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INTRODUCCION

1. El Grupo de Trabajo sobre Reglamentacidn Internacional del Transporte
Maritimo, en su 132 periodo de sesiones, celebrado en noviembre de 1991,
estudidé la cuestidn de la averia gruesa, teniendo a la vista un informe,
preparado por la secretaria de la UNCTAD, titulado "La averia gruesa o
comin - Estudio preliminar" (TD/B/C.4/ISL/58). El Grupo de Trabajo decidid
pedir a la secretaria que, "en estrecha consulta con el Comité Maritimo
Internacional (CMI), se ponga en relacidén con el sector de los seguros,

en especial la Unidn Internacional de Seguros de Transportes, y las
organizaciones internacionales que representan a las partes comerciales
interesadas en la averia gruesa para estudiar hasta qué punto las
disposiciones de seguros podrian simplificar el funcionamiento del sistema
de la averia gruesa. En ese estudio habr& que tener presente la necesidad de
velar por el justo equilibrio entre los diferentes intereses comerciales y
examinar, en particular:

i) las ventajas e inconvenientes de la inclusién de clausulas de
asuncidén de averias en las pdlizas de seguro;

ii) los costos para las distintas partes comerciales de toda nueva
disposicién de seguros."1l/

2. También pididé a la secretaria de la UNCTAD y al CMI "que consulten a las
compafiias de seguros y otras empresas para la preparacidn de estadisticas
actualizadas sobre la averia gruesa y, en especial, la reunidén de informacidn
sobre el tiempo y lugar de la liquidacidn (por ejemplo, lugar o lugares en
gue se determina el valor contribuyente, modo de hacer efectivas las
contribuciones, recurso al juez y ley y usos aplicables y preparacidn y
publicacidén de la liquidacién definitiva) y los gastos gue entrafian las
liquidaciones de averia gruesa"; (péarr. 2).

3. El Grupo de Trabajo pidié también a la secretaria "que consulte a los
gobiernos de los paises en desarrollo y a las empresas mercantiles
interesadas en la averia gruesa, en especial de los paises en desarrcllo,
sobre su experiencia de la averia gruesa, y que trate asimismo de obtener las
estadisticas a que se refiere el parrafo 2 por los mismos conductos”.

4. La Comisidén Permanente de Desarrollo del Sector de los Servicios:
fomento de la creacién de un sector competitivo de los servicios en lcs
paises en desarrollo: transporte maritimo, en su primer periodo de sesiones
de noviembre de 1992, al establecer su programa llegd a un acuerdo sckre la
terminacién de los trabajos en curso sobre la averia gruesa, en estrecha
colaboracién con las organizaciones internacionales pertinentes, entre

las cuales el CMI, la Unién Internacional de Seguros de Transportes y

la AIDE 2/.

S. El presente informe se ha preparado para atender a esa peticidén. Con
objeto de recabar los datos necesarios, se enviaron cuestionarios a los
gobiernos de los paises en desarrollo y por su conducto a las partes
comerciales pidiendc informacién sobre su experiencia en materia de averia
gruesa, con inclusién de los datos pertinentes. Las respuestas han sido



satisfactorias y, aungue algo menos numerosas de lo gue se esperaba, algunas
de ellas se ocupaban con detenimiento del asunto, y han permitido obtener una
visidén general. Ademds, mucha de la informacidn allegada viene a
complementar y corroborar el material compilado con ayuda de otras fuentes,
principalmente paises desarrollados. Se han examinado mas de 400 casos,
incluidas muchas declaraciones de averia gruesa. Abarcan incidentes que han
afectado a muchos de los mercados del seguro del mundo entero en los Gltimos
diez afios.

6. En colaboracién con el CMI se establecieron contactos con el sector de
los seguros, incluida la Unidén Internacional de Seguros de Transporte, Yy
otras organizaciones internacionales pertinentes gque representan a las partes
comerciales interesadas en la averia gruesa, entre ellas, la International
Association of European General Average Adjusters (AIDE). Se entablaron,
ademds, muchos contactos oficiosos y se consiguid la ayuda directa de varias
fuentes del sector.

7. En el informe se resume y evalia el material recopilado por la
secretaria. Los resultados obtenidos de fuentes tan variadas, incluidas las
liquidaciones de averia gruesa compiladas en muy diferentes ciudades del
mundo, han llevado a la secretaria a concluir que tales resultados son
equilibrados y correctos. El panorama que ofrecen proporcionard material
abundante de reflexidn tanto a los gobiernos como a quienes trabajan en el
sector maritimo.

8. Por @iltimo, la secretaria de la UNCTAD, habida cuenta de la ayuda y
cooperacidn de los gobiernos de los paises en desarrollo y de varias
organizaciones y particulares en la preparacidén del presente informe, desea
manifestar su profundo agradecimiento. En particular, se recibid gran apoyo
Y colaboracidn del CMI, de la AIDE y de la Unidén Internacional de Seguros de
Transportes, que han sido muy Gtiles para redactar el informe.

Marcha de los trabajos en el CMI 3/

9. Tras la decisidn del CMI de revisar las Reglas de York y Amberes de 1974,
en su versidén modificada de 1990, se cred un Grupo de Trabajo que prepard un
cuestionario detallado que se distribuyd a todas las asociaciones nacionales
de derecho maritimo. Se redactd una sinopsis de las respuestas para el
‘Subcomité Internacional del CMI encargado de estudiar las leyes sobre la
averia gruesa y las Reglas de York y Amberes. El Presidente de ese Subcomité
redactd un informe preliminar tras recibirse el cuestionario. El Subcomité
se reunid en sesidén plenaria en dos ocasiones, en diciembre de 1992 y
noviembre de 1993 y redacté sus informes. Al revisar las Reglas, tuvo
debidamente en cuenta la labor realizada en la AIDE. Las recomendaciones. del
Subcomité sobre la revisién de las Reglas de York y Amberes se presentarén a
la Conferencia del CMI que estd prevista para octubre de 1994. La secretaria
de la UNCTAD estuvo representada en las reuniones del Subcomité en calidad de
observador.




