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PrEMISAS

Desde el punto de vista de la evolucion legislativa en materia de
seguro maritimo, la legislacién napoleénica marca un notable adelanto
y logra aportaciones interesantisimas. En ella el conocido particula-
rismo del Derecho maritimo encuentra su expresion mas fecunda, ya
que en el ordenamiento legislativo realizado en Francia en el primer
decenio del siglo x1x, los seguros terrestres fueron ignorados.

El Coaigo italianc de comercio del 1882 presenta una notable ate-
ruacién del principio del particularismo. Efectivamente, hace preceder
la disciplina del contrato de segurn por una serie de disposiciones gene-
rales relativas al seguro contra dafios (libro I, tit. XIV, cap. I'y cap. 1],
seccion I1), y el seguro maritimo esta tratado en =1 libro 11, titulo VI,
capitulos I y II.

En el dltimo ordenamiento legislativo que tuvo Ingar en Italia
en 1942, al abrogarse el Codigo de comercio y al trasladarse los seguros
al libro de las obligaciones def Cédigo civil (tit. ITI, cap. XX), el se-
guro maritimo se encuentra a su vez disciplinado en el nuevo Cédigo
italiano de la navegacion.

La disciplina separada del seguro maritimo se justifica, de una
parte, por la oportunidad de reglamentarlo junto con otras institucio-
nes que tienen contacto con él, por otra parte. por la tradicién his-
torica (1). _

Estas reformas legislativas han suscitado vivisimas discusiones
en torno al llamado particularismo del seguro maritimo y a la con-
servaciéon o abandono de la actual dicotomia legislaiiva entre seguros
ferrestres y seguros contra los riesgos de la navegacion.

(1) Cir. FERR}\-RINI: El scouro en el nuevo Cédigo de la navegacion, ew
Ia Rev. Assicurazioni. 1941, I, pags. 218 y ss, Proyecto ministerial 1940,
libro II. titulo II, informe.
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En este sentido, Drunetti, el gran mercantilista italiano, combate
el sistema adoptado, seglin el cual el libro de las obligaciones se limita
a fijar normas generales, sin reglamentar las varias ramas del seguro,
en lo que se refiere al seguro maritimo. Segtin su criterio, una vez
reglamentada la materia en un Cédigo propio, el seguro maritimo
debe volver a su tradicional autonomia, mientras su particularismo
ha de adquirir otra vez toda su amplitud en intensidad (2).

Esta opinién es combatida por Ferrarini, segin el cual la disci-
plina del seguro maritimo no difiere, en sus lineas fundamentales, de
la del seguro terrestre. .

Contra la conservacién de la dicotomia legislativa, en materia de
seguro, se ha manifestado, entre otros, una parte de la doctrina ale-
mana, capitaneada por Bruck (3).

Después de hacer un examen histérico de la evolucion legislativa
alemana en materia de seguros. Bruck concluye que la duplicidad de
las fuentes legislativas comporta consecusncias muy desfavorables y
que la reglamentacion separada del seguro maritimo no tieme razén
alguna. “El hecho de que el seguro maritimo, escribe Bruck, haya sido
el primero que iué reglamentado juridicamente y que haya sido du-
rante largo tiempo la tnica rama de seguros reglamentada juridica-
mente, no quiere decir que tenga otra significacién que la de una pura
evolucién histérica del seguro. Pero cuando, en el curso del tiempo.
los principios del derecho de seguro maritimo fueron aplicados a las
nuevas ramas del seguro de cosas. que surgian, proceso que se observa
claramente en el Landrecht ptusiano y en los trabajos legislativos
preparatorios de un Codigo de comercio unitario, habia llegado el
momento de no oponer ya el seguro maritimo a los demas seguros,
sino de incorporarlos a estos Giltimos como partes integrantes.” A la
afirmacién que el seguro maritimo presenta un caracter particular por
su conexién con los actos del derecho maritimo, el autor aleman opone
el hecho de que también otras ramas del seguro presentan caracteres
particulares (verbigracia, el seguro de transportes, que no es otra cosa
sino “‘el seguro maritimo proyectado en el seguro terrestre”). Contra
el argumento que se refiere a la técnica del ejercicio, €l replica que
las circunstancias va no son de tal naturaleza para exigir el manteni-
miento de una disciplina especial de los seguros maritimos, cuya in-
corporacion en el Codigo podria ser facilmente llevada a cabo, tanto
mas que, efectivamente, los contratos de seguro maritimo ya mo se
basan en las disposiciones legislativas, sino en las condiciones gene-
rales de la péliza maritima, del 1919.

Entre las opiniones de Brunetti y de Bruck, opiniones que podria-
mos considerar extremas. en cuanto sostienen. respectivamente, una
autonomia v un particularismo a ultranza, por un lado. y la completa

{2y BruserTi: Sobre el titulo “Del scgure”, en ¢l Proyecto ministerial del
Cédigo de la navegacion. en Assicurasions, 1941, I, pags. 4 ¥ Ss.

(3) Cir. La dicotomia legislativa en los sequros terrestres x maritimos en
el Derecho germdnico, en Assicurazioni. 1933, I, pags. 32 v ss.
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abolicién de la dicotomia legislativa en el campo del seguro, por otro
lado, parece colocarse el sistema segiin el cual estd reglamentada la
materia en el nuevo sistema legislativo llevado a cabo en Italia, me-
diante los Cédigos del 1942.

En efecto, en el nuevo Cédigo maritimo italiano, este problema
preliminar de la dicotomia legislativa adquiere mas bien un valor for-
mal que substancial. Para llegar a este resultado ha sido necesario un
proceso de elaboracién bastante largo, ilustrado por los proyectos de
Cddigo maritimo de 1931 v de 1040, asi como de una notable aporta-
cién de la doctrina y la jurisprudencia italiana y extranjera en los
veinte afios que precedieron la codificacion.

De esta forma se han ido eliminando las disposiciones referentes
a las normas generales, comunes a todas las ramas del seguro, y que
habian encontrado iniitilmente reglamentacién en los proyectos, y se ha
podido adaptar la nueva legislacion a los conceptos tedricos que en
los dltimos decenios se habian impuesto en el campo del seguro y que
habian encontrado eco, en cierto modo, en las leyes europeas mas
recientes en la materia.

En el nuevo Codigo desaparece la distribucidon del proyecto de
1940 en capitulos destinados, respectivamente: a las disposiciones pre-
liminares, al interés, al riesgo, al aviso del siniestro vy a las medidas
para eliminar o disminuir sus consecuencias; ¢ la indemmizacién de
seguro, al abandono v a la prescripcién. No obstante esto, como jus-
tamente observa Ferrarini, el esquema del Cddigo ha quedado, en sus
lineas fundamentales, idéntico al del proyecto. El Coédigo distribuye
la materia en seis grupos de articulos, que comprenden: la definicidn
de los intereses asegurables (514-520); la determinacion del riesgo
(521-529); la duracién del sequro (530-532); el aviso del siniestro y
las medidas para evitar o disminuir sus consecuencias (533-534); el
cdlculo de la indemnizacion (535-539); la liqguidacién mediante aban-
dono (540-546); la prescripcion (547). Al mismo tiempo, el Cédigo lo-
gra dar, de una forma definitiva, un contenido concreto al caracter
fundamental del seguro maritimo como seguro unitario.

Vamos a proceder ahora, después de este breve preliminar, al
examen de los varios aspectos de esta institucion en cuanto es regla-
mentada en el nuevo Cddigo, el cual ha logrado no sélo realizar un
nuevo ordenamiento técnico, sino a delimitar y poner de relieve los
problemas mas modernos en esta matéria, mediante un trabajo de
atenta y asidua simplificacion.

I. Los SEGUROS CONTRA RIESGOS DE LA NAVEGACION CONSTITUYEN
UNA RAMA DE LOS SEGUROS DE DANOS

Pero se ha sentido la necesidad de integrar su reglamentacién con
normas particulares. La colocacién de tales normas en un Cédigo de
la mavegacion se justifica por el hecho de que “las peculiaridades que
ellas disciplinan son fruto del hecho técnico que al determinar la espe-
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cificidad del derecho de la navegacion ha llevado a la reglamentacion
vnitaria de este mismo derecho en un Cédigo unitario” (4).

