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INTRODUCCION Y ANTECEDENTES

1. La Comisién Permanente de Desarrollo del Sector de los Servicios:
Fomento de la creacidn de un sector competitivo de los servicios en los
paises en desarrollo - Transporte Maritimo, en su segundo periodo de
sesiones, pidid a la secretaria que informara "a la Comisibén, siempre que lo
considere adecuado, sobre la evolucidén en materia de averias gruesas en el
seno de las organizaciones internacionales pertinentes y la industria,
incluidos el Comité Maritimo Internacional y la Unidén Internacional de
Seguros de Transportes" 1/. La Comisidén tuvo ante si un informe preparado
por la secretaria titulado "La averia gruesa en los seguros maritimos hoy en
dia" (UNCTAD/SDD/LEG/1l) 2/. El informe contenia datos y estadisticas
relativos al alcance y las repercusiones de la averia gruesa, incluidos el
namero de incidentes, los buques afectados, la edad de los buques, el
pabelldn, las causas de la averia gruesa, las pérdidas y contribuciones por
buque y por carga, los costos de administracidén de la averia gruesa, el lugar
de la liquidacidén y la duracidn del procedimiento de averia gruesa.

Se examinaron ademas las dificultades gque encontraban los paises en
desarrollo segin las respuestas enviadas al cuestionario de la secretaria y
se examinaba la forma en que las cl8usulas de asuncidén insertadas: en las
pblizas de seguro del casco podrian reducir el gran nimero de reclamaciones
de averia gruesa de poca importancia que actualmente se hacen. De las
conclusiones del informe se desprendia que la averia gruesa en la forma en
que se manejaba en la actualidad podia ser objeto de uso indebido por algunos
navieros inescrupulosos. Esto fue confirmado por las conclusiones del
informe preparado por el Grupo de Trabajo creado por la Unién Internacional
de Seguros de Transportes.

2. Hubo preocupacidén, especialmente de parte de los aseguradores, respecto
de la mayor ampliacidén del alcance de la averia gruesa con la revigidn de las
Reglas de York y Amberes en el Comité Maritimo Internacional (CMI). En una
comunicacién de la Unidén Internacional de Seguros de Transportes al
Presidente del CMI se afirmaba que en ninguna circunstancia aceptaria la
Unidén Internacional la ampliacién de las reglas vigentes. De hecho, casi
todas las asociaciones [miembros de la Unidén Internacional] indicaron en su
respuesta al cuestionario [de la Unidén Internacional] que eran partidarios
pror lo menos de limitar el alcance actual de la averia gruesa.

3. En anteriores informes de la secretaria de la UNCTAD 3/ se dio cuenta de
la labor hecha en el CMI para revisar las Reglas de York y Amberes de 1974,
en la forma en que fueron enmendadas en 1990, a saber, gque el Subcomité#
Internacional del CMI, encargado de la tarea de estudiar las normas de la
averia gruesa y las Reglas de York y Amberes, se reunid dos veces y prepard
recomendaciones para la revisién de las Reglas. Las recomendaciones del
Subcomité Internacional se presentaron a la 352 Conferencia del CMI,
celebrada en Sidney del 2 al 8 de octubre de 1994.

4. La Conferencia aprobd un nuevo conjunto de "Reglas", conocidas como
Reglas de York y Amberes de 1994, y recomendé que se aplicaran en la
liquidacién de la averia gruesa tan pronto como fuera posible después
del 31 de diciembre de 1994.




5. Durante la preparacidén del informe de la secretaria de la UNCTAD, y, de
hecho, durante la labor preparatoria realizada en el Subcomité Internacional
del CMI, se mantuvo estrecha colaboracién entre la secretaria de la UNCTAD,
el CMI, la Unién Internacional de Seguros de Transportes y la Asociacién
Internacional de Liquidadores Europeos de Averias Gruesas (AIDE), por lo que
la secretaria desea expresar su reconocimiento. Los informes preparados por
la secretaria de la UNCTAD y la Unién Internacional sobre el tema se
centraron en aspectos insatisfactorios de la averia gruesa y destacaron las
deficiencias del sistema. Se distribuyeron esos informes a las delegaciones
a la Conferencia del CMI y contribuyeron a crear en el Comité que realizé la
labor sustantiva al respecto, una atmdsfera de oposicién a la ampliacién del
alcance de la averia gruesa. La medida en que ello se logrd se verd en el
examen siguiente de algunas Reglas en particular.

6. En el presente informe se hace una breve resefia de los principales
cambios introducidos en las Reglas de York y Amberes de 1994. Se hari ademis
una resefia del tratamiento del tema en la Unidn Internacional de Seguros de
Transportes y de lo acontecido en el mercado de seguros de Londres.



Primera parte

REGLAS DE YORK Y AMBERES DE 1994
7. No se trata de hacer un andlisis amplio de las Reglas de York y Amberes
de 1994, sino de hacer una breve resefia de los cambios introducidos por las

nuevas Reglas.

Regla de interpretacién

8. La Regla de interpretacidén, introducida en 1950, contiene un segundo
parrafo en que se determina el orden de prioridad entre las Reglas numeradas
Yy las Reglas sefialadas con letras. SegGn la disposicién las Reglas numeradas
predominan respecto de las Reglas sefialadas con letras en los casos en que
entren en conflicto. De esta manera, puede hacerse una reclamacién de averia
gruesa de conformidad con las Reglas numeradas, aunque no exista un acto de
averia gruesa en el sentido de la Regla A 4/. Es decir, de conformidad con
algunas de las Reglas numeradas, es posible que se haga una reclamacidén de
averia gruesa sin que la aventura haya estado en peligro, o sin que el gasto
haya sido extraordinario (es decir, un auténtico sacrificio), o sin que se
haya hecho razonablemente.

9. Las Reglas de 1994 ponen remedioc en parte a esta situaciém al incluir una
Regla primcipal nueva gque impone como requisito el cardcter razomable de todo
sacrificio o gasto de la averia grave. En consecuencia, el segundo parrafo
de la Regla de interpretacién se refiere a la nueva Regla principal y dispone
simplemente:

"Salvo lo dispuesto en la Regla principal y las Reglas numeradas, la
averia comiin se ajustard conforme a las Reglas sefialadas con letras."