Capitulo I

TRATAMIENTO POR LA VIA DE LOS SEGUROS DE LAS AVERIAS GRUESAS

A. Seguros directos

10. Los seguros desempefian un papel importante en la averia gruesa. La gran
mayoria de los buques y cargamentos estin asegurados, cubriendo los
aseguradores tanto del casco como de la carga la averia gruesa y prestando,
en su caso, la fianza relacionada con tal averia. Por tanto, en la préactica,
cuando se produce una averia gruesa suele ser casi siempre el asegurador y no
el propietario de las mercancias el que paga la contribucidn de la carga,
mientras que, por lo que se refiere al casco, el asegurador paga la
contribucidén del buque por encima del nivel de la franquicia deducible en 1la
péliza del casco. Cuando en ésta figura una "cl&usula de asuncién", el
asegurador del casco conviene en asumir la contribuciédn tanto del casco como
de la carga por averia gruesa hasta un determinado nivel 4/.

11. si la carga no esta asegurada, su propietario -normalmente el
consignatario- tendrad que prestar las garantias necesarias. Ha de hacerlo
también en caso de infraseguro ya qgue la suma asegurada no serd lo
suficientemente elevada para cubrir el valor contribuyente estimado de las
mercancias. A veces el asegurador garantizard toda la contribucidn a cambio
de una contragarantia del consignatario respecto de la proporcién
infraasegurada.

12. En casi todos los casos estudiados en este informe, las expediciones no
aseguradas tenian como destino paises en desarrollo, donde muchos
consignatarios no sélo no se percatan, antes del siniestro, de la existencia
misma del sistema de averia gruesa sino que tropiezan con grandes
dificultades para prestar las necesarias garantias una vez declarada la
averia 5/. En las liquidaciones que se han estudiado, menos del 10% de los
intereses no se hallaban asegurados, representando menos del 5% del valor de
los cargamentos en los buques de que se trataba. Todos eran embarques de
carga general con intereses mGltiples, con muchos cientos e incluso miles de
intereses diferentes en contenedores y en envios de carga fraccionada.

13. Los principios generales de la averia gruesa en un contrato de

seguro maritimo se suelen establecer en la legislacidn nacional, pero pueden
variar de conformidad con las cldusulas del propio contrato. Por ejemplo, el
articulo 66 (4) de la Ley de Seguros Maritimos de 1906 del Reino Unido prevé
que "si el asegurado ha incurrido en gastos de averia gruesa, podrd reclamar
al asegurador la proporcidén de las pérdidas que le corresponda; y, en 1 caso
de sacrificio por averia gruesa, podrad reclamar al asegurador todas las
pérdidas sin necesidad de hacer valer su derecho respecto de las otras partes
obligadas a contribuir"; y segin el articulo 66 (5) "si el asegurado ha
pagado, o estd obligado a pagar, una contribucifén por averia gruesa en
relacién con la cosa asegurada, podrd reclamar esa contribucidén al
asegurador" 6/.

14. La mayoria de las legislaciones nacionales contienen disposiciones
similares. Por lo general, existe practica unanimidad en todo el mundo en el



sentido de gue el seguro maritimo libera de la carga de contribucidén por la
averia gruesa a los propietarios del buque y la carga. El mismo criterio se
sigue también en las clausulas tipo de los seguros.

1. Cobertura en las cldusulas tipo

a) Mercancias

15. Cuando se aseguran las mercancias de acuerdo con las condiciones actuales
del mercado britdnico, los gastos de averia gruesa de asistencia y salvamento
se hallan cubiertos si se han ocasionado para evitar pérdidas por cualquier
causa excepto las especificamente excluidas en el contrato. Por ejemplo, las
Cl&ausulas A sobre carga del Instituto prevén que:

"El seguro cubre los gastos de averia gruesa y de asistencia y
salvamento, liquidados o determinados de conformidad con el contrato de
fletamento o con las leyes y usos vigentes, en que se ha incurrido para
evitar directa o indirectamente pérdidas por cualgquier causa excepto las
excluidas en las Clausulas 4, 5, 6 y 7 © en cualquier otro lugar de este
seguro."

16. El mismo texto aparece en las Clausulas B y C sobre carga del Instituto,
que cubren una gama mas limitada de riesgos. En todas esas clausulas la
averia gruesa cubierta es aquélla en que se incurre para evitar directa o
indirectamente pérdidas por cualquier causa excepto las especificamente
excluidas. Por tanto, salvo que figure una exclusibén en otro lugar del
contrato -como el riesgo de guerra- el asegurador paga la contribucidén de 1la
carga incluso si la averia gruesa obedece a un riesgo que no est& asegurado
en la cobertura de riesgos limitados. Asi un siniestro parcial causado por
mal tiempo no se indemnizaria de acuerdo con las Cl&usulas C, y si quedaria
cubierta la contribucién por averia gruesa causada por el mismo mal tiempo.

17. Los gastos de averia gruesa y de asistencia y salvamento ocasionados por
actos bélicos quedarian excluidos de la péliza maritima, pero incluidos en la
cobertura de guerra que se pacta por lo general al mismo tiempo que los
riesgos maritimos y las huelgas. Igualmente, los gastos de averia gruesa y
de asistencia y salvamento causados por huelgas se indemnizarian por la
pbliza sobre estas Gltimas.

18. Si las mercancias se hallan infraaseguradas, el asegurador sdlo
responderd por una parte reducida de la contribucién por averia gruesa.
En tales casos, el asegurador normalmente actuarid en nombre del asegurado
prestando garantias a cambio de que este iltimo se comprometa a pagar su
parte de la contribucién final.

b) Casco

19. Respecto del casco, la cobertura maritima basica segiin las condiciones
del Instituto, condiciones normalizadas en el mercado britlnico pero que se
utilizan en muchos mercados de todo el mundo, abarca la averia gruesa y la
asistencia y salvamento cuando las pérdidas se producen para evitar el riesgo
asegurado en el contrato. Sin embargo, si se ha tenido que sacrificar el




buque, el asegurado (es decir, el naviero) podrd resarcirse plenamente de sus
pérdidas con cargo al asegurador del casco sin tener que ejercer primero su
derecho de contribucién frente a las otras partes. Si no consigue hacer
valer ese derecho y no obtiene la cuota contributiva de los propietarios de
la carga, serd el asegurador del casco quien soporte las consecuencias.