El nuevo Cédigo deja a las pllizas el papel de reglamentar los
aspectos particulares del contrato y se limita a fijar conceptos y crite-
rios directivos, destinados a orientar e interpretar las mismas polizas
y establece algunos conceptos generales, delineando de una forma pre-
cisa y organica sus caracteres fundamentales

El nuevo Cédigo logra poner plenamente de relieve aquel caracter
unitario de los seguros maritimos, que se funda hoy en dia en el he-
cho de que con el seguro maritimo son cubiertos, mediante un tnico
contrato, riesgos de dafios contra bienes y riesgos de responsabilidad, y
de un modo especial, en cuanto a estos ultimos, los riesgos de contri-
bucién en averia comifin y de recurso contra el armador por parte de
terceros damnificados por abordaje.

Mediante una ulterior reduccion del proyecto de 1940 se ha abolido
una disposicion con caracter introductivo que se referia a los intere-
ses asegurables y que contenia un concepto dogmatico que, por lo de-
mas, no afectaba la cuestién, vivamente discutida, relativa al objeto
del seguro. Efectivamente, tal disposicidon preveia que puede ser ase-
gurado cualquier interés calculable en dinero, expuesto a los riesgos
de la navegacion, vy presentaba, por lo tanto, una fundamental discre-
pancia conceptual con respecto al texto de articulo 744 del libro de
las obligaciones, el cual preveia que €l contrato de seguro contra dafios
es nulo si en el momento en que ha de iniciarse el seguro no existe un
interés del asegurado al resarcimiento del dafio.

La disposicion del Cédigo de la navegacion logra elevar el elemento
del interés al valor de concepto fundamental del seguro contra dafios
¢ imponerlo como supuesto de gran importancia, a saber, como ‘“rela-
cién que ha de intercorrer necesariamente entre el asegurado y el
periodo del dafio”, pero sin poder negar al mismo tiempo la preemi-
nencia del elemento riesgo, como verdadero objeto del seguro contra
daitos” (3).

11. INTERESES ASEGURABLES

A, El riesgo presunto (rischio putativo)—TUn relevante interés
presenta, en el ambito de los problemas que se refieren a los riesgos
de la navegacién en general, el riesgo presunto, el cual, por su especial
naturaleza, estd considerado en cierto modo f‘uera de la problematica
relativa a las dimensiones de la *causa del rlesgo

El'articulo 514 del Codigo de la na\egacwn prevé que si el riesgo
no ha existido nunca o ha dejado de existir o si el siniestro se ha pro-
ducido antes de la conclusion del contrato. el seguro es nulo cuando la

(4) Informe del Ministro de Justicia. 3¢ de marzo de 1942.
(s5) FErm1 GIUSEPPE: El interés on el sequro contra daiios. en .Assicurazions,

1941, I, pdgs. 205 y ss.
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noticia sobre la inexistencia o el cese del riesgo o de haberse produ-
cido el siniestro ha llegado antes de la conclusion del contrato en el
lugar de la estipulacion o en el donde el asegurado di6 la orden de
efectuarse el seguro. Se presume, hasta la prueba contraria, que la
noticia ha llegado tempestivamente en los lugares susodichos. El ase-
gurado que no conocia la inexistencia o el cese del riesgo, o el haberse
producido el siniestro, tiene derecho al reembolso de los gastos.

El seguro contra el riesgo presunto esta destinado a reafirmar una
“bella tradicién de seguridad maritima” (6). El articulo 430 del an-
tigno Cédigo de comercio hacia, en este sentido, depender la vali-
dez del seguro de una situacidn subjetiva, a saber, la buena fe de
las partes. A esto el nuevo Codigo sustituye una situacion objetiva,
es decir, subordina la validez del seguro estipulado al hecho de que
“la noticia de la inexistencia o cese del riesgo o de haberse produ-
cido el siniestro haya llegado antes de la conclusién del contrato en
el lugar de la estipulacitn o en el donde el asegurado di6 la orden de
hacerse el seguro™. Pero el texto agrega algo mas. Agrega una presun-
cion: la presuncién de que “la noticia haya llegado tempestivamente
a los mencionados lugares”. Aunque desaparecido, en la practica. en
los demds seguros contra dafios, el seguro del riesgo presunto respon-
de en realidad al hecho de que, a pesar de los progresos de la técnica
de la navegacidén, queda siempre la posibilidad que en cualquier caso
el propietario del buque o el de las mercancias ignoren la suerte que
toca a sus bienes. Pero el caracter esencialmente excepcional contenido
en la norma “ha determinado al legislador a hacer mas rigidos los
extremos de aplicabilidad” (7).

En sus comentarios al proyecto del Coédigo, que desde este punto
de vista es muy parecido al Codigo en su texto definitivo, Brunetti
criticaba el hecho de que el riesgo presunto seguia ateniéndose a la
vieja férmula, ““sobre buenas o malas noticias” (sur bonnes ou mau-
vaises nouvelles), v proponia. como conveniente, uha mayor precisién
del alcance v de los limites de esta clausula. Para conminar la nulidad
del contrato el nuevo Cédigo hace dependsr la validez del pacto del
conocimiento especifico v efectivo. por parte del asegurado, o del con-
trayente de la inexistencia o cese del riesgo o de haberse producido
el siniestro, a saber la posibilidad objetiva de haberlo conocido.

Gran parte de las legislaciones reconocen la validez del riesgo pre-
sunto, a saber, del seguro llevado a cabo después de la pérdida o el
arribo de cosas aseguradas—"‘aprés la perte ou Varrivée des choses
assurées"—i(cfr. De Smet., Assurances marittimes, pags. 193 y 288).
Contienen disposiciones en este sentido el Codigo holandés (art. 593),
aieman {art. 729), escandinavos (art. 230). espafiol (art. 743) v el Ma-
rine Insurance Act (art. 6), que admite’ que sea vélido un contrato que
Hleva la clausula *‘lost or not lost” (pérdido o no perdido), cada vez

(6) Bruwnerri: Lug. cit, pag. 16.
(7) FermamINI: Op. cit., pag. 232.
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que el asegurado ignore que la pérdida se habia producido ya, en el
momento de la estipulacion del contrato. ,

Pero en el derecho inglés el seguro del riesgo presunto es valido
también fuera de dicha clausula, ya que, por norma general, la igno-
rancia de la pérdida por parte del asegurado justifica la validez de
cualquier contrato, salvo disposicion contraria, y cada seguro es, segin
la doctrina inglesa, a insurance retrospective.

B. Seguro del buque—Segin los términos del articulo 515, el
seguro del buque cubre el buque y sus accesorios, pudiendo ser com-
prendidos al mismo tiempo los gastos hechos para armar o equipar el
buque. Asi se trata de una forma distinta el seguro del buque y de sus
accesorios del seguro de los gastos realizados para armar y equipar el
buque, gastos que se cubren con la clausula de intereses y desembol-
sos (8). Una notable innovacién se refleja en el segundo apartado del
articulo 515, que dicta una disposicién que cambia radicalmente el
sistema del antiguo Cédigo de Comercio. Efectivamente, se prevé que,
en el silencio de las partes, la declaracién de valor del buque contenida
en la pdliza, equivale a estimacion. Esta norma responde a necesida-
des reales del trafico maritimo, donde se encuentra a menudo la difi-
cultad grave de determinar el valor asegurable del buque para poder
establecer la indemnizacion. El articulo 409 del proyecto de 1940, dis-
cordante del provecto anterior de 1931, preveia, entre otros, que “el
valor del seguro es dado por el valor de la cosa objeto del interés en
el momento del siniestro”. Este texto ha sido muy criticado, entre
otros, por Brunetti. En efecto, se observa, justamente, que el valor
del seguro es el pleno valor econdémico en dinero de la cosa asegurada,
y cuando se asegura el buque' por un tiempo determinado o por un
determinado viaje, el asegurado entiende referirse al valor en el mo-
mento en que se inicia el riesgo. En los seguros por tiempo determi-
nado, este momento coincide con la fecha de la péliza, y en los segu-
ros por viaje determinado, con el momento de la partenza. Por este
motivo, las legislaciones maritimas alemana, escandinava, belga, in-
glesa y holandesa siguen el criterio que el valor del seguro del buque
debe ser el del momento en que el riesgo empieza para el asegurador.
La determinacién del valor del buque en el momento del arribo, afir-
ma De Smet, “‘aurait presque toupours un caracter conjetural, car le
navire n'a pas de marché” (9). Efectivamente, si el siniestro se pro-
duce en medio del océano el cilculo del valor del buque deberia ser
hecho segiin el mercado del puerto de destino, que puede ser diverso
del lugar de salida.