10. La intencidén de que la Regla principal sea aplicable tanto a las Reglas
numeradas como a las sefialadas con letras va implicita en el titulo. De esta
manera, su orden de precedencia seria: a) Regla principal, b) Reglas
numeradas y, a continuacidén, c) Reglas sefialadas con letras.

Regla principal

11. Se ha insertado en las Reglas de York y Amberes de 1994 una Regla
principal cuyo texto es el siguiente: "En ningin caso se admitira un
sacrificio o gasto a menos que se haya hecho o contraido razonablemente".
Esta norma se introdujo a fin de superar los efectos del segundo parrafo de
la Regla de interpretacidn y evitar los casos en que se admitian en averia
gruesa sacrificios o gastos que no eran razonables de conformidad con lo
dispuesto en las Reglas numeradas, como en el caso de The "Alpha" 5/.

12. Se trata de una importante adicidén a las Reglas por cuanto ha de tener
efecto significativo respecto de la admisibilidad de los sacrificios y gastos
en la averia gruesa. De esta manera, una persona que reclame la admisién en
averia gruesa de conformidad con las Reglas de York y Amberes de 1994 habra



de demostrar que la pérdida o el gasto se hizo o contrajo razonablemente,
independientemente de si el cardcter razonable se menciona expresamente en
las Reglas aplicables.

13. Algunas reglas, como la Regla F (Gastos extraordinarios) y la Regla XIV
(Reparaciones provisionales), que podrian prestarse a abuso, estaran sujetas
ahora a la prueba del "caracter razonable", tanto en cuanto a la medida
adoptada como respecto de aquella que presuntamente sustituyd.

Regla A

14. E1 texto de la Regla A, que contiene la definicién de un acto de averia
gruesa, se mantiene sin cambios. La Regla B de 1974, con un cambio de
redaccién de menor entidad en el texto inglés, figura ahora como segundo
parrafo de la Regla A a fin de incluir las disposiciones relativas a remolque
en la Regla B.

Regla B

15. La Regla B es completamente nueva y contiene disposiciones relativas al
remolgue. Se considerd necesario a fin de lograr uniformidad y de evitar
decisiones judiciales conflictivas en diversos paises. La Regla, basada en
las Reglas del Rin, contiene una definicién de una aventura maritima comin en
la que uno o mas buques remolcan otro buque u otros buques.

16. Se expresaron reservas acerca de la inclusibén de una Regla de ese tipo en
las Reglas de York y Amberes por cuanto se ampliaria el alcance de la averia
gruesa. Sin embargo, para que la Regla sea aplicable es necesario que se
incorporen las Reglas de 1994 en los contratos de remolque y en los contratos
pertinentes de transporte.

17. Sin embargo, cabe dudar de si la Regla B era el lugar adecuado para las
disposiciones relativas al remolque, por cuanto las Reglas sefialadas con
letras se ocupan principalmente de los principios generales de la averia
gruesa y las Reglas numeradas se ocupan de los casos concretos.

Al insertarla inmediatamente después de la Regla A, en que se define la
averia gruesa, puede introducir en forma no deliberada en las Reglas una
ambigiledad. Su redaccién parece definir "una aventura maritima comin” en el
sentido de implicar un remolque en todos los casos.

Regla C

18. Un cambio importante relativo a la Regla C es la inclusién de un nuevo
parrafo segundo que excluye la admisibilidad en averia gruesa de todas las
‘pérdidas, los dafios o los gastos hechos o contraidos respecto de los dafios
producides al medio ambiente o como consecuencia del escape o el vertimiento
de sustancias contaminantes del bien comprometido en la aventura maritima
comin. Se equilibré con un cambio en la Regla XI, cuyo parrafo d) admite
ahora en averia gruesa el costo de ciertas medidas adoptadas para prevenir o
reducir a un minimo los dafios causados al medio ambiente.
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19. La cuestién de si los dafios o la responsabilidad por la contaminacién o

el dafio ambiental deberian excluirse de la averia comiin fue objeto de extenso
debate, tanto en la Conferencia de Sydney como en los trabajos preparatorios

del Subcomité Internacional del CMI.

20. Las Reglas de 1974 no contenian disposiciones especificas al respecto.
De esta manera, los principios generales contenidos en las Reglas, a saber,
las Reglas A y C, serian probablemente aplicables. Es decir, las pérdidas,
los dafios y los gastos serian admisibles en averia comiGn si fueran
consecuencia directa de un acto de averia comiin, es decir, si se hubieran
hecho o contraido razonablemente para la seguridad comiin y con el objeto de
preservar de un peligro los bienes comprometidos en una aventura maritima
comin.

21. La opinidn prevaleciente en la Conferencia de Sydney fue la de excluir de
la averia gruesa toda responsabilidad derivada de la contaminacién y del
medio ambiente. Por cuanto la responsabilidad de los navieros respectc de la
contaminacidén y los dafios provocados al medio ambiente tradicionalmente han
sido comprendidas en los Clubes de Proteccidn e Indemnizacién, hubo fuerte
oposicidn de parte de los aseguradores de bienes maritimos respecto de la
inclusién de responsabilidades de ese tipo en la averia gruesa.

Los aseguradores de proteccidén e indemnizacidn, por otra parte, objetakan la
exclusién de cualquier dafio o responsabilidad de ese tipo si era consecuencia
de un acto de averia gruesa.

22. En consecuencia, se adoptd el texto de las Reglas C y XI b) como solucién
de transaccidn, de manera de excluir por una parte de la averia gruesa todas
las pérdidas y responsabilidades relativas a la contaminacién y el dafic
ambiental y, por otra parte, de incluir el costo de ciertas medidas
encaminadas a prevenir o reducir al minimo los dafios provocados al medio
ambiente.