El propio armador quedard liberado praicticamente de ejercer la accién. Las
contribuciones por averia gruesa que no se recuperen del cargamento las
asumird muchas veces el asegurador de la responsabilidad del armador en
virtud de una cobertura de proteccién e indemnizacién (P eIy 72/.

La situacibn respecto del seguro de flete es similar a la del seguro del
casco.

i) Reducciones en caso de infraseguro

20. Las pbdlizas de seguro maritimo pagarin por lo general el importe total de
la contribucién por averia gruesa si el valor asegurado es igual o superior
al valor contribuyente. Si fuese inferior, el naviero estaria infraasegurado |
Y tendria que sufragar la parte de la contribucidn del casco gque no pagara el
seguro, salvo que suscribiese un "seguro por exceso de responsabilidad" o la
pdliza contuviese una cliusula expresa en el sentido de que "se considerara
asegurado el bugue por su valor contribuyente en buen estado"; o

"se indemnizarén en su totalidad las averias gruesas, la asistencia y
salvamento, los gastos de asistencia y salvamento y aguéllos para aminorar
las consecuencias del siniestro, con independencia de los valores
contribuyentes y asegurados". '

21. En tales casos, la pdliza del casco, en la que una gran parte de la prima ‘
se paga para cubrir las elevadas cuantias de las pérdidas parciales que

caracterizan al seguro maritimo de casco, soporta mids de su parte pro rata

por incidentes que suponen averia gruesa.

22. 8i el valor del bugque hubiera aumentado mucho por las fluctuaciones del
mercado de compra y venta, y siempre gque el naviero pueda demostrar gque ha
tomado las medidas pertinentes para comprobar que el valor real se
corresponde con el valor total asegurado en la pdéliza del casco y en
cualquier pSliza de exceso de responsabilidad, podrd resarcirse del
infraseguro no intencionado en su Club de P e I 8/.

23. Asi, tal como puede verse, la participacidén de los aseguradores en la
averia gruesa es crucial y no sorprende que muchas de las quejas sobre el
funcionamiento del sistema en los Ultimos cien afios hayan provenido del
sector de los seqguros.

B. Sequros de proteccién e indemnizacidn

24. sSsegln las normas de los Clubes de Proteccidédn e Indemnizacidn, 1la
cobertura comprende toda aquella parte de la contribucién del cargamento por
averia gruesa que no se recupere por incumplimiento del contrato de
transporte 8/.

25. Las averias gruesas no recuperables constituyen una parte insignificante
de las reclamaciones a los clubes. Ellc se pone de manifiesto en los



-10-

informes anuales del Club P e I West of England que muestran gue desde 1984
el porcentaje de reclamaciones totales que correspondid a averilas gruesas
irrecuperables fue el siguiente:

1984 .o . .o .o .o 3,90
1985 .. . . .o . 2,22
1986 .o .. .. .. .o 0,85
1987 .o .. .. .o .- 0,80
1988 . .. .. .. . 1,38
1989 .. .o .. .. .. 0,65
Promedio quinquenal 1985-89 . 1,18

26. Durante ese periodo, el porcentaje total de las reclamaciones
relacionadas con la carga en las reclamaciones de proteccién e indemnizacidn
al West of England se mantuvo aproximadamente en el 42%. De ahi que incluso
respecto de las reclamaciones tan s8lo en materia de carga, las
contribuciones irrecuperables por averia gruesa constituyan una parte muy
pequefia de todas l&s reclamaciones de P e 1I.

27. En la publicacidén "Analysis of Major Claims” de la United Kingdom Mutual
Steam Ship Assurance Association (Club P e 1 britanico) de 1992, de

las 1.444 reclamaciones de al menos 100.000 délares, menos

de 30 correspondieron a contribuciones por averia gruesa no reembolsables,
pPor una cuantia conjunta gue no llegd a 20 millones de ddélares con un valor
total de 784 millones de ddlares para las 1.444 reclamaciones estudiadas.

No sorprende, pues, que esa forma de siniestro casi no se trate en las
publicaciones de los Clubes P e I 10Q/.

28. Tales clubes cubren también la parte de contribucién a la averia gruesa
del bugue en caso de infraseguro. Si bien la pdéliza del casco rara vez
contiene una renuncia en la que se prevea gue se pagarad integramente la
contribucidén por averia gruesa a pesar del infraseguro, el naviero podra
también dirigirse a su Club P e I para obtener la diferencia entre el valor
asegurado y el valor contribuyente, siempre que periédicamente se haya hecho
un estudio suficiente del valor de mercado del buque, de conformidad con las
Reglas del Club 11/.

C. Disposiciones concretas de los sequros distintas
de las cliusulas tipo

1. Clausulas de asuncién

29. Una cléusula de asuncidn, o como a veces se denomina, una cliusula de
averia gruesa menor es la que se inserta en las pdlizas del casco para prever
que los aseguradores pagaradn todos los siniestros por averia gruesa hasta un



-11-

determinado nivel. No existe un texto uniforme de tales clausulas pero, como
era de esperar, en las diferentes redacciones aparecen elementos comures.

A veces los textos los redacta el asegurador, por ejemplo, el American Hull
Insurance Syndicate, pero, por lo general, lo hacen los corredores de
seguros. Si bien se copian unos a otros, también modifican el texto para
adaptarse a su formato particular o al de la persona que redacta las
condiciones de la péliza. Son méds habituales en algunos mercados que otros.
Resultan, por ejemplo, frecuentes en los mercados de segurcs de los Estados
Unidos y del Reino Unido y mucho menos en los alemanes y escandinavos.

Aunque no existe un modelo general, cada corredor tiende a utilizar su propia
redaccibén para muy diferentes riesgos del casco, variando quiza algunos
elementos para tener en cuenta la naturaleza del riesgo. Algunos de esos
elementos reflejan diferencias genuinas en esta Gltima, pero otros parecen
haberse puesto casi al azar.

a) Finalidad de las cléusulas de asuncién/ventajas e inconvenientes

30. Cuando no exista cldusula de asuncidén, el asegurador del casco sélo
pagarad la proporcidén de averia gruesa que corresponda al buque, dejando que
los propietarios de la carga sufraguen su cuota contributiva. Una cléusula
de asuncidn permite que algunos siniestros de averia gruesa, por lo general
los que se encuentran dentro de un determinado limite econdmico, sean
reembolsados en su integridad por el asegurador del casco. Ello ahorra los
gastos, tiempo y esfuerzos de todo el procedimiento de la averia gruesa
cuando se considera que es lo suficientemente pequefia para qQue gastos y
esfuerzos no estén econdmicamente justificados.