A todas estas discusiones. asi como a la posibilidad, creada por el
articulo 409 del proyecto. de llegar a soluciones paraddjicas, peligrosas
para las partes contrayentes, pone fin la innovacion contenida en este
sentido por el articulo 515.

(8) Cir. Ferrarint: Cit, pag. 232
(g) Op. cit., pag. 475.



El Seguro maritimo en el Cédige italiano de la navegucién 987

Otra innovacién consiste en el hecho de que el texto se limita a
hablar de “‘buque y accesorios”, concepto preciso que no tiene nece-
sidad de ilustraciones y distinciones, siendo, en su aceptacién técnica,
un concepto latisimo. ‘

Se sigue en este sentido la direccion de la praxis (10), segiin la cual
el seguro del buque comprende, ademas del buque y sus accesorios, los.
gastos hechos para armarlo y equiparlo, con la exclusién de los gastos
hechos por el transporte de pasajeros. Unas condiciones idénticas exis-
ten en Francia (11) y en Inglaterra (12). Diversas son, en cambio, en
Alemania (13).

C. Seguro de mercancias (assicurazione delle merci, assurances.
sur facultés, goods, merchandises or other moveable).—Segin el ar-
ticulo 516, se hace la determinacién del valor asegurable de las mercan-
c'as en estado sano, en el lugar de destino y en el momento ‘del descargo.
Pero se adopta, por falta de una posibilidad de definir este valor, como
criterio subsidiario, el de la determinacién analitica de éste. Con tal fin,
se asume el valor de las mercancias en el lugar y momento del cargo,
aumentado por un 10 por 100 a titulo de beneficio probable, asi como-
los gastos, hasta bordo, del flete devengado a todo evento y de los gas-
tos del seguro... Contra insercién del 10 por 100 a titulo de beneficios
probables se manifiesta Brunetti, el cual la califica “que no es de buen
gusto’. Los Beneficios probables, afirma Brunetti, no son justificados
mas que en un sistema convencional, y o en uno legal. Por ello seria
preferible hacer referencia al valor en partenza, al cual habria que
agregar el flete, los gastos de seguro. considerando, en cambio. de una
forma independiente los beneficios probables dentro de los limites que
convenga a las partes contrayentes.

En el nuevo Cédigo de la navegacion ha desaparecido el texto con-
tenido en el articulo 411 del proyecto de 1940, que reglamentaba la
circulacién del seguro. puesto que la materia habia sido disciplinada
entre tanto en el Libro de las obligaciones (arts. 729 y 758) y la con-
servacion de dicha disposicion hubiera sido superflina.

Pero el nuevo Codigo consagra un articulo a la circulacion del se-
guro de mercancias. El articulo 517 prevé que en “caso de cambio de
la persona del asegurado. el seguro de mercancias continia a favor
del nuevo asegurado, sin necesidad de dar aviso alguno al asegurador
sobre este cambio. Y tanto este tltimo como el nuevo asegurado, no
pueden, por causa del cambio, rescindir el contrato. Ahora bien, se
sabe que para los seguros en gencral se prevé la rescision del contrato-
en caso de alineacion de las cosas aseguradas. Con todo ello, el nuevo
Codigo quiso subrayar una particularidad del seguro de mercancias cu-

(10) Art. ¢, poliza buques; 9, poliza veleros en hierro; 10 pdliza barcos de
madera.

(11) Art. 9, 1, poliza corps, accesoires vittuailles avancés a Péquipage ar-
mement et toutes mises dehors.

(12) Marine Insurance Act, art. 16, n. I.

(13) Allgemeine Deutsche Seeversicherungs Bedingungen, 1919, par. 76.
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bierto por una pdliza nominativa, particularidad hace tiempo reconocida
por la practica, la jurisprudencia y la doctrina, que responde a la difu-
siGn de las ventas documentales de mercancias (14).

D. El seguro de los beneficios probables sobre mercancias (Ima-
gindre Gewinn, Profits esperés).—El articulo 318 prevé el seguro auto-
nomo de los beneficios probables sobre mercancias. Este seguro cubre
el mayor valor comercial, que, “‘en el momento de la conclusién del
contrato de seguro puede preverse que tendran las mercancias a su
arribo, en estado sano, lugar de destino, después de deducir los gastos
de transporte y los de seguro”. A este tipo de seguro se aplican, en
cuanto compatibles, las norimas que reglamentan el seguro de mercan-
cias. El articulo 745 del Libro de las obligaciones enumera, a su vez,
entre los dafios resarcibles, también la falta de realizacién, por efectos
del siniestro, "de los beneficios probables, con tal de que esto esté ex-
presamerte previsto en el contrato de seguro.

Se resuelve de este modo la antigua controversia sobre la asegura-
bilidad o no asegurabilidad de los beneficios probables, los cuales son
“valores que no existen en el momento de la estipulacién del contrato
de seguro, ni en el momento en que se produce el siniestro. Su seguro
se refiere a un valor no actual. En las pélizas que se refieren a ellos,
el interés en el beneficio debe ser considerado objeto del seguro (15).
El interés en el beneficio tiene como objeto la expectativa de obtener
un beneficio de la cosa. beneficio que aunque no forma parte del pa-
trimonio del asegurado. en sentido propio, representa, en cambio, un
valor, va que a su pérdida corresponde la desaparicion de unos bienes
que hubieran ingresado en el patrimonio del asegurado. Puede ser un
accesorio del interés sobre la sustancia, pero puede tener también un
caracter auténomo (16).

E. Segquro del flete por adquirir (519).—Este seguro cubre, por lo
que se refiere al flete bruto, el tlete de toda la cantidad estipulada en el
contrato de empleo del buque, v por lo que se refiere al flete neto,
cubre. salvo convenio contrario. el 60 por 100 del flete bruto. Salvo
estipulacion contraria, se presume asegurado el flete bruto. Al seguro
del flete por adquirir se aplican. en cuanto son compatibles, las normas
que reglamentan el seguro del buque.

Existe una interesante controversia en torno a la cuestiéon de si el
segura del flete se integra o no dentro del ambito del seguro de los
beneficios probables. Segiin Berardi. si se trata de un flete por adqui-
rir, el interés del asegurado vierte sobre el beneficio por lo que con-
cierne a los gastos realizados para la expedicion (17).

Ep cambio, Brunetti sostiene la tesis contraria, a saber, que en el
seguro del flete la cualidad del dafio no se traduce en una pura ganan-

(14) Cir. FErRrRarINI: Op. cit pag. 23-.

(15) Cfr. BERARDI ANDRES: El sequro de los beneficios probables en Assi-
curaziomé, 1941 pags. 454 v ss.

(16) Ctr WINKLER : Geuimnerversicherung., Hamburg, 1930, pags. 12-13.