23. Al excluir la contaminacién y el dafio ambiental, el segundo parrafo de la
Regla C no incluye expresamente la expresidén "responsabilidades". Se usan
las expresiones "dafios, pérdidas o gastos" (incluidas también en el primer
parrafo de la Regla C), por cuanto se considerd que comprendian las
responsabilidades. Sin embargo, la delegacidén de los Estados Unidos de
América, preocupada por la falta de remisién a las "responsabilidades" en el
segundo parrafo de la Regla C, formuld una declaracién en sesidn plenaria en
el sentido de que, en opinidén de esa delegacién, las Reglas de 1994 excluian
la admisibilidad de la averia gruesa por responsabilidad como consecuencia
del escape o el vertimiento de sustancias contaminantes de los bienes
incluidos en la empresa maritima comin. ‘

24. Se enmendaron las Reglas II, V y VIII de manera de aclarar que la pérdida
© el dafio de los bienes comprometidos en la aventura maritima comGn era
admisible en averia gruesa. Ello era necesario a fin de evitar que fueran
admisibles la responsabilidad por la contaminacién o el dafio ambiental con el
uso de expresiones generales en las Reglas numeradas, por cuanto prevalecen
respecto de las Reglas sefialadas con letras.



Regla E

25. Se han agregado dos parrafos nuevos a la Regla E que imponen a los
reclamantes de la averia gruesa que notifiquen de sus reclamaciones al
liquidador de la averia dentro de 12 meses de la terminacién de la aventura
maritima comin. La falta de esa notificacidn, o si, pese a una solicitud del
liquidador de la averia no se han suministrado detalles o documentos en apoyo
de una reclamacidn notificada o de los valores contribuyentes dentro

de 12 meses de presentarse la solicitud, el liquidador de la averia tendra
derecho a estimar la extensidén de la admisibilidad o de los valores
contribuyentes sobre la base de la informacidén de que dispone. 86lo podra
recurrirse contra la estimacidén hecha por el liguidador de la averia si es
"manifiestamente incorrecta". Se considerd que esta disposicidn era
necesaria a fin de acelerar el procedimiento de la averia gruesa.

Regla F

26. En la Regla F, que se ocupa de los gastos de sustitucidn, se ha cambiado
la palabra "extraordinario" en el primer renglén por la palabra "adicional",
de manera que el texto es el siguiente: "Cualguier gasto adicional realizado
en sustitucién de otro que hubiera sido admisible en averia gruesa, sera
considerado como averia gruesa...".

27. Como queda en claro en el texto, los gastos admitidos de conformidad con

esta Regla como gastos de sustitucidn no tienen por si mismos caracter de |
averia gruesa. Por lo tanto, se requiere gran cautela para admitir el tipo i
de gastos sefialado en la Regla. La palabra "extra" utilizada en el texto |
inglés de las Reglas de 1974 ha sido descrita en la obra de Lowndes y

Rudolf 6/ como una forma derivada y abreviada de la palabra

"extraordinary". Por lo tanto, se sugiere que el curso extraordinario de

accidén y los gastos consiguientes deben ser verdaderamente fuera de lo

ordinario, y no s6lo una forma alternativa pero estdndar o normal y rutinaria

de lograr el objetivo de que se trata 7/.

28. Los argumentos utilizados en el Subcomité Internacional en Sydney y en el
Subcomité Internacional de la AIDE en apoyo del reemplazo de la palabra
"extraordinario" por la palabra "adicional" consistian en que tenia por
objeto expresarse mis claramente lo que ya se habia dicho que se pretendia, y
de ajustar el texto a la versidén francesa de las Reglas, en la cual se
utiliza la expresidn "supplémentaire".

29. 8in embargo, ya sea que la palabra "extraordinario" quisiera de verdad
expresar algo fuera de lo ordinario o algo adicional, habria sido més
apropiado introducir una enmienda en el sentido de dejar absolutamente claro
que sb6lo se permitirian de conformidad con la Regla los gastos que tuvieran
caracter extraordinario.

30. La consecuencia del cambio ha sido descrita por uno de los editores de la
actual edicidén (la undécima) de Lowndes y Rudolf 8/ en el sentido de
permitir que un gasto en el que suele incurrir el naviero en su propio
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beneficio y que no implica ningiin sacrificio para &l siga recibiendo el
tratamiento de gasto supuestamente adicional y se cobre como averia gruesa
(y lo pague en parte la carga).

31. El cambio es sumamente lamentable. El uso de la expresidén "adicional™
podria abrir la puerta a usos indebidos y permitir en la averia gruesa gastos
que no representaran un sacrificio auténtico, y que sdlo se hicieran en
cumplimiento de las obligaciones del naviero derivadas del contrato de
transporte. Por lo tanto, es esencial que se interprete la Regla F de manera
de permitir sdlo los gastos que tengan cardcter auténticamente
extraordinario.

32. Aunque la Regla F estad sujeta ahora al requisito del "caracter
razonable”, de conformidad con la Regla Principal, el cambio todavia da como
resultado la ampliacidn de la extensién de los gastos de sustitucién
admisibles en averia gruesa.

Regla G

33. Se incluyen en la Regla G dos parrafos nuevos a fin de incorporar en las
Reglas el texto de lo que se llama un "acuerdo de no separacidn". Las Reglas
de 1974 no contenian una redaccién de ese tipo, de manera que, si tras un
accidente de averia gruesa se reexpedia a su destino la carga en otro buque,
se seguia la practica de incorporar un formulario normal de acuerdo de no
separacién en las garantias de bonos de averia y de averia gruesa que se
exigia que firmaran los titulares de intereses en la carga y sus aseguradores
antes de permitir la entrega en el lugar de destino. Al hacerlo los
intereses en la carga accederian a contribuir a los gastos de averia gruesa
que se hubieran hecho (como los salarios de la tripulacién, los gastos
portuarios, los pafioles, etc.) una vez que se hubiera sacado la carga del
buque. Es decir, se mantendrian en las mismas condiciones losg derechos y
responsabilidades de las partes como si no se hubiera reexpedido la carga,
como si la aventura hubiera continuado justificadamente en el buque inicial.
Los intereses en la carga podrian también negarse a firmar un acuerdo de no
separacidén y aceptar la entrega de la carga en el puerto de refugio, previo
pago de todos los gastos y dando garantias respecto de la contribucién a las
pérdidas de averia gruesa que hubieran tenido lugar hasta el momento de
aceptar la entrega.