31. Algunas cléusulas de asuncidn eliminan la necesidad de hacer una
liquidacién, si bien otra la siguen exigiendo. En el primer caso se podria
asi evitar los gastos que entrafian los trédmites de la averia gruesa, tales
como los honorarios de liquidacidén y demés gastos. A menudo la cuota de la
carga puede ser inferior a los gastos que se evitan al no seguirse el
procedimiento de averia gruesa. Ademds, ésta causa problemas al naviero que-
ha de continuar sufragando con su capital reparaciones y gastos no sabiendo a
ciencia cierta las cantidades finales que recibird y que se enfrenta con
grandes retrasos en la indemnizacién de la parte de sus pérdidas y las del
cargamento.

32. Los liquidadores de averias también se beneficiarédn de gque se eliminen
los casos de menor importancia, que suponen una cantidad de trabajo
desproporcionada en comparacidén con los honorarios que de forma realista se
pueden exigir. Los liquidadores de algunos paises cobran una tarifa fija por
sus servicios (por ejemplo, el 5%). En otros, donde no hay normas sobre
tarifas, los liquidadores no pueden recibir en la practica honorarios gue no
guarden proporcidn con los gastos de la averia gruesa.

33. Desde el punto de vista de los intereses de la carga, el uso de cualquier
cléusula de asuncién les exime de contribuir a los siniestros del casco.

Sin embargo, dado que las cliausulas de asuncidn tratan de eliminar sélo las
averias gruesas menores, las ventajas globales pueden ser limitadas. Ademés,
puesto que el naviero tiene la facultad de utilizar o no la clausula y, como
ya se ha visto, lo hard cuando ello redunde en su propio interés, es mas
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probable que sea en los casos en que la contribucibén de la carga es pequena
cuando se invoque la disposicién de averia gruesa menor. Ademas, la

cobertura del asegurador del casco no suele aplicarse en los casos en gue la
averia gruesa consista fundamentalmente en gastos o sacrificios de la carga.

34. En el supuesto de conocimientos de embarque miltiples, incluso averias
generales muy importantes que superen con creces el limite maximo pueden
incluir muchos intereses diferentes de la carga que en si mismos tienen
relativamente poco valor. De este modo, desde el punto de vista de los
propietarios del cargamento y de sus aseguradores, los gastos administrativos
de las reclamaciones de averia gruesa respecto de esos intereses siguen
siendo muy elevados en proporcidén al valor. Hay muchas averias gruesas en
las que intervienen intereses miltiples de la carga y en las que un gran
nimero de esos intereses han de pagar menos de 100 dblares cada uno como
cuota contributiva de la averia gruesa, y el hecho de que para ellos sea
antieconémico seguir adelante con la averia gruesa no impide las
reclamaciones del interés del casco. Ademds, cuando se trata de cantidades
tan pequefias muy rara vez merece la pena impugnar una averia gruesa aun
cuando haya motivos justificados para ello. Por tanto, en tales casos los
aseguradores de la carga suelen considerar més econdmico no suscitar
problemas legitimos. S6l0 se conocen unos cuantos casos en gque pequeios
intereses hayan quedado deliberadamente fuera de una liquidacién de averia
gruesa.

b) Elementos de la cliusula de asuncidn

35. Cuando el naviero decida que desea eliminar averias gruesas menores, él
mismo o su corredor incluiran en su propuesta una cllusula de averia gruesa
menor y conseguiradn el acuerdo del asegurador. Por cuanto se trata de un
tema de poca importancia en las negociaciones, se prestard poca atencidn a la
cléusula y a menudo no se discutirén sus términos exactos. El texto, por lo
general, se afadird después y a veces sblo se incluird un limite méximo.

En otros casos, figura el titulo de la cléusula peroc no su texto en la
pdliza. Ello podrid ocasionar dificultades mas adelante porque parece gque hay
una gama casi infinita de textos de cléusulas de asuncidén, a menudo poco
afortunados, repetitivos y a veces contradictorios.

36. Sin embargo, hay elementos comunes, aun cuando los corredores suelen
utilizar su propia redaccién. Hay también algunos textos concretos para los
problemas que se plantean en transportes especificos. El niicleo de la
cldusula suele ser una frase del siguiente tenor:

"la averia gruesa se pagard integramente sin contribucidn de la carga o
de otros intereses cuando el importe de tal averia no

sobrepase ... d&élares."

37. Otra versidn dice asi:

"cuando se estime que la averia gruesa no superaréd ... dflares, se pagara
en su integridad."”
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38. La primera versidén pone de manifiesto el principal problema de una
cliusula de asuncién. Hasta que no se haya preparado la declaracidén de
averia gruesa no se conocerd con seguridad el importe total de las pérdidas
correspondientes.

39. En el siguiente texto puede apreciarse un enfoque diferente:

"si el gasto total por averia gruesa no superase ... ddlares, no se
preparara una declaracidn de averia gruesa, en cuyo caso &sta correrd por
cuenta de los aseguradores del buque."

40. En algunas cl&usulas de asuncién se concede expresamente al naviero la
posibilidad de decidir si reclama o no al amparc de tal clausula:

"cuando se estime que la averia gruesa no superari ... délares, o divisa
equivalente, los asegurados podréan decidir si reclaman o no el importe
integro de la averia gruesa en virtud de este seguro, o reclaman de la
carga, segiin estimen conveniente."

41. Esta redaccidn muestra muy claramente que es el naviero quien tiene que
decidir si le conviene o no declarar y seguir el procedimiento de averia
gruesa. Aun cuando la opcibén no se especifique en la cliusula, existird
siempre, pues el armador puede simplemente decidir no exigir la parte de la
carga en virtud de su pdliza de casco cuando, en cambio, si quiera reclamar a
los interesados en la misma.