(17) Cit., pag. 461.
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cia perdida, sino que consiste en un *‘damnum emergens”, y al car-
gador le vendra menos cualquier posibilidad de lograr el reembolso
de los gastos de armar el buque, de las pagas, salarios, etc., realizados
en la expedicion (18). ‘

Los beneficios probables, el precio del pasaje y el flete son clasifi-
cados en la categoria de los intereses de renta o ganancia (19). Por lo
que se refiere al precio del pasaje, las disposiciones que reglamentan
su seguro son las del flete por adquirir, igual que en las Condiciones
generales alemanas de 1919. Se entiende por “flete” (freight, fret,
Fracht), con fines asegurativos, la suma correspondiente de cualquier
contrato de utilizacién del buque, distinguiéndose, por lo tanto, entre
el flete por adquirir y el flete anticipado o devengado a todo evento.
El flete por adquirir se encuentra en riesgo para el fletante, y su seguro
estd considerado como seguro del derecho del fletante al flete conve-
nido (bruto), en el cual se comprenden la ganancia del fletante (flete
neto) y los gastos hechos para armar y equipar el buque, asi como los
hechos para la ejecucién del fletamento o transporte (colonna). El
seguro del flete por adquirir no es, como se ha dicho en ciertas ocasio-
nes, un seguro de los beneficios probables del buque, sino que se refiere
al derecho del fletante al flete convenido. No puede identificarse, por
lo tanto, con el seguro de créditos y excluye a priori que el asegurador
del flete pueda estar tenido a responder de una insolvencia del fletante,
aunque iuese consiguiente de un siniestro de la navegacién (proyecto
1040. comentar os al articulo 429). El flete neto es tratado como un
interés auténomo, camo el interés del asegurado (fletante) en la no
disminucién de su beneficio neto. El flete bruto podra también impli-
car un interés auténomo, pero solo en el caso de que el transporte
(colonna) no esté comprendido en el seguro del casco o de la maqui-
naria. Brunetti se coloca contra la disposicién que fija el valor del
seguro del flete neto, en el silencio del contrato, en 60 por 100 del flete
bruto, v considera mas cauta la férmula genérica, limitdndose a
prohibir el seguro contemporanec del flete bruto y de los gastos de
armamento, ya que “una valoracion aprioristica. si esta consentida por
las polizas, poco se presta a la ley normativa de las relaciones en un
futuro determinado” (20).

El flete de por adquirir es debido al fletante independientemente
del resultado del viaje o del uso del buque. El derecho del fletante al
flete puede referirse al flete en su totalidad (bruto) o al flete dismi-
nuido por los gastos hechos o por hacer para su ejecucién (neto).

La pérdida total o parcial del derecho al flete convenido debe ser
indemnizada integralmente por el asegurador del flete, que responde
de todos los accidentes de la navegacion que no han sido expresa-
mente excluidos.

(18) El seguro del flete. en Assicurasioni, 1936. pigs. 257 y ss. Cfr., tam-
bién, FERRARINI: El sequro del flete. Pisa. Nistri-Lischi, 1937, pags. 7 y ss.

(19) BRUNETTI: Derecho maritimo privado italiano, YII. 668.

(20) Sul titolo Delle Assicurazioni, cit., pag. 23.
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F.  FEl seguro del flete anticipado (adwvence freight) o devengade
a todo evenio (ship lost or not lost; fret acquis; payable a tout évé-
nement)—El flete anticipado o devengado a todo evento (en riesgo
para el fletante) es un gasto sostenido por el fletante para hacer trans-
portar las mercancias de un lugar a otro o para procurarse el uso o la
disponibilidad de la cosa (21). Como tal, el flete no constituye una enti-
dad auténoma, sino que se integra en el valor de las mercancias trans-
portadas o en los gastos generales necesarios para la utilizacién del
buque por parte del conductor o del fletante y su seguro no es otra
cosa que un aspecto del seguro del flete por adquirir. El interés ya no
tiene por objeto el flete, sino las mercancias transportadas y perfenece
a la categoria de intereses sobre la sustancia (22).

Efectivamente, segtin el articulo 520, al seguro del flete anticipado
o devengado a todo evento se aplican, en cuanto compatibles. las nor-
mas que reglamentan el seguro de mercancias si se trata de la suma
correspondiente a un transporte. En cambio, si se trata de la suma
correspondiente a un fletamento o locacidn, se aplican las normas dic-
tadas para el seguro del buque.

En este caso, la distincion entre el flete transporte y el flete loca-
cidon aparece neta.

I1I1. LA DETERMINACION DEL RIESGO

A.  Riesgos de la navegacidn (art. 521).—Siguiendo una tradicio-
nal orientacién conservada en el articulo 615 del Cédigo de comercio,
el articulo 521 hace un elenco, “ad exemplum”, de un determinado
numero de riesgos entre los mas frecuentes, disponiendo que estan a
cargo a los aseguradores los dafios y las pérdidas que afectan a las
cosas a causa de ‘“tempestad, naufragio, varada. abordaje, echazén,
explosion, incendio, pirateria, saqueo’”, y cerrando el elenco con una
expresién resumativa y general: "'y, en general, por todos los acciden-
tes de 1a navegacion” (23). El sistema sigue de esta forma. el principio
de la universalidad del riesgo, comprendiendo todos los riesgos rela-
cionados con la navegacion, excepto los expresamente excluidos por
las partes contratantes en cada caso y en via general por la ley (24).
A diferencia del viejo Codigo, que distinguia entre riesgos “‘ordina-
rios”, puestos siempre a cargo del asegurador, y riesgos de guerra,
asumidos por éste sClo en base a un convenio expreso, el nuevo (o-
digo no -ofrece ninguna reglamentacion a esta Gltima categoria de
riesgos.

B.~ Agravacion del riesgo (art. 522).—“Salvo pacto en contrario,
el asegurador no responde si, por hechos del asegurado, el riesgo es

(21) FERRARINI: Seguro del jlete, pag. 3.

(22) Cir. Ferrarixi: Los seguros em el Codigo de la nmavegacion, pag. 236;
BruNETTI: Sobre eF i wlo “Del seguro™, pags. 24-25.

(23) Cfr. el art, 755 del Ciédigo de comercio espaiiol.

t24) Cir. Ferrarixi: El seguro en el Cédigo de la navegacion. pag. 237.
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transformado o agravado de tal modo que si el nuevo estado de cosas
hubiera existido y hubiera sido conocido en el momento de la estipu-
lacion del contrato. el asegurador no habria dado su consentimiento o
no lo habria dado en las mismas condiciones.

Pero el asegurador responde si el cambio o la agravacion del riesgo
ha sido determinada por hechos realizados en cumplimiento del deber
de solidaridad humana o para tutelar intereses comunes al asegurador,
o bien si depende de un evento por el cual responde el mismo asegu-
rador, o bien si no ha influido en la realizacién del siniestro o en la
medida de la indemnizacién debida al asegurador como consecuencia
de esto.”

El articulo 522 constituye una novedad con respecto al proyecto
de 1940. El es de naturaleza derogable y representa un retorno al
régimen del articulo 432 del Codigo de comercio, “excepto algunas
adaptaciones a situaciones particulares del seguro maritimo” (z5). La
obligacién del asegurado de no transformar o agravar el riesgo esta
generalmente adscrita entre las “‘condiciones juris”. Los articulos 15
y 17 de la ley francesa de los seguros terrestres de 1930, los articu-
los 33 v 49 del M. I. A. y el articulo 1.898 del nuevo Cédigo civil
italiano, disponen, entre otros, que el asegurado tiene la obligacién de
avisar inmediatamente al asegurador los cambios que agravan el riesgo
de tal modo que si el nuevo estado de cosas hubiera existido o hubiese
sido conocido en el momento de la estipulacién del contrato, el asegu-
rador no habria consentido al seguro o habria consentido por una pri-
ma mas elevada. La sancién del incumplimiento de esta obligacién con-
siste, seglin los casos, en el derecho del asegurador a rescindir el con-
trato, aumentar la prima, etc...