34. De conformidad con las Reglas de 1994, se reexpediria la carga
automadticamente al destino sin que se exigiera que los intereses en la carga
firmaran por separado un acuerdo de no separacidén. La inclusién de la
expresidn "a condicidn de que se notifique a los intereses en la carga si es
posible" ofrece una salvaguardia limitada a los intereses en la carga en
algunos casos. Probablemente con frecuencia no se considerara posible
practicar esa notificacidén por diversas razones, como los casos de
conocimiento de embarque miltiple que impliquen gran nimero de intereses en
la carga. Se otorga cierto grado de proteccién a los intereses en la carga
mediante la incorporacidén del texto de la llamada "Clausula Bigham", de
manera de asegurar que la contribucién de la carga en esos casos no exceda
del costo en que habrian incurrido los propietarios de la carga si ésta se
hubiera reexpedido a su costa.
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35. La incorporacidn de una disposicién de no separacidén en las Reglas, sin
embargo, probablemente dara como resultado el aumento del alcance de la
averia gruesa. Esta fue una de las criticas que se hizo a su inclusidén en
las Reglas. Los argumentos en favor de su inclusidén fueron estandarizar la
redaccidn y evitar el tiempo y el gasto que implica obtener que los intereses
individuales en la carga firmen un acuerdo de no separacidn.

Regla II: Dafio por echazdédn y sacrificio
para la seguridad_ comQn

36. Se hacen dos enmiendas a la primera parte de la Regla II: i) la expresibn
"a los bienes participantes en la aventura maritima comin" reemplaza a "a un
bugque y a la carga", y se usa aqul y en las Reglas V y VIII para dejar en
claro que sélo las pérdidas o dafios sufridos por los bienes que participan en
la aventura maritima comGn son admisible y no la responsabilidad por la
contaminacidén y dafios ambientales respecto de terceros. Tiene por efecto
ademds permitir que en esos casos se repare la pérdida, por ejemplo, de la
carga; 1ii) se agregd la expresién "pérdida de” al comienzo de la Regla de
manera de incluir tanto la pérdida como el dafo o la consecuencia de un
sacrificio. Seglin las Reglas de 1974 la pérdida de la carga como resultado
del sacrificio para la seguridad comin sélo estaria comprendida en las Reglas
sefialadas con letras y no en la Regla II. El cambio no significa ampliar el
alcance de la averia gruesa, ya que esa pérdida o dafio ya estaba comprendido
en la Regla A.

Regla III: Extincidédn de fuego a bordo

37. Se ha enmendado la Regla III respecto de la exclusidén de los dafios
provocados por el calor. Si bien las Reglas de 1974 excluilan de la averia
gruesa los abonos por el dafio ocasionado por el calor, cualquiera que fuera
su causa, en las Reglas de 1994 sdlo se excluye el dafio causado por el "calor
del fuego". De esta manera, cualquier otro tipo de dafio provocado por el
calor como consecuencia de las medidas adoptadas para extinguir el incendio
serd admisible en averia gruesa de conformidad con las Reglas de 1994.

Regla V: Varada voluntaria

38. Como ocurre con las Reglas II y VIII, y para asegurar gue no se permita
como averia gruesa ninguna responsabilidad por la contaminacién o por dafio
ambiental (como consecuencia de una varada voluntaria), se enmienda la
Regla V de manera de aclarar que sdlo se admitird en averia gruesa

"la pérdida o el dafio sufridos por los bienes participantes en la aventura
maritima comin”. Ello tiene por objeto asegurar gque no se admita ninguna
responsabilidad por la contaminacién o por dafio ambiental como habria
ocurrido con la redaccidén de la Regla de 1974. La exclusidén general de la
responsabilidad ambiental que figura en el segundo parrafo de la Regla C no
seria suficiente para prevenir que se admitiera ese tipo de responsabilidad
de conformidad con las Reglas numeradas, como consecuencia de la Regla de
interpretacidén (véanse también las Reglas C, II y VIII).
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Regla VIII: GCastos de alijo de un bugque embarrancado

y. danog consiquientes

39. Se hace también un cambio semejante a la de las Reglas II y V respecto de
la Regla VIII para evitar la posibilidad de gue se admita la responsabilidad
ambiental en averia gruesa 3/. Ademéds, se ha reemplazado la expresién "las
pérdidas o dafios que resulten por tal motivo" por la expresidn "toda pérdida
o dafio... gue sea consecuencia de ello". Si bien se considera que las
palabras "por tal motivo" incluyen la pérdida o dafio que cabria
razonablemente esperar o prever como resultado de la descarga, el alijo, el
alquiler de gabarras y el reembarque 10/, la expresién "como consecuencia de
ello" posiblemente darad como resultado que se admitan en averia gruesa una
mayor variedad de dafios o pérdidas consiguientes.

Regla IX: Carga, efectos y provisiones del bugue
quemados como combustible

40. Las enmiendas introducidas en la Regla IX incluyen:

a) La carga utilizada como combustible para la seguridad comiin estia
admitida ahora expresamente en la averia gruesa de conformidad con
esta Regla. En las Reglas de 1974 se habria podido hacer una
reclamacién de ese tipo de conformidad con la Regla A.

b) Se han suprimido las palabras "cuando, y solamente cuando, el buque
se hubiera aprovisionado ampliamente de combustible”, que se usaban
en las Reglas de 1974. De conformidad con las Reglas de 1994, por
consiguiente, el naviero tendri derecho a hacer la reclamacién en la
averia gruesa por los efectos y materiales del buque quemados como
combustible incluso en el caso en que no se hubiera aprovisionado en
forma suficiente de combustible, y aunque el buque no estuviera en
condiciones de navegar desde el punto de vista de la provisién de
combustible. El cambio dard como resultado la ampliacién del
alcance de la averia gruesa, aungque los intereses en la carga, de
conformidad con lo dispuesto en la Regla D, puedan negarse a hacer
una contribucién o reclamar la recuperacifén de su contribucién
posteriormente por no hallarse el buque en condiciones de navegar.

c) La Regla de 1994 dispone concretamente que sdlo cuando se usen
objetos del buque y provisiones como combustible podra acreditarse a
la averia gruesa la estimacidén del gasto del combustible que se
habria consumido de otra manera para proseguir el viaje previsto.
Pero la Regla no especifica la parte a la que deba cargarse el
gasto.