42. En algunas clausulas figuran mas detalles sobre las franquicias
deducibles: "

- *la franquicia deducible no se aplicard a la averia gruesa y a la
asistencia y salvamento, a.los gastos de asistencia y salvamento y a
los destinados a aminorar las consecuencias del siniestro;

- los asegurados podran optar entre reclamar o no la totalidad de la
averia gruesa en virtud de su seguro de casco hasta un limite
de ... dSlares una vez aplicada la franquicia deducible de la pdliza o
bien reclamar a la carga..."

43. En el primer ejemplo, todas las averias gruesas menores las sufragard en
su integridad el asegurador, en la parte tanto del casco como de la carga.

En cambio, en el segundo ejemplo, las averias gruesas por debajo de la
franquicia deducible recaerin en el naviero, de suerte que en tales casos
seguird teniendo interés en reclamar a la carga su cuota contributiva.

S6lo en el supuesto de pérdidas que superen la franquicia deducible de la
péliza se inclinaria por no recurrir al procedimiento de la averia gruesa.

44. Hay algunas otras variantes, aunque no aparecen de forma constante:

"al hacerse cargo de toda la averia gruesa (la pb6liza del casco) no se
cobrarédn comisiones o intereses."
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45. Otra cuestién a la que a veces se hace referencia en algunas cléusulas es
la de los honorarios de los liquidadores: "los honorarios de los
liquidadores no se incluirén en ... (el limite maximo) al que se hace
referencia mas arriba". Ello eleva el tope de la cantidad pagadera en su
totalidad en virtud de la cliusula de asuncidén. Algunas clausulas prevén un
limite maximo flexible:

"Las averias gruesas gque supongan sacrificios o gastos hasta
de ... dbélares, o una cantidad superior si se ha convenido expresamente,
no se repartirdn y se pagaradn en virtud de..."

46. Esto Gltimo aumenta las posibilidades del naviero de examinar la
situacidén econdmica de cada averia gruesa. Si lo probable es que la
contribucién de la carga sea muy baja tendrd sentido no continuar con la
averia gruesa aun cuando el total de la averia pueda superar con mucho el
limite maximo. La siguiente redaccidn excluye expresamente el sacrificio o
los gastos de la carga:

"el presente acuerdo no se aplicar& cuando la averia gruesa consista
fundamentalmente en sacrificios o dafics a la carga, en cuyo caso se
redactard una declaracidn, salvo que elloc sea antieconémico desde el
punto de vista de los intereses del casco."

47. No es necesario comentar el criterio adoptado en este texto. Claramente,
el casco debe estar dispuesto a aceptar sus propios siniestros, si bien se
excluye firmemente la posibilidad de asumir la carga sacrificada, salvo que
los costos de ello sean menores que los de prosegquir con la averia gruesa.

48. Ademds de los textos a los que se ha aludido, que se aplican a cualquier
tipo de buque, existen a veces clausulas para transportes especializados, en
particular, transbordadores. La dificultad de obtener fianzas del trafico no
comercial o de los vehiculos que transportan los transbordadores, junto con
los valores relativamente bajos de esos intereses, la conveniencia de no
desalentar a los usuarios a los que el concepto de averia gruesa les sonaria
muy raro, todo ello ha llevado a los siguientes tipos de cliusulas:

"Tras un acto de averia gruesa o un contrato de asistencia y
salvamento o ambas cosas a la vez, por la presente se renuncia a las
contribuciones por averia gruesa y por asistencia o salvamento debidas
pPor los propietarios de los vehiculos comerciales o privados
transportados en el buque asegurado y se extiende la cobertura para que
incluya el pago de esas contribuciones a otras partes interesadas."

49. Hay que sefialar que, en tales supuestos, se proseguird normalmente con
los tréamites de la averia gruesa, Ya que otros intereses pagaradn su propia
parte y la @inica diferencia sera que el casco asumird la cuota de
determinados intereses.
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c) Limites méximos en las cléusulas de asuncibén de las averias qruesas

50. Hay grandes variaciones en los limites mi&ximos que se incluyen en una
cldusula de asuncién de averia gruesa, lo que es necesario para atender a las
grandes diferencias en los valores asegurados. De las algo mas

de 300 pdlizas que se han examinado muy pocas establecian el limite por
debajo de 50.000 ddlares. A menudo tales limites no parece que se hayan
revisado en varios afios. Sin embargo, debido al aumento de las franquicias
generales deducibles de las pSlizas, el nivel en que la cliusula de asuncidén
se aplica seguird hasta cierto punto aumentando cuando suban los valores y
las franquicias. )

51. Cuando se trata de bugques mas pequefios parece que lo normal sea un umbral
de 50.000 déSlares, sin que se haya encontrado casi ninguno por debajo de ese
nivel. Para los grandes buques y flotas, en los que en todo caso se aplican
franquicias deducibles mas altas, el nivel minimo es, por lo general,

de 100.000 délares, llegando con frecuencia a 200.000. En algunos casos, los
limites son muy superiores. Por ejemplo, para los grandes buques
portacontenedores en los gue puede haber muchos miles de intereses diferentes
de la carga y en los que el costo de una liquidacidn puede ser
extraordinariamente alto, el limite puede llegar a alcanzar los 2 millones de
ddblares.

d) Utilizacidén de la cliusula de asuncién

52. Como ya se ha dicho, el uso de cl&usulas de asuncibén varia mucho segin
los mercados, siendo al parecer mucho mids frecuente en los Estados Unidos y
el Reino Unido. Por lo que se ha podido ver, hasta una tercera parte de los
contratos de seguros de esos mercados contienen cliusulas de asuncidn, pero
dado que comprenden desde contratos de buques por separado hasta seguros que
engloban flotas muy amplias, es imposible decir con precisién qué proporcidn
del transporte maritimo se asegura incluyendo una cléusula de asuncidn.