C. Cambio de via, de viaje o de buque (art. 523)—Si las modifi-
caciones del riesgo consisten en un cambio forzado de via o de viaje,
Ia responsabilidad del siniestro incumbe, sin duda alguna. al asegura-
dor, que responde también por la simple desviacién hecha por el buque
con fines de asistencia o salvamento .de buque, aeromoévil o personas
en peligro. Si las modificaciones consisten en un cambio de ruta o
viaje provenientes de hechos del asegurado y el asegurador prueba que
el cambio ha influido en el siniestro. este dltimo esta libre de cualquier
responsabilidad a la cual estid sometido si el siniestro se produce du-
rante la travesia cubierta por el seguro. Pero en este caso no se trata
de una simple modificacion, como quiere argumentar Brunetti al co-
mentar el articulo 617 del Codigo de comercio, sino de una verdadera
agravacion del riesgo, puesto que la nueva ley absuelve al asegurador
en caso de cambio de via o de viaje debido al asegurado cada vez que
se compruebe que el cambio haya influido sobre el siniestro. En el
seguro de miercancias, contintita el articulo 523. el asegurador no res-
ponde si son cargadas sobre un buque diverso del que indica la péliza.
Si la péliza no contiene la indicacion del buque, el asegurado debe,

(25) Informe 1942, pag. xx.
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apenas llegue al conocimiento del hecho, comunicar al asegurador el
nombre del buque sobre el cual estin cargadas las mercancias (trans-
porte sohre “‘tramps’’), a menos (ue se trate de una expedicién sobre
buques de linea. Si el asegurado no cumple con esta obligacion, el ase-
gurador se encuentra libre de la suya. El cambio de viaje (change de
voyage) debe ser considerado como cambio de punto de partida y de
arribo o de uno de los dos (mutatio itineris multum differt a muta-
tione viaggi). La ley inglesa lo define como destino voluntariamente
dado al buque, después de iniciarse el riesgo, diverso del que men-
ciona la poliza (26). En cambio, el cambio de via estd identificado con
e! cambio de “aquella linea ideal que une el punto de partida y el de
arribo, segiin la ruta normal o indicada en el contrato de segure”,
debiéndose, naturalmente, tratar de un verdadero cambio de via, no
de una desviacion insignificante (27).

D. Culpa y dolo de la tripulacién (art. 524)—FEl antiguo Codigo
de comercio italiano marcaba una neta distincién entre riesgos asu-
midos y riesgos excluidos. En el nuevo Cdédigo de la navegacion se
reglamentan sélo los riesgos asumidos. El articulo 524 prevé en este
sentido que ‘‘el asegurador del bugue no responde si el siniestro de-
pende en todo o en parte de la culpa del capitin o de los demas com-
ponentes de la tripulacion, con tal de que el asegurado haya permane-
cido extrafio al hecho”. Pero si el 2segurado es al mismo tiempo co-
mandante del buque, el asegurador responde limitadamente de las cul-
pas nauticas del mismo. En el seguro de mercancias, el asegurador
responde asimismo del dolo del comandante o de los demas compo-
nentes de la tripulacion.

La innovaciéon contenida en el articulo 524 consiste en limitar las
responsabilidades del asegurador del buque solo a los hechos de culpa
del comandante y de los demds componentes de la tripulacion v de
comprender ademas en el seguro de mercancias también los hechos
dolosivos. El provecto de 1940 hablaba, en su articulo 424, de la bara-
teria del comandante y de la tripulacion, considerando oportuno seguir
la tradicién, que distingue entre culpa del comandante y barateria, v,
segin los modelos de la péliza, reservar el riesgo de la barateria sélo
a' seguro de mercancias. Pero como en el texto definitivo del Cédigo
la barateria ha desa'parecido, en la parte penal, como figura auténoma
de reato, se ha creido, por lo tanto, necesario distinguir entre culpa del
comandante y de la tripulacion en el seguro del buque, y dolo (bara-
teria) y culpa en el seguro de mercancias. Cuando €l comandante v el
asegurador son la misma persona. la responsabilidad del asegurador
esta Bmitada, segun el articulo 524, sélo a la culpa niutica del coman-
dante, limitacién que corresponde plenamente a la distincion que hace
el Codigo, especialmente en la materia de transportes maritimos, entre

(26) M. 1. A, art. 45 L.
(27) PEmsICO: Seguro maritimo de mercancias. Génova, 1913, pag. 106,
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culpa nautica.y culpa comercial de los subordinados y representantes
del naviero (28).

E. Vicio oculto del bugue—El articulo 615 del viejo Codigo de
comercio disponia que el asegurador no es responsable de las pérdidas
y los dafios derivados del solo vicio inherente a la cosa asegurada. i
articulo 1.006 del Cddigo civil prevé a su vez que, salvo estipulacion
contraria, el asegurador no responde del vicio intrinseco de la cosa
asegurada que no le haya sido denunciado. Pero, para hacer frente a
las exigencias de la adopcién de la clusula inglesa ** Inchmaree Clause”,
que pone a cargo del asegurador las pérdidas y los dafios derivados
de cualquier defecto latente en la maquinaria o en el casco (29), desde
hace va tiempo el concepto de innavegabilidad asumi6 aspectos del todo
particulares. Se excluia de esta forma la liberacion del asegurador cada
vez que la innavegabilidad del buque en partenza dependiese de un
vicio latente desconocido y no cognoscible por el naviero y cada vez
que la innavegabilidad se produjese durante el viaje. incluso si ha sido
por culpa del capitdn o. de la tripulacion. A esta nueva orientacion
responde el articulo 525 del Cédigo de la navegacién, el cual, dero-
gando la disposicién general del articulo 615 del Codigo de comercio
y 1.096 del Cédigo civil, dispone que “el asegurador del buque res-
ponde por los dafios y pérdidas debidos al vicio oculto del buque, a
menos que pruebe que el vicio podia ser descubierto por el asegurador
con una diligencia normal”. Esta prueba, observa Ferrarini, puede ser
dada incluso contra los resultados de los certificados de visita u otro
atestado técnico.

Los vicios ocultos del buque que el naviero no esté en situacién
Ge conocer, no pueden ser considerados como vicios propios, ya que
existen defectos que escapan a la atencién del naviero o del capitan
mas diligente (30). Por ello se nota, justamente, que el vicio propio
(vice caché) ha asumido en la técnica asegurativa una peculiar signi-
ficacién, *‘correspondiendo sélo a aquellas situaciones que derivan de
una culpa personal del asegurado. Si la esencia del dafio resalta en esta
causalidad, el asegurador no respondera, no siendo licito para el ase-
gurado el provocar el siniestro con la propia negligencia™ (31).

F. Contribucién a la averia comin—Siguiendo los criterios del
antiguo ordenamiento legislativo, la mayor parte de la doctrina estudia
la contribucién a la averia comiin en ebambito de los problemas refe-
rentes al interés de responsabilidad. El nuevo Cddigo la comprende,
en cambio, entre los riesgos de responsabilidad v prevé, en el articu-
lc 526, que ‘‘el asegurador responde. en los limites del contrato. de las
sumas debidas al asegurado por contribucién en averia comin”.

A través de una evolucion multisecular, observa Ferrarini, y bajo
el impulso de las necesidades de trafico. el seguro del buque llegé a

(23) Cir. FErRraRINI: El seguro en el Codigo de la navegacion, pag. 230.
(20) BRUNETTI: Derecho maritimo privado italiano, pag. 513. '
(30) RirerT: Droit maritime, 1923 111, pag. 658.

(31 BRUNETTI: Derecho maritimo privado italiano, pag. s515.
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comprender, ademéas de los riesgos de dafios a las cosas, dos riesgos
tipicos de responsabilidad: los de las contribuciones en averia comin
y del recurso de terceros damnificados por abordaje (32). Existe, por
regla general, acuerdo en la doctrina (33) y en la jurisprudencia (Corte
d’Appello, Trieste, 8 de marzo de 1938; Corte de Cassazione, 12 de
mayo de 1939) (34) para considerar el seguro de la contribucion en
averia, bajo el aspecto de su naturaleza juridica, como seguro de res-
ponsabilidad, como resultado de su finalidad de evitar que el patri-
monio del asegurado sea mermado a causa de su responsabilidad hacia
los propietarios de las cosas sacrificadas.