41. Los cambios introducidos en la Regla IX en la préactica iran en detrimento
de los intereses en la carga: en primer lugar, no era necesario referirse en
la Regla IX a las pérdidas de la carga ya que los intereses en la carga
tenian derecho a resarcirse de su pérdida de conformidad con la Regla A.

En segundo lugar, no se acreditar& ahora el combustible gue normalmente se
habria utilizado y, como consecuencia, los intereses en la carga pagaran
efectivamente una parte de su propia pérdida. En tercer lugar, no se exige
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ahora que el buque se hubiera aprovisionado suficientemente de combustible
desde el comienzo, de manera que no se rendira prueba en el ajuste de las
cantidades de combustible a bordo y los intereses en la carga tendréan que
hacer su propia labor de investigacién antes de controvertir cualquier
reclamacién. De esta manera la nueva Regla significard que se habri de
aplicar el sistema de la averia gruesa en muchos casos en que el naviero
deberia cargar con toda la pérdida.

Regla X c): Gastos en puerto de refugio, etc.

42. Se ha agregado una nueva oracién al primer parrafo del inciso ¢) de 1la
Regla X, en cuya virtud se hacen aplicables las disposiciones de la Regla XI
al periodo adicional de detencidén provocado por el reembarque o la estiba a
bordo del buque previsto en esta Regla. Es decir, de conformidad con las
Reglas de 1994, los salarios y la manutencidén de la tripulacién, etc.,
estarédn expresamente permitidos en la averia gruesa durante el periodo de esa
detencién.

43. Sin embargo, parece que aunque el inciso c¢) de la Regla X de 1974 no
mencionaba expresamente los salarios y la manutencidén, etc., en la practica
los liquidadores de la averia siempre permitian esos gastos. Aunque se dice
que la enmienda aclara la practica actual 11/, todavia parece que su
resultado fuera ampliar el alcance de la averia gruesa tal como se hallaba
fijado en las Reglas.

Regla XI: Salarios y manutencidn de la tripulacidn y otros
gastos ocasionados para ganar el puerto de
refugio, v en este puerto, etc.

Regla XI b)

44. Se ha reordenado la secuencia de los incisos de esta Regla.

45. El cuarto parrafo de las Reglas de 1994 menciona ahora los gastos de
puerto en la lista de gastos excluidos en los que se pueda haber incurrido
durante la detencidn extraordinaria para reparar los dafios sufridos con
anterioridad al viaje. Se ha hecho un cambio semejante en el quinto parrafo
a fin de fijar un plazo a la admisibilidad de los gastos de puerto en averia
gruesa cuando el buque es condenado o no prosigue su viaje.

Regla XI d)

46. El inciso d) de la Regla XI de 1974, que admitia las horas
extraordinarias pagadas a la tripulacién por los trabajos cuyo costo no era
admisible en averia comiin, ha sido suprimido. De esta manera, aunque todavia
pueda admitirse el pago de horas extraordinarias de conformidad con

la Regla F, no habri disposicién alguna que fije un limite a esas horas
extraordinarias. Aunque se imponga a esos gastos la prueba del caréicter
razonable, de conformidad con la Regla principal, se considera que el cambio
tiene todavia el potencial de ampliar el alcance, especialmente de parte de
los aseguradores, lo que hard que sean admisibles en averia gruesa sumas
mayores.



47. En lugar del inciso d) de la Regla XI suprimida se ha insertado una
nueva Regla que dispone gque sean admisibles en averia gruesa los gastos de
las medidas adoptadas para prevenir o reducir al minimo los dafios provocados
al medio ambiente en algunos casos. La Regla fue parte de una transaccidn a
la que se llegd respecto de la cuestidén de los dafios causados por la
contaminacién y la responsabilidad ambiental. En consecuencia, los gastos
correspondientes a esas medidas serdn admisibles en averia gruesa cuando se
incurra en ellos: i) como parte de una operacidén para la seguridad comin
que, si la hubiera realizado un tercero, le habria otorgado derecho a una
recompensa por el salvamento; 1i) como condicién de ingreso al puerto ce
refugio; 1iii) como condicidén para permanecer en un puerto de refugio.
Cuando haya un escape o vertimiento efectivo de sustancias contaminantes no
serdn admisibles en averia gruesa los gastos correspondientes a las medidas
adicionales requeridas; 1iv) necesariamente en relacidn con la descarga, el
almacenamiento y el reembarque de la carga, cuando se admitan en averia
gruesa los gastos de esas medidas.

Regla XII: Dafio causadeo al cargamento en la descarga, etc.

48. Se ha hecho una importante enmienda a la Regla XII, que se ocupa de la
admisibilidad como averia gruesa de las pérdidas o los dafios sufridos por el
cargamento en la descarga, el reembarque, etc. La expresién "en las
operaciones” que se utilizaba en las Reglas de 1974 ha sido reemplazada por
la expresién "como consecuencia de las operaciones". Por lo tanto, la Regla
de 1994 tiene la redaccidn siguiente:

"Las pérdidas o los danos sufridos por el cargamento, el combustible
o las provisiones como_consecuencia de las operaciones de manipulacién,
descarga... seran abonados en averia gruesa..."