Con tales variaciones entre los mercados y también entre los corredores de
seguros, es dificil que haya una tendencia hacia la uniformidad en la
prictica o en los textos utilizados si no se convence ante a los navieros y
al sector de los seguros de que presten atencidén al problema.
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Capitulo II

EL ALCANCE Y LAS REPERCUSIONES ACTUALES DE LA AVERIA GRUESA

A. Nimero de -incidentes

53. No hay una fuente Gnica que muestre el nimero total de incidentes que se
producen cada afio. Es posible, con todo, estimar el alcance de la averia
gruesa en los siniestros maritimos con los registros publicados sobre
pérdidas parciales importantes. No todo siniestro de esa indole conduciréd a
una declaracidén de averia gruesa, pero con la descripcién de las
circunstancias del siniestro cabe hacer una evaluacién razonable de aguellos
casos que pueden conducir a una declaracidén de averia gruesa. El namero de
siniestros parciales importantes registrados en los Gltimos diez afios por la
Unidén Internacional de Seguros de Transportes es como sigue:

Siniestros parciales importantes - 1984 a 1992 12/

tB: :g ;i: Bd‘.leq‘.lceasr ggar acrloernll:veirno asda?, Otros buques Tobduoqsu elsOs
1984 22 35 128 185
1985 30 ’ 54 185 269
1986 36 30 148 214
1987 36 52 128 216
1988 3¢ 47 144 230
i989 46 50 142 238
1990 50 61 134 245
1991 43 57 155 255
1992 47 61 159 267

54. Un examen de las circunstancias de esos grandes siniestros recogidos en
la Lloyd’s List para los Gltimos tres afios indica que es probable que
alrededor del 70% de los mismos haya conducido a la declaracién de averia
gruesa. De ese 70% estimado, del orden de los dos tercios (45% del total)
entrafiaron remolque, y el otro tercio restante probablemente gastos de averia
gruesa tales como extincién de incendios, desencalladura o arribada a un
puerto de refugio.

55. Actualmente no se publican recopilaciones de siniestros parciales
menores, pero cabe deducir su namero de la informacién sobre accidentes que
figuran en la Lloyd‘’s List y que parecen ser al menos ocho veces superiores:
hasta cierto punto esos siniestros menores son parecidos a los mas
importantes pero entrafian menos remolques u otras actuaciones tipicas de la
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averia gruesa. Tal como se comprobard con los datos recogidos para el
presente estudio, los incidentes de averia gruesa engloban toda la gama de
siniestros desde los mas graves a algunos de muy poca monta, pero muchos de
los pequefios incidentes ciertamente no merecerian los gastos de una
liquidacién.

56. Otra fuente de informacién sobre el naimero total probable de averias
gruesas figura en un estudio efectuado por el Subcomité Internacional del

CMI 13/, y que se basa en informacién obtenida mediante un cuestionario
enviado a los miembros ordinarios y correspondientes de la AIDE.

El informese presentd al Subcomité Internacional de la AIDE en 1993.

Recoge 425 liquidaciones de averia gruesa efectuadas en un periodo de 12
meses en 1990-1991 por aqguellas oficinas de liquidadores (45 en 18 paises
maritimos) que respondieron a la encuesta. Con arreglo a esas cifras se
estimd que en todo el mundo el nimero de liquidaciones habria sido en 1991
como méximo de 850. Bas&ndose en esas estimaciones y habida cuenta de lo que
puede deducirse de los informes sobre siniestros, no parece infundado suponer
que en la actualidad el promedio anual de incidentes que conducen a una
declaracidén de averia gruesa es de unos 800.

B. ¢Mavor o menor utilizacidn?

57. Mas dificil ha sido establecer si hay una tendencia a que la averia
gruesa resulte mis o menos frecuente. Por ejemplo, datos de algunos mercados
desarrollados sobre seqguros sugieren un descenso sustancial, de alrededor

del 40%, en el total de incidentes de averia gruesa registrados entre 1975

y 1985 aproximadamente. Sin embargo, tales datos pueden inducir a error pues
son muchos los diferentes factores que influyen en el mayor o menor nimerc de
averias gruesas, a saber:

- Fluctuaciones en la cuantia o el tipo de las actividades aseguradas
conducirian a fluctuaciones comparables en el nimero de reclamaciones.
Con las demds cosas igual, una reduccidén del nGmero de cargamentos
asegurados deberia producir menos averias gruesas. La cuantia de los |
seguros suscritos puede cambiar mucho de un afio a otro en respuesta a |
modificaciones en el importe de las primas y las pérdidas registradas,
de tal suerte que una percepcidén por el mercado de la averia general
reflejaria esas fluctuaciones.

= Un aumento o una disminucidén del comercio mundial deberia producir una
gran variacidén del numero de accidentes maritimos registrados cada
afio, y cabria esperar que un incremento o descenso de los siniestros
condujera a su vez a un cambio correspondiente en el nGmero de averias
gruesas declaradas; otros factores tales como la introduccidén del
seguro local obligatorio de las importaciones durante los
Gltimos 15 afios pueden haber hecho que algunos mercados desarrollados
hayan visto bajar sus actividades tradicionales de transporte maritimo
que se han desplazado a mercados recientes de paises en desarrollo.

- Los métodos seguidos por los propios aseguradores para suministrar
informacién registran cambios de afioc en afio, mientras que los datos
sobre averias gruesas muchas veces no se separan de las liquidaciones
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generales recogidas sino que se clasifican de otro modo (por ejemplo,
por la cuantia de la liguidacidn o por la causa del siniestro).

58. M&as recientemente ha habido alguna informacién sobre un pronunciado
descenso en 1992 y 1993, al parecer por causa de las repercusiones de las
clausulas de asuncién de la averia gruesa. Aungque algunos datos parecerian
corroborar este hecho, la disminucidén puede reflejar también una caida del
transporte maritimo en los mercados de que se trata. Los mirgenes generales
de beneficic son muy bajos en las grandes empresas, compitiendo demasiados
aseguradores por pocos seguros, y tras unos resultados sumamente malos en
varios mercados desde 1988 muchos aseguradores o bien se han retirado o bien
se han vuelto mids selectivos sobre las actividades gque estan dispuestos a
asegurar. Algunos liquidadores han comentado que han reducido el namero de
asuntos de gque se ocupan pero otros han dicho que su actividad sigue siendo
la misma. Con el inevitable desfase temporal en los procedimientos seguidos
en caso de averia gruesa transcurriran algunos afios antes de que sea posible
confirmar si ha habido un descenso y cudl podria haber sido su intensidad.

