la
entrada en vigencia de un Tratado Internacional
(Hamburgo 1978) para que no ocurra que por la fal-
ta de este requisito queden, en cuanto a su apli-

cacidn préactica, convertidas en letra muerta.

La incorporacidon de normas del Tratado de Hambur
go de 1978 en cuanto al contrato de transporte ma-
ritimo, también fue objeto de criticas por parte
de la doctrina, pero debemoéltener en cuenta que
nuestro pais a pesar de su situacidn dentroldel es
quema de las naciones no es un pais netamente-ﬁcag

gador" sino que tambié&n cuenta por vocacibn histo-



99

rica y ubicacidn geopolitica con un potencial impor
tante para convertirse en pals "naviero". En mi opi

nidn personal este equilibrio se ha logrado.

Finalmente hago votos para que sigamos con el pa-
so ldogico que corresponde dictando normar de carég‘
ter organico y procesal para poder contar con jue-
ces peritos, que nos provean de una jurisprudencia
contundente y fitme, para hacer retornar la obten-
cidn de soluciones Qe los conflictos a tribunales
especiales creados para estos efectos, ya que 1a
primordial importancia de estas - materias, asi 1lo

aconseja .
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