49. La expresién "sufridos por el cargamento... en las operaciones de",
utilizada en las Reglas de 1974, tenia un alcance claro y limitaba las
pérdidas o dafios admisibles como averia gruesa a los ocurridos durante la
operacién efectiva de manipulacién, descarga, etc. Por el contrario, la
redaccién de 1994, "sufridos... como consecuencia de" es vaga y tiene un
alcance mucho mids amplio. Probablemente hard que sean admisibles como averia
gruesa todo tipo de pérdidas o dafios consiguientes, y es probable gque su
interpretacién dé por resultado opiniones en conflicto y numerosas
controversias.

50. Durante la revisidén de las Reglas de 1950 se hicieron intentos por
introducir esa redaccidén en la Regla porque su texto era demasiado
restrictivo en cuanto abarcaba las pérdidas o los dafios causados al
cargamento s6lo en el acto de manipulacién} etc. 12/. Pero se mantuvo la
redaccidén inicial por cuanto no se pudo llegar a un acuerdo en ese momento
respecto de una redaccidn apropiada.

51. Los partidarios del cambio sostuvieron que la redaccién de 1974 era
demasiado amplia y podria admitir en averia gruesa los dafios sufridos por la
carga como consecuencia de causas ajenas al contrato, como la negligencia de
los estibadores 13/. La nueva redaccién, sin embargo, no parece haber
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resuelto el problema, sino que m&s bien ha agregado una complicacidn.
El cambio es claramente una ampliacién del alcance de la averia gruesa.

Regla XVII: Valores contribuventes

52. Se ha agregado una nueva oracidén al segundo pédrrafo de la Regla XVII para
asegurar que al determinar el valor contribuyente del bugque no se deduzcan
los gastos que correspondan al buque respecto de un otorgamiento de
indemnizacién especial con arreglo al articulo 14 del Convenio Internacional
de Salvamento de 1989, o con arreglo a otra disposicién semejante.

53. Este aspecto se habia pasado por alto en la Conferencia de Paris del CMI
cuando se enmendd la Regla VI de manera de tomar en cuenta el Convenio
Internacional de Salvamento. Sin esta enmienda podria considerarse que
cualquier indemnizacidn especial correspondiente al bugque seria un gasto
adicional en que se habria incurrido como consecuencia del acto de averia
gruesa, y, por lo tanto, se habria deducido del valor del buque. Ello
entraria en contradiccién con el objeto del inciso b) de la Regla VI.

54. Se ha agregado un nuevo tercer parrafo a la Regla XVII para ocuparse del
cdlculo de los valores contribuyentes de la carga y el buque en las
circunstancias previstas en el tercer parrafo de la Regla G, que introdujo en
las Reglas el texto de un acuerdo de no separacidn.

55. Se ha enmendado el Gltimo parrafo de la Regla XVII con el fin de incluir
el correo y los vehiculos motorizados particulares autorizados en la lista de
intereses exentos de la contribucién a la averia gruesa, independientemente
de si se embarcan con arreglo a un conocimiento de embarque o no. Las Reglas
de 1974 sdlo excluilan el eqguipaje y los efectos personales de los pasajeros a
condicidén de que no se embarcaran con arreglo a un conocimiento de embargque.
El cambio tal vez tenga sentido, pero en el caso de transporte de automdviles
a veces significarad agravar en forma especial a los camiones y la carga
comerciales transportados.

Regla XX: Adelanto de fondos

56. Se ha dado una nueva redaccidn a la Regla XX de manera de evitar el uso
de expresiones anticuadas.

57. Se rechazd una propuesta de admitir una comisidén de 2% de los salarios y
la manutencién del capitén, los oficiales y tripulantes y del combustible y
las provisiones que no hubieran sido reemplazados durante el viaje por cuanto
tenia el efecto de ampliar la averia gruesa.

Reqgqla XXI: Intereses sobre las pérdidas abonadas
en_averila gruesa

58. Se ha enmendado la Regla XXI de manera de prorrogar el plazo durante el
cual se admiten los intereses sobre los gastos, los sacrificios y las
bonificaciones admisibles en averia gruesa, a una tasa de 7% anual, hasta
tres meses después de hacerse la liquidacidn de la averia gruesa.
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De conformidad con las Reglas de 1974, los intereses s&lo eran admisibles
hasta la fecha de la liquidacién de la averia gruesa.

59. El1 cambio dard como resultado no sdlo el aumento de los montos admisibles
como averia gruesa, sino que es probable que cree incertidumbre y confusidn
cuando las contribuciones de la averia gruesa se paguen antes de los tres
meses de la fecha de la liquidacién. Por ejemplo, si un interés en la carga
paga su contribucién un mes antes de liquidarse la averia gruesa,

¢qué ocurrird con los dos meses de interés gque ya habrad pagado? ¢Podra
reclamar su devolucidn, o estd obligado el liquidador de la averia gruesa a
ofrecer la devolucidn de los intereses pagados en exceso, o ha de
beneficiarse el acreedor (el naviero en la mayoria de los casos) con la
diferencia de dos meses de interés al 7%? Sin embargo, en los casos de
intereses asegurados es muy probable que los aseguradores retrasen el pago
por lo menos hasta tres meses después de la fecha de la liquidacidén de la
averia gruesa.

Observaciones finales

60. Como podra desprenderse de este breve andlisis de los cambios
introducidos en las Reglas de York y Amberes de 1994, se han hecho algunas
alteraciones importantes a éstas. Algunos de los cambios introducidos
aspiran a aclarar problemas y constituyen indudablemente una mejora del
sistema existente.

61. La revisién de las Reglas de 1974 fue una buena oportunidad para limitar
el alcance de la averia gruesa. Desgraciadamente algunos de los cambios
introducidos en las Reglas de 1994 tendrdn todavia como resultado la
ampliacién del alcance de la averia gruesa. Al completar la labor de
revisién de las Reglas de York y Amberes el CMI no considerd en forma
detallada el sistema de la averia gruesa y su continua validez en las
condiciones del comercio moderno. De hecho, no se propuso hacerlo.