C. Bugues afectados por averia gruesa

59. Tal como ocurre con los indices de siniestralidad mundial en su conjunto,
la mayoria de los incidentes de averia gruesa recogidos en la encuesta
afectaban a barcos distintos de bugues tanque o graneleros, gque en aras de la
sencillez se denominardn en lo gue sigue como "otros buques”. No obstante,
cuando se calcula el tonelaje total de los bugues gque aparecen en la.
encuesta, las proporciones gquedan mucho méds equilibradas entre las.tres
categorias, tal como puede verse en el cuadro siguiente:

Incidentes de avetia gruesa en comparacién con el total de buques en servicio

Bugques tanque Graneleros Otros buques

Buques Incidentes Total en Incidentes Total en Incidentes Total en

de AG servicio de AG servicio de AG servicio
Porcentaje en nimero 11,9% 11.5% 18.1% 6.5% 70,.0% 82,0%
Porcentaje en tonelaje 35.9% 35,8% 27,7% 30,8% 36,4% 33,4%
Tonelaje bruto medio de 40 000 tb - 20 000 tb - 7 000 tb -
los bugues de la muestra
Ndmero total de la
muestra 260
Tonelaje total de ia
muestra 3.4mtb
Total de b . h . .
s:rvicioe uaues en Cifras obtenidas del Lloyd’'s Register of Ships, Annual Statistics, 1992,

60. Las mediciones por niGmero sirven para mostrar la frecuencia general de
los incidentes y tienen alguna validez para aquilatar cémo se ven afectados

los diversos tipos de transporte maritimo.

Buques tanque y graneleros

tienden a transportar en cada viaje cargas de un solo propietario o de un
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nimero pequefio, mientras que los demds tipos de bugques varian mucho desde
aquellos con un solo propietario de la carga a bordo hasta los
portacontenedores y grandes buques de carga general en los gue las mercancias

transportadas pertenecen a centenares o incluso miles de propietarios
distintos.

61. Las mediciones por tonelaje tienen interés en relacidn con la cantidad de
carga transportada, indicando un reparto mucho mi&s igual entre las tres
categorias. Hay que recordar que el valor del cargamento de los buques
tanque suele ser muy superior al de las mercanclas transportadas por
graneleros; el valor a bordo de otros buques es mucho mé&s variable.

62. A los buques de carga a granel (incluidos mineraleros y
mineraleros/graneleros/petroleros) les corresponde claramente una parte més
que proporcional de incidentes. Tal cosa destaca sobre todo en los
porcentajes por namero, lo gque indica gue los graneleros mas peguefios son mas
propensos a verse envueltos en averia gruesa. Es bien conocido qgue ese tipo
de buques tiene un iIndice de siniestralidad desproporcionadamente altc, por
lo que tales cifras no son una sorpresa. En cambio, la parte de las averias
gruesas de los petroleros se corresponde exactamente con la parte de esos

_bugques en el tonelaje mundial.

Averia gruesa segun el tipo de bugue

(comparacién de la incidencia de averila gruesa con todos
los tipos de bugues en servicio)

100 & incidentes g ‘tedoto
de AG de buques

porcentaje del niimero total

BUQUES TANQUE GRANELEROS OTROS BUQUES
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D. Edad del bugue

63. La edad media de los buques que participarcn en la muestra era

de 13,7 afios. Tal cosa no indica por si misma una participacién
desproporcionada de los bugques méds viejos en la averia gruesa, ya que la edad
media de todos los buques se acerca a esa cifra. Sin embargo, cuando la
distribucién entre los grupos de edad se estudia resulta claro gue la averia
gruesa se da pocas veces en buques con menos de 4 afios de edad. A partir de
esa cifra su incidencia aumenta rapidamente a un ritmo bastante constante
entre 7 y 18 afocs de edad.

64. La disminucién del valor de un buque al envejecer significa que resulta
progresivamente mds atractivo para un propietario declarar averia gruesa ya
que el valor del bugque representa una proporcidn del valor contribuyente
total que se va reduciendo de modo constante. Por el contrario, en un buque
recién botado y de mucho valor la proporcidn de la carga seria menos
apreciable. Las excepciones a esa norma general se darian en las rutas donde
las cargas de menor valor se transportan normalmente en buques mas viejos al
existir unos fletes mi&s baratos.

E. Pabellén

65. Los buques de libre matricula (pabelldn de conveniencia) se vieron
envueltos en una proporcién de incidentes considerablemente mids elevada gque
su parte en el transporte maritimo mundial. Los pabellones de Panami,
Chipre, Bahamas, Malta, Antigua y Barbuda, y San Vicente y las Granadinas
tienen una parte del 12,2% del transporte maritimo mundial por nimero de
buques 14/, pero representaron el 34,2% de los incidentes de averia gruesa
estudiados (tamafio de la muestra: 280). Aungue pueda haber algunas
distorsiones regionales en el transporte maritimo que quizd hagan que esa
proporcidn se sobreestime, es probable gue tal sobreestimacién sea muy

pequefia.

Pabellones de bugues implicados en averias gruesag

{en comparacién con su parte en la flota mundial)

3 parte de casos de AG examinados

12 - I parte de Ia fiots mundial

porcentaje por nimero de buques

ANTIGUA CHIPRE LIBERIA- NORUEGA SAN VICENTE
BAHAMAS GRECIA MALTA PANAMA
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66. Asimismo, el examen de un pabelldn en particular, que representa una
proporcién apreciable del transporte maritimo mundial, muestra que las
averias gruesas entre los buques de esa bandera solian ser dos veces mas
graves y también mis frecuentes que lo normal.

67. Cabe concluir gue el estado del bugue y su tripulacién explican, entre
otras cosas, la mayor o menor frecuencia de la averia gruesa. Esta, por
tanto, puede servir para obtener ventajas competitivas desleales en buques
que se hallan en condiciones por debajo de la media y cuya explotacién
redunda en detrimento de la mayoria responsable de navieros y supone un freno
para que se eleven las normas de seguridad.