Mucho se ha discutido en torno a la cuestion de si el asegurador
debe indemnizar al asegurado, afectado por el acto de averia, todo el
montante del dafio, o solo aquella parte que esté puesta definitiva-
mente a su cargo por el reglamento de contribucién. En otras pala-
bras, habria que saber si se trata de una responsabilidad ilimitada o
bien de una responsabilidad limitada. Entre los pocos que sostienen,
en este caso, la existencia de una responsabilidad ilimitada. se encuen-
tra Brunetti. Segtin su opinién, el limite maximo de ganancia del ase-
gurador no consiste en el valor de la cosa contribuyente, sino en el
montante de la suma asegurada, ya que el valor del seguro es cosa
distinta de la suma asegurada. Pero el nuevo Codigo (art. 537) y la
doctrina y la jurisprudencia dominantes consideran el riesgo de con-
tribucién en averia comin como seguro de responsabilidad limitada,
partiendo del argumento de que el asegurador no puede imponerse el
resarcimiento de todo el dafio, sin que vaya en su dafio la insolvencia
de los interesados en el viaje. Pero no se puede afirmar que la natu-
raleza y la construccion teorica del seguro de responsabilidad impida
que en el seguro de la contribucién el objeto del interés sea la totali-
dad del patrimonio del asegurado. En el seguro de contribucién existe
responsabilidad sin que exista un siniestro que afecte a la cosa ase-
gurada. Nos encontramos. por lo tanto. con lo que Ehrenzweig de-
fine como “Haftung Ohne Schadenifall an den versicherten Sache”,
y el riesgo de averia comun esta a cargo del asegurador. ya que buque
y mercancias pertenecen a titulares diversos.

No hay que confundir, por lo tanto, como erréneamente lo hace
Ferrarini, el acto de averia con la institucion de la contribucion. El
primero no es, en realidad, mas que el supuesto del segundo. Por lo
que se refiere al problema de la aplicaci¢n de la llamada regla pro-
porcional en el seguro de la contribucion, consideramos necesario re-

(3 Re/lcjos asegurativos de la Ley del 25 de mavyo de 1939 cobrc la limsi-
tocion de responsabilidad de los propietarios de buques, en Siudi per la codifi-
cazione del diritio della naiigasione, 1940. Foro Italiano, Roma pag. 227.

(33) Cir. Bruserri: Der. Mar. Priv. [ial, pigs. 647 v ss.. BRUNETTI: As-
sicurazioni, 1036, 11 pig. 422; LerFesvrRe D'OVIDIO: Avaria comunc d'assicura-
zione marittima, en Assicurazioni, 1936. pags. -25-437: GASPERONI, en .dssicu-
raziondi, 1038 11 403.

(34) Cir. FaxerLr G.: Rassegna critica dell giurisprudenza italiana. en .1s-
sicfraci-ni, 1936, 1, pag. 468.
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cordar que la opinion mas autorizada adopta la tesis contraria, dada
la imposibilidad de conocer los elementos de la relacion que intercorre
entre la responsabilidad del asegurado y el valor del seguro, y, como
tal, la imposibilidad de determinar cuantitativamente la medida de la
responsabilidad (contractual o extracontractual) que puede surgir para
el asegurado como consecuencia de la realizacion del siniestro (35).

G. El recurso de los terceros damnificados por abordaje—Tam-
bién ésie da lugar a un verdadero seguro de responsabilidad, cuyo
interés tiene por objeto todo el patrimonio del asegurado. Segln el
articulo 527. el asegurador responde, dentro de los limites del con-
trato, de las sumas debidas por el naviero por recurso de terceros
damnificados por abordaje del buque con otro buque o con aeromd-
viles, o bien con obras de puertos o vias navegables o con cuerpos flo-
tantes o fijos, asi como de los gastos sostenidos por el asegurado para
resistir, con el consentimiento del asegurador, a las pretensiones del
tercero.

Cuando el buque es totalmente perdido o su valor en el momento
en que se exige la limitacién de la deuda del naviero es inferior al
minimo previsto en el articulo 276, el asegurador del buque responde
hasta la concurrencia de tal m'nimo, aun si el montante total de este
minimo v de la indemnizacion del asegurado por los dafios materiales
sufridos por el buque supera el valor asegurable del buque.

El segundo apartado del articulo 527 contiene una caracteristica
del seguro de responsabilidad, v en cuanto a la responsabilidad del
asegurador, esta limitada en cualquier caso al valor maximo de la
poliza. :

El dltimo apartado responde a las exigencias del nuevo régimen
de limitacion de la deuda del naviero, fijada en el Cédigo. Se asume
como valor del buque su valor en el momento en que se exige la
limitacién v no mas tarde del final del viaje. Este valor no puede ser
superior a los dos quintos ni inferior a un quinto del valor del buque
al comenzar el viaje.

Al disponer que las sumas debidas al naviero por recurso de ter-
ceros danmmificados por abordaje estén a cargo del asegurador, el
nuevo Cddigo no corre el riesgo (como ocurria con los articulos 422,
427 v 429 del proyvecto de 1940) de invadir. con muchos detalles, el
campo de la autonomia de los contratantes. También en el seguro del
recurso de terceros se trata de un seguro de responsabilidad limitada.
El asegurador responde por un dafio extrinseco que depende de un
siniestro que no afecta a la cosa asegurada, v no por un dafio substan-
cial. Con respecto a la responsabilidad. el siniestro no consiste en el
abordaje, sino en la responsabilidad del asegurado que surge de la
culpa del capitan v de la tripulacion.

H. Riesgos en el sequro de los beneficios probables sobre mer-
cancias v del flete por adquirir tarts. 528 v 3529).—El articulo 528

(35) GaspErONI: Assicurazioni, 1038, 11 pag. 4°5.
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fija, junto al articulo 518, las lineas del seguro de los beneficios pro-
bables sobre mercancias y contiene una precisién con respecto a la
responsabilidad del asegurador, cuyos limites estan fijados dentro del
“feliz arribo” de las mercancias al destino.

El asegurador del flete por adquirir responde de la pérdida total
del derecho de fletante al flete, como consecuencia de un siniestro de
la navegacién (art. 529). La doctrina dominante considera este seguro
como un seguro del derecho del fletante al flete contenido en el con-
trato de utilizacién del buque. No todos los siniestros que afectan el
buque o las mercancias cargadas son indemmizables por el asegurador
del flete, sino sélo los que producen la pérdida o la reduccién del de-
recho al flete. Resulta que el asegurador no responde en este sentido
de los gastos hechos en ocasién del viaje por retraso, arribada for-
zosa, etc., ni por la insolvencia del deudor del flete, aun en el caso que
deriva de un siniestro de la navegacién.

IV. LA DURACION DEL SEGURO

La expresién “duracién del seguro”, contenida en el Codigo, equi-
vale a “duracién del riesgo”, la cual es, a su vez, uno de los coefi-
cientes o dimensiones del riesgo, junto con la causa y el lugar. El
Cédigo distingue en el ambito de la duracién del riesgo tres situa-
ciones diferentes: la duracién del seguro del buque por tiempo deter-
minado (art. 530); del bugue por viaje determinado (ast. 531), y de
las mercancias (art. 532). En el primer caso, el seguro surte efectos
desde las veinticuatro horas del dia establecido por el contrato; por
el calculo de tiempo ha de tenerse en cuenta el lugar donde se ha esti-
pulado el seguro. Si el seguro caduca en el curso del viaje, se pro-
rroga de derecho hasta las veinticuatro horas del dia en que el buque
echa anclas en el lugar del dltimo destino; el asegurado esta obligado
a pagar, por la duracién de la prorroga, un suplemento de prima pro-
porcioral a la prima est'pulada. El seguro del buque por tiempo 'deter-
minado se refiere al elemento “limite”, y se emplea, por regla gene-
ral. en el seguro de una serie de expediciones. En este caso. el calculo
de los riesgos no permite un seguro estipulado por una duraciéon de-
masiado larga (36). El M. I. A. estipula en este sentido un periodo no
superior a los doce meses (art. 23, 2).