No obstante, parece gque la industria del seguro estd examinando el tema con
miras a obtener una reforma apropiada del sistema 14/.
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Segunda parte

LAS ACTIVIDADES DE LA UNION INTERNACIONAL DE SEGUROS
DE TRANSPORTE Y LA EVOLUCION DEL MERCADO DE LONDRES

A. Actividades de la Unidn Internacional
de Sequros de Transportes

62. E1l Grﬁpo de Trabajo de la Averia Gruesa establecido por la Unidén
Internacional hizo una investigacidén minuciosa de muchos aspectos del tema.
Elabord un informe titulado "La averia gruesa y sus efectos sobre el seguro
maritimo” en el que figuraba una gran cantidad de datos estadisticos de

gran nimero de casos y mercados. En él se recopilaron datos de mas

de 1.000 incidentes de averia gruesa en los Ultimos afios, y se estudiaron en
profundidad casi la cuarta parte de ellos. Debido al gran nimero de casos
analizados, se considerd que las conclusiones tenian validez estadistica y
gue eran en gran medida representativas de la averia gruesa en general.

63. En el estudio se destacan varios aspectos insatisfactorios de la averia
gruesa. Se concentra en asuntos como el nimero, el tamafio y el costo de los
incidentes de averia gruesa, las causas de la averia gruesa por nimero y
valor de las reclamaciones, el tipo de buques participantes, la edad de los
buques en el momento de ocurrir el incidente de averia gruesa, la asignacidn
de gastos entre el casco y la carga, los costos de administracién de la
averia gruesa, el tiempo que se tardd en preparar las cliusulas de averia
gruesa y asuncidén y sus efectos sobre la reduccidn del nGmero de incidentes a
los que actualmente se da el tratamiento de averia gruesa.

64. El informe de la Unién Internacional complementd efectivamente el de la
secretaria de la UNCTAD. Abarcé temas semejantes y sus conclusiones
confirmaron las del informe de la secretaria de la UNCTAD. Se distribuyé el
informe de la Unidén Internacional a las delegaciones que asistieron a 1la
Conferencia de Sydney del CMI y a las asociaciones que son miembros de la
Unién Internacional. Se presentd también a la Conferencia anual de la Unién
Internacional, celebrada en Toronto en septiembre de 1994. Se examind el
tema en una reunidén que se organizd durante la Conferencia. Posteriormente
se envid una comunicacién de la Unién Internacional al Presidente del CMI en
la que se decia lo siguiente:

"Sobre la base de las investigaciones realizadas y de las actitudes
demostradas, la Unién Internacional de Seguros de Transportes considera
que muchas de las propuestas formuladas por el Subcomité Internacional
[del CMI] o por algunas ascciaciones maritimas nacionales son fuente de
preocupacidén porque implican una expansién continua de la averia gruesa.
La Unidn Internacional no puede aceptar en ninguna circunstancia 1la
expansidén a partir de las reglas existentes. De hecho, casi todas las
asociaciones [miembros de la Unién Internacional] indicaron en su
respuesta al cuestionario [de la Unién Internacional] que eran
partidarias como minimo de limitar el alcance actual de la averia
gruesa... Los miembros de la Unidn Internacional consideran que una
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restriccién del alcance actual de la averia gruesa estimularia un arreglo
mids pronto de muchas liquidaciones que todavia con frecuencia son objeto
de controversias."

65. Los representantes de la Unidén Internacional ante la Conferencia de
Sydney del CMI asumieron en consecuencia una actitud decidida en contra de
toda propuesta que pudiera tener como resultado la ampliacidn del alcance de
la averia gruesa. La Unidén Internacional estd examinando actualmente los
efectos de las Reglas de York y Amberes de 1994 y las insuficiencias del
sistema de la averia gruesa con miras a encontrar una solucién comercial de
los problemas. En consecuencia, ha puesto a la averia gruesa en el programa
de su préxima Conferencia anual, que ha de celebrarse en Tokic en septiembre
de 1995.

B. Evolucidn del mercado de seguros de Londres

66. El mercado de Londres desempeind un papel activo en la labor realizada en
la Unién Internacional de Seguros de Transportes, incluida la preparacidn del
estudio de la Unién Internacional. En ese estudio se determind la existencia
de muchos aspectos insatisfactorios del sistema de la averia gruesa.

Ocuparse de ellos habria requerido reformas mucho mas fundamentales que las
revisiones hechas en la Conferencia del CMI. Por lo tanto, el mercado de
Londres ha decidido seguir haciendo investigaciones y andlisis de la averia
gruesa y considera que esto es independiente de las conclusiones de la
Conferencia del CMI.

67. El propdsito de su labor serd: a) examinar las posibilidades de reformar
diversos aspectos de la averia gruesa que parecen insatisfactorios;

b) estimar los costos de los diferentes elementos constituyentes del sistema,
Yy ¢) preparar propuestas de cambios viables. Algunas reformas, como el mayor
uso de las cliusulas de asuncidén en las pdlizas de casco, se podréan aplicar
mediante la accién sélo de la industria del seguro; otras requerirdn acuerdo
mas general dentro de la comunidad maritima.

68. En general los aseguradores del mercado de Londres se sienten complacidos
de que en la Conferencia del CMI se hayan aprobado relativamente pocas
propuestas de expansidn del alcance de la averia gruesa. Pero estén
preocupados por las gque fueron incorporadas a las Reglas nuevas, y las
seguirin estudiando detenidamente en los prdéximos meses.

69. Una de las cuestiones que preocupa grandemente a los aseguradores de
Londres, y de todo el mundo, fue la llamada "transaccidén de la
contaminacidn", las Reglas C y XI d). Los aseguradores de la carga del
mercado de Londres parecen en general dispuestos a aceptar el principio de
pagar la parte correspondiente a la carga en los gastos correspondientes a
las medidas para prevenir o reducir a un minimo el dafio ambiental. Peroc los
aseguradores del casco siguen descontentos ante la posibilidad de pagar la
participacidn del casco en esos gastos, que por muchas razones consideran
inapropiada como objeto de una pdliza maritima de casco y mas propiamente el
dominio de los clubes de proteccidén e indemnizacidén. De hecho, las versiones
de proyectos elaboradas recientemente respecto de nuevas cliusulas de casco
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excluyen especificamente esas sumas, y aungque no se ha acordado aiin una
versidén definitiva no seria sorprendente gue se mantuviera esa exclusidn.

70. Como conclusidn, si bien en general el mercado de Londres se considera
aliviado de que el resultado de la Conferencia del CMI haya sido mejor de lo
que se temia, considera que el funcionamiento actual del sistema de averia
gruesa tiene problemas fundamentales, y se propone preparar el terreno para
la eliminacidén de la mayor cantidad posible de esos problemas.

Observaciones finales

71. En el primer informe de la secretaria de la UNCTAD 15/ se sugeria que
los intereses vinculados a los aseguradores podrian investigar la posibilidad
de determinar si podrian hacerse arreglos relativos a seguros con el fin de
superar los problemas que implicaba el funcionamiento del sistema de la
averia gruesa. A continuacién el Grupo de Trabajo sobre Legislacidén Maritima
Internacional aprobd recomendaciones en tal sentido 16/, tras lo cual la
secretaria celebré consultas periddicamente con miembros del sector de
seguros, incluida la Unidén Internacional de Seguros de Transportes. Se ha
colaborado en forma estrecha con el CMI y el sector de los seguros durante la
labor preparatoria que concluy® con la aprobacidn de las Reglas de York y
Amberes de 1994.

72. Es especialmente alentador seflalar que la Unién Internacional de Seguros
de Transportes, el mercado de Londres y el sector de seguros en general estén
muy interesados en el tema y prosiguen sus investigaciones acerca de los
aspectos de la averia gruesa que consideran insatisfactorios. Se espera que
los intentos de los interesados en los seguros logren hacer una reforma
apropiada del sistema, con lo cual se facilitarian el comercio internacional
y la eficiencia econdmica.

1/ Parrafo 14 de las recomendaciones aprobadas por la Comisién
Permanente de Desarrollo del Sector de los Servicios (TD/B/CN.4/39), anexo I.

2/ Se trata del segundo informe sobre el tema preparado por la
secretaria de la UNCTAD (véase "La averia gruesa o comin: estudio
preliminar"”, (TD/B/C.4/ISL/58)).

3/ "La averia gruesa o comin: estudio preliminar", op. cit.,
parrs. 7 a 11; "La averia gruesa en los seguros maritimos hoy en dia",

op. cit., parr. 9.

4/ Véase Lowndes y Rudolf, The Law_of General Average & York—-Antwerp
Rules (Londres, Sweet y Maxwell), 1990, 112 edicidn, péarrs. A.02 a A.07.

5/ 1991, 2 Lloyd’s Rep. 515.

6/ The Law of General Average and the York-Antwerp Rules, op. cit.,
parr. F.21.

7/ Ibid.
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8/ D. J. Wilson, en sus observaciones personales respecto de la misma
propuesta en el Subcomité Internacional de la AIDE, XViIa. Asamblea General
de la AIDE, Praga, septiembre de 1993.

9/ Véase el comentario de la Regla V, parr. 38.

10/ véase Lowndes y Rudolf, op. cit., parr. 8.29.

11/ Véase el informe del Presidente del Subcomité Internacional del CMI,
CMI Yearbook, 1993, Sydney 1, pag. 150. Véase también York-Antwerp

Rules, 1994, An Analysis de C. S. Hebditch y J. A. Macdonald,
Richards Hoo Ltd, Londres, 1994, pag. 25.

12/ Véase Lowndes y Rudolf, op. cit., parr. 1207.

13/ York-Antwerp Rules 1994, An Analysis, de C. S. Hebditch y
J. A. Macdonald, op. cit., pag. 30.

14/ véase la segunda parte, parrs. 62 a 70.
15/ La averia gruesa o comin: el estudio preliminar (TD/B/C.4/ISL/58).

16/ Véase el informe del Grupo de Trabajo sobre Legislacidén Maritima
Internacional (TD/B/C.4/ISL/59), decisidén 7 (XIII), anexo I.
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Anexo

A COMPARATIVE TEXT OF THE YORK-ANTWERP RULES 1994,
AND 1974 AS AMENDED 1990

York-Antwerp Rules, 1994

York-Antwerp Rules, 1974 as
amended 1990

RULE OF INTERPRETATION

In the adjustment of general average
the following Rules shall apply to
the exclusion of any Law and
Practice inconsistent therewith.

Except as provided by the Rule Paramount
and the numbered Rules, general
average shall be adjusted according
to the lettered Rules.

RULE PARAMOUNT

In no case shgll there be any allowance for sacrifice
or expenditure unless reasonably made or incurred.

RULE A

There .is a general avarzge act when,
and only when, any exctracrdéinary
sacrifice or expenditure is
intentionally and reasomably made or
incurred for the common safety for
the purpcse oI preserving from peril
the property invelved in a common
maritime adventure.

General average sacrifices and expenditures shall be
borne by the different comriburing interests on the
basis hereinafter provided.

RULE B

There is a common maritime adventure when one or
more vessels are towing er pushing another vessel
or vessels, provided that they are all invailved in
commercial activiies and ner iy @ saliage operanon.

When measures are taken to preserve the vessels and
their cargoes, if any, from a common: peril, these
Rules shall applv.

RULE OF INTERPRETATION

In the adjustment of general average
the following lettered and numbered Rules
shall apply to the exclusion of any
Law and practice inc¢onsistent
therewith.

Except as provided Ty the numbered
Rules, general average shall be
adjusted according t2 the lettered
Rules.

RULE A

There is a general average act when,
ané only when, any extraordinary
sacrifice or expenditure is
intentionally and reascnably made or
incurreé for the commcn safety for
the purpcose of preserving from peril
the property involved in a common
maritime adventure.

RULE B

General average sacrifices and expenses shall be
borne by the different contributing interests on the
basis hereinafter provided.