El sequro del buque por viaje determinado surte efectos desde el
momento en que el buque inicia el embarque de las mercancias o, en
caso de que falte la carga, desde el momento en que el buque se mueve
del pmerto de partida hasta el momento en que esté anclado o fon-
deado en el puerto de destino, o, si desembarca mercancias, hasta el
momento en que realiza la descarga. pero no mas tarde del vigésimo
dia del arribo. (El Proyecto de 1940 preveia diez dias.) Si dentro de
este ultimo término el buque embarca mercancias por un nuevo viaje

(3%) Cir. RieerT: Droit moritime, pag. 606; DE Suet: Cit, pag. 313.
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para el cual ha sido asegurado el buque mismo, el seguro precedente
cesa con el comienzo de la nueva carga. Dara el comienzo de seguro
del buque por viaje determinado. el Cddigo fija la hora indicada en el
contrato o, en el silencio del contrato, las veinticuatro horas del dia
de la estipulacién del mismo. El seguro del buque por viaje determi-
nado se refiere al “‘fin” de la navegacion.

El seguro de las mercancias (carico, facultés) surte efectos desde
el momento en que las mercancias dejan tierra para ser cargadas so-
bre el buque que ha de transportarlas hasta el momento en que se
efecttia el desembarco de las mercancias en el lugar de destinacion.
Pero el tiempo de la descarga se limita a los treinta dias, a menos
Gue el retraso se deba a cuarentena o fuerza mayor. En cualquier
caso, la permanencia de las mercancias sobre flotantes en los lugares
de la descarga y de la destinacion esta comprendida en el seguro sélo
en cuanto necesaria para las operaciones de embarque v desembarque
y. de cualquier modo, no puede superar la duracién de los quince dias
el Proyecto preveia ocho). El seguro estipulado por viaje determi-
nado ya iniciado corre desde la hora indicada en el contrato o. en el
silencio de éste, desde las veinticuatro haras del dia de su estipu-
lacion.

El Cédigo se limita a indicar el momento inicial v final del riesgo.
Pero la duracién del viaje debera corresponder a la que se pueda es-
tablecer en base al contrato de fletamento y a la pdliza de carga.

Los treinta y quince dias fijados por el Cédigo para la descarga
y por la permanencia sobre flotantes. como términos maximos de du-
racién del riesgo en el lugar de destino de la mercancia transportada,
vorren desde el momento en que se inicia el término del depdsito
(stallia). Ellos se entienden como dias corrientes de veinticuatro horas,
seatin la significacién universalmente aceptada de ““tempus continuum”,
excluyendo, por lo tanto, los domingos v los dias festivos reconocidos
por la ley v por los usos locales, asi como los de mal tiempo (37).

V. FEL AVISO DEL SINIESTRO Y LAS MEDIDAS PARA EVITAR Y DISMI-
NUIR SUS CONSECUENCIAS (arts. 533-34)

Respecto 4 la obligacion del asegurado de denunciar el siniestro,
e! articulo 533 dispone, después de hacer reierencia a las disposiciones
contenidas en el Cddigo civil (art. 1.913). que “en el seguro de mercan-
cias el asegurado tiene la obligacion de aviso aun cuando el buque ha
sido declarado inhabil para la navegacién v aun en el caso de que las
mercancias no han sufrido danos por el siniestro producido”. A dife-
rencia de la denuncia de la agravacion del ' riesgo cuvo fin es hacer pasi-
ble la revisién o rescisiéon del contrato, la denuncia del siniestro esta
destinada a asegurar la aplicacion del contrato tal como ha sido esti-

(37) BRUNETTI: Derecho maritimo privado i‘aliano, cit.. pag. 533.
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pulado, es decir, “el cumplimiento de éste en condiciones satisfac-
torias” (38). Al ser un acto puramente conservativo, la denuncia
puede ser hecha también por un tercero o un incapaz. Destinada a
informar al asegurador, no importa a quién ¥ cémo ha de ser hecha:
lo esencial es que el asegurador sea puesto en conocimiento del si-
niestro. El juez puede apreciar la existencia del conocimiento del si-
niestro. el cual es conocimiento suficiente que debe ser tenido, en linea
de principio, por el mismo asegurado o por su representante.

Es nula cualquier cliusula escrita por el asegurador en la poéliza,
mediante la cual se prevé que ninguna circunstancia puede dispensar
al asegurado de la oblizgaciéon de denuncia en caso del conocimiento
del propio asegurador.

En caso de falta de denuncia dentro del tiempo previsto, las va-
rias legislaciones y jurisprudencias admiten hoy en dia la rescisidon
en caso de dolo o culpa grave v prevén el resarcimiento de dafios
en caso de culpa leve, puesto que, tanto en el régimen legal como en
€l convencional. la omisién v el retraso en la denuncia constituyen
violacion de una obligacién v no simplemente un gravamen para el
asegurado.

El articulo 534 extiende el gravamen del asegurado de hacer todo
lo posible para eliminar o aminorar el dafio al comandante del buque
y a otros representantes del asegurado. Derogando al-articulo 1.914.
apartado 2. del Cédigo civil. las partes contratantes pueden estipular
que los gastos hechos con este fin estaran a cargo del asegurador soélo
por aguella parte que, junto con el montante del dafio que hay que
resarcir, no supera la suma asegurada, aun si no ha sido alcanzado el
fin. excepto si el asegurador demuestra que los gastos han sido des-
proporcionados.

FEsta obligacién del asegurado de colaborar directamente o me-
diante el comandante del buque o sus representantes-a la atenuacién
del dafio, consiste en una serie de medidas de gestion v conservacion
después del siniestro. Ella le incumbe al asegurado como obligacidn
juridica y no puede de ninguna manera ser definida como negotiorum
gestio, asi como tampoco se puede admitir la tes’s de los que ven en
¢! asegurado. en este sentido. un mandatario del asegurador (39).

VI. CALCCLO DE LA INDEMNIZACION (arts. 535-539)

Los articulos 535-339 contienen las normas del calculo de la in-
demnizaci¢én del seguro. En la redaccién definitiva del Cédigo. tam-
bién en esta materia las normas se hallan reducidas en relacién con el
Provecto. sea por realizar una coordinaciéon con el Cédigo civil, sea

(38) Dexocre RENE: La obligacién de denunciar cl siniestro. en Assicura-
zions, 1938 I, pags. 250 v ss.
(39) BRUNETTI: Derecho maritimo privado italiano. cit., pags. 711-712.
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por la razén de que el Cddigo habia de dictar disposiciones de mayor
relieve y amplitud, reservando a las pdlizas el papel de reglamentar
aspectos mas detallados. El articulo 535 dispone que en ‘el calculo
de la indemnizacién por dafios materiales sufridos por el buque se
computa el beneficio que deriva para el asegurado por la diferencia
entre el viejo y el nuevo’. Se responde de este modo a un principio
de equidad y se codifica una practica ya general. Al tratar de los dafios
en averia comiin, el articulo 536 pone a cargo del asegurador la obli-
gacién de resarcir, por su entera cuantia, dentro de los limites del con-
trato, los dafios v los gastos producidos por un acto de averia comtn,
salvo, en el caso de admisién de tales dafios a contribucidn, la facul-
tad de subrogarse al asegurado en los derechos de este ltimo hacia
los demds partticipantes en la expedicion.

Siguiendo la neta distincién hecha por el Cédigo entre actos de
averia y contribucién, entre los cuales no existen interferencias, el
Cédigo mete a cargo del asegurador los dafios (averia-dafios. averia-
gastos), por su entera cuantia salva la posibilidad, por parte del ase-
gurador, de subrogarse en los derechos del asegurado y distingue, para
los fines del seguro, entre el dafio producido por el acto de averia y su
admisidn sucesiva a contribucion.

En el calculo de la indemnizacién por contribucién en averia co-
miin, debida al asegurador por el asegurado, el articulo 3537 asume
como valor asegurable el valor contributivo de la cosa. La norma im-
plica que la indemmnizacion de seguro debe ser proporcionada con la
relacién entre el valor asegurable y la suma asegurada. *‘A este valor,
dice el texto, hay que referirse también cuando el valor asegurable
de la cosa ha constituido objeto de estimacion.”” Ferrarini cree que
este texto contiene una aplicacién de la regla proporcional, aplicable
en los seguros ordinarios de responsabilidad. a causa de la imposibili-
dad de un calculo preventivo del interés asegurado. La regla se aplica.
afirma Ferrarini, aun cuando ha existido estimacién del valor asegu-
rable de la cosa. porque tampoco en este caso es posible sustraerse
a aquellas exigencias de una nueva estimacion de la cosa contribu-
yente, que ha de hacerse necesariamente para establecer la participa-
ci6n de la cosa a la reparticién del dailo en averia comun.

El segundo apartado del articulo 537 dispone que la cuantia del
dafio resarcible deriva de la cuota de contribucion puesta a cargo
del asegurado por el reglamento de averia, con tal de que desde el
comienzo del procedimiento de liquidacién haya sido dado aviso al
asegurador, antes de la reuni¢n de discusiéon de la cual habla el ar-
ticulo 614 6 de la estipulacién del quirdgraio de averia, de modo que
el asegurado pueda intervenir en el mismo procedimiento.

Contrariamente a la tesis de Brunetti, la mavor parte de la doc-
trina v la aplicacion de las polizas definen el seguro de la contribu-
cién como seguro de responsabilidad limitada. En este criterio parece
inspirarse el nuevo Cédigo. tanto en el articulo 537 como en el 538.
Este ultimo asume como valor asegurable para el calculo de la indem-
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nizacién debida por el asegurador por recursos de terceros damnifica-
dos por abordaje, contra el naviero, el valor del buqgue determinado
segtn el articulo 5i5 6, si se trata del seguro del flete por adquirir,
1 flete del viaje por su cuantfa bruta.

Efectivamente, como hemos ya visto en el articulo 513, a los efec-
tos de la limitacién de la deuda del naviero, el buque concurre a la
formacién de la suma limite por un maximo de dos quintos de su va-
lor al comienzo del viaje. En estos dos quintos, que representan el
dafio maximo que puede sufrir el asegurado, hay que ver el valor
asegurable. Teniendo en cuenta el valor unitario de la institucidn, el
articulo 538, que hace a su vez una aplicacién de la regla proporcio-
nal, asume el mismo valor asegurable por los dafios materiales contra
la cosa asegurada y por la contribucién en averia comin, por un lado,
v por el recurso de terceros contra el naviero, por otro lado. Tiene
también en cuenta el hecho de que no seria equitativo hacer que el
asegurador soporte todos los dafios por recurso, cuando el asegurado
ha estipulado un.seguro parcial, “por el solo hecho que la suma que
el asegurado puede ser obligado a pagar al tercero es siempre notable-
mente inferior al valor de estimacién fijado por la pdliza” (40).

El articulo 339 dispone que cuando las cosas sufran, durante el
seguro, un numero de siniestros sucesivos, se debe computar en la
indemnizacién. incluso en caso de abandono, las sumas pagadas al
asegurado o las sumas que le son debidas por siniestros precedentes,
ocurridos en el curso del mismo viaje.

Es ésta una precision que, ademas de la equidad, corresponde a
una practica consolidada.

VII. La LIQUIDACION POR ABANDONO (arts. 540-546)

Los articulos 540-546 se refieren a la liguidacion por abandono.
El articulo 540 se refiere al abandono del bugue en las siguientes hip6-
tesis: buque perdido, el buque absolutamente inhabil a la reparacion e
irreparable; buque presunto perdido, cuando la cuantia de los gastos
por la reparaciéon de los dafios maieriales sufridos por el buque al-
canza los tres cuartos de su valor asegurable.

El abandono de las mercaderias puede hacerse en caso de pérdida
total de las mercaderias. presuncion de pérdida del buque, pérdida
constructlva de tres cuartos. Si se trata de mercancias deteriorables,
para que se pueda hacer el abandono de mercancias cargadas sobre
buque s preciso que transcurran los tres meses de la fecha de la pér-
dida o de la mnavegablhdad del buque. Para las mercancias no dete-
riorables hacen falta seis meses (art. 341).

El abandono del flete adquirido en el momento del siniestro puede
hacerse en caso de pérdida total del derecho al flete, en cuyo caso el

(400 FERRARINI: Ef seguro en ¢l Codigo. etc.. pag 230,
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abandono tiene una particular significacion por lo que se refiere al
traslado, al asegurador, de los derechos de recuperacion eventualmente
vigentes hacia terceros (Ferrarini) y o pérdida presunta del bugque
(art. 542).

‘La forma de declaracién de abandono es la forma escrita (acto
publico o escritura privada autentificada) tanto para el buque como
para las demds cosas aseguradas v debe ser hecha dentro de dos me-
ses, y si el siniestro ha ocurrido fuera de Europa o de los paises medi-
terraneos, dentro de los cuatro meses desde el momento del siniestro
o desde el momento en que el asegurado prueba que ha tenido noticia del
siniestro, o bien, en caso de presuncién de pérdida, dentro de los dos
meses desde el dia en que el buque ha sido cancelado del Registro de
inscripcion. ““Si el abandono tiene como objeto el buque, la declaracion
debe ser hecha en la forma prevista por el articulo 249 y hecha piiblica
segtin los articulos 250 y siguientes. Si en el siniestro se ha perdido
el acto de la nacionalidad, la publicacién se cumple con la transcrip-
cién de la matricula. Por el buque. la declaracion debe ser notificada,
por las demds cosas, comunicada por carta certificada.

Transcurrido el término previsto en el primer parrafo, el asegu-
rado puede ejercitar sélo la accion en averia (art. 543).

Al declarar el abandono, el asegurado debe comwunicar al asegura-
dor los demds seguros tomados sobre las cosas abandonadas y los
derechos de garantia o derechos reales que gravan sobre las mismas.
De otro modo, €l asegurador tiene el derecho de suspender la indem-
nizacién, y, en caso de falsas comunicaciones o conscientemente in-
exactas, el asegurado pierde cualquier derecho que deriva del contrato
de seguro (art. 54.4).

El abandono de las cosas aseguradas debe ser hecho sin condicio-
nes y debe comprender todas las cosas en riesgo para el asegurador
en el momento del siniestro que da lugar al abandono v los derechos
que, eventualmente, sobre las mismas cosas. tiene el asegurado contra
los terceros. Asi, los derechos de recuperacion que tiene el asegurado
pueden ser ejercitados directamente por el asegurador, v en este caso
ya no se trata de un simple derecho suyo de subrogacién al asegurado
en los mismos derechos (Ferrarini). En cuanto al seguro de una sola
parte del valor asegurable, el abandono esta limitado también a una
parte sola de la misma cosa, proporcional con la cosa asegurada (ar-
ticulo 545).

El articulo 546 distingue entre los efectos obligatorios y los efec-
tos reales del abandono. En cuanto a los primeros, se prevé que si la
validez no ha sido contestada dentro de los treinta dias del en que la
declaracién de abandono ha sido puesta en conocimiento del asegura-
dor, o bien si la validez del abandono ha sido judicialmente recono-
cida, el asegurado tiene derecho a percibir la indemnizacién por pér-
dida total.

Los efectos reales de la propiedad de las cosas abandonadas y re-
lativos a los derechos de recuperacion, se transmiten al asegurador
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desde el dia en que ha sido puesto en conocimiento la declaracion de
abandono, a menos que, dentro de los diez dias desde que la validez
del abandono ha devenido incontestable, el asegurador declare al ase-
gurado que no quiere aprovecharse de dichos efectos (art. 546).

Se simplifica de esta forma la construccién tedrica del abandono
a través de la precisacion de los siniestros pot los cuales es admitida
esta liquidacion y se vuelve a las tesis contractualistas. Nuevo es el
texto referente al abandono del flete. Nuevo es también el texto que
prevé que con el abandono pasan al asegurador también los derechos
que, relativos a las cosas. tiene el asegurado contra los terceros y el
texto que prevé el abandono de las cosas cubiertas parcialmente por
el seguro. '

El efecto real del abandono (el traslado de la propiedad de las co- .
sas abandonadas) estd condicionado suspensivamente a la aceptacién
por parte del asegurador, salvo declaracién contraria de éste, dentro
del término de diez dias.