F. Los cargamentos afectados

68. Los casos examinados engloban una gama muy amplia de cargamentos: casi
todo lo gue puede transportarse por mar aparece en el estudio. Si bien tal
cosa confirma gque éste cuenta con una amplia base, también muestra que los
asuntos relacionados con productos concretos eran demasiado escasos para
hacerse una idea clara de cuidles sufrian més averias gruesas gque otros.

No obstante, al agrupar los productos por grandes categorias se pueden
extraer varias conclusiones, de las que la primera es que la averia gruesa
puede afectar y de hecho afecta mds o menos a todo tipo de carga. Entre los
aspectos que hay que recordar al analizar los datos sobre cargamentos figuran
los siguientes:

- Los mercados nacionales de seguros probablemente aseguran una gama de
importaciones y exportaciones que se corresponde de cerca con las
pautas del comercio del pals de que se trate. BAsi, una nacidn que
produzca suficientes productos forestales para sus propias necesidades
no importard o exportard tales productos, y esos bienes no figurarén
en los datos de los aseguradores sobre cargas perdidas.

- Los mercados internacionales de seguros no adolecerén tanto de esos
desequilibrios, pero pueden presentar perfiles que no representen
realmente el comercio mundial. El mercado de seguros de Amberes
asegura tradicionalmente buena parte de los intercambios
internacionales de granos gracias a sus estrechas conexiones con el
mercado mundial de cereales a granel, por lo que este género podria
facilmente estar excesivamente representado. Sin informacidn
detallada sobre el transporte de grano en nimero, valor y porcentaje
del mercado de seguros -datos que brillan por su ausencia- resulta
imposible aguilatar las consecuencias relativas de la averia gruesa
para cualquier producto determinado.

- Del mismo modo, una carga muy grande asegurada en un solo mercado
puede también distorsionar las conclusiones. El gue no se repita ese
hecho puede conducir a la aparente desaparicién de pérdidas para ese
producto.

~ Muchas cargas pueden transportarse tanto a granel como formando parte
de cargamentos diversos de carécter general. A decir verdad, muchos
buques de carga general y de carga a granel pueden usarse -e incluso
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definirse- indistintamente. La insuficiente precisidén de los datos
hace que muchas veces sea dificil separar la carga a granel de aquella
fraccionada. El acero es un ejemplo corriente de un producto que se
transporta tanto en contenedores, como en buques de carga general o a
granel, mientras que el petrdleo es mis probable gue se transporte en
barcos especializados.

69. Los datos muestran que los cargamentos de petréleo constituyeron el 12%
de todo el transporte afectado, una cifra notablemente parecida al namero de
petroleros afectados, habida cuenta de gue las muestras procedian de fuentes
diferentes. En valor, los cargamentos de petréleo suponen una proporcidn muy
superior al total, lo que se explica por representar los valores mas elevados
de todos los envios considerados por separado.

70. Entre las cargas secas a granel, minerales y concentrados
representaron 10% del total, mientras que los productos siderGrgicos -en la
medida en que fue posible separarla en los envios a granel- constituyeron
un 8%. Varias otras cargas diversas transportadas a granel, tales como
carbén, cemento, harina de pescado, urea y copra, fertilizantes y diversos
productos quimicos también estaban representados (10% del total).

71. A los transportes de grano (trigo, arroz, etc.) correspondid el 8%,
mientras que los productos forestales (maderas blandas, maderas duras
tropicales y productos de la madera) representaron 7%.

72. A pesar de las dificultades de definicidén, los incidentes en gque se
vieron envueltos bugques de carga general comprendieron al menos un tercio y
probablemente el 40% del total, mientras gue el 5% restante de los siniestros
correspondidé a bugques especializados, como barcos frigorificos,
transportadores de vehiculos, etc.

73. Los incidentes en los que el buque transportaba contenedores -sin gue se
tratara necesariamente de barcos especialmente construidos para ello-
representaron del orden de la cuarta parte del total. No obstante, tal como
era de esperar, representaron algunos de los valores contribuyentes mds altos
Y constituyeron una proporcién elevada de las averias gruesas mayores.

G. Los hechos gue conducen a una averla dgruesa

74. Son muchas las causas de las averias gruesas que revisten importancia a
la hora de hacer un andlisis sobre el particular. Un estudio de cuén a
menudo ocurren incidentes motivados por determinadas causas permite evaluar
el papel desempefiado por las partes afectadas.

75. En los casos examinados, roturas o averias de las maquinas figuran como
la causa mds comin de averia gruesa. En el 37% (de una muestra de 440),
representan mis de un tercio de todos los incidentes recogidos, con cifras
muy parecidas para las diferentes muestras 15/.  El incendio en las

miguinas, que se ha registrado separadamente de otros tipos de incendio en la
medida de lo posible en razén de su mucha relacién con las roturas o averias
meclnicas, representa otro 4%, con un total del 41% de los incidentes
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relacionados con la maguinaria que sirve para generar electricidad, propulsar
o dirigir el buque.

76. Por lo que atafie a los incidentes relacionados con la navegacidn, la
encalladura representa alrededor del cuarto del total (24%), y los casos de
colisiébn y contacto constituyen 8 y 3%, respectivamente.

77. Del orden del 10% de los incidentes se deben a incendios distintos de los
producidos en las mégquinas, esto es, en la bodega y en otras partes del

buque. Los accidentes donde la navegacifn no tuvo nada que ver, tales como
el que las hélices se engancharan en redes o cables, produjeron alrededor

del 3%. El restante 11% comprende diversos incidentes gque han sido dificiles
de segregar unos de otros, como mal tiempo, averias o dafios estructurales,
escoramiento y corrimiento de la carga. '

78. De vez en cuando las averias gruesas se deben a hechos relacionados con
guerras o actuaciones terroristas. Actualmente son estadisticamente
insignificantes (menos del 1%), aunque en el decenioc de 1980 se dieron casos
como consecuencia de la guerra entre la Replblica Isl@mica del Irdn y el
Iraq, afectando a buques y cargamentos de petrdleo de mucho valor. En la
muestra usada en este estudio figuran detalles de algunos de escs incidentes.

Las causas de averia gruesa

(con indicacién de los tipos de pérdidas que se
dan con mayor frecuencia)

{37,0%) maquinaria

{8,09%) colisién

(3,0%) contacto

(11,0%) mal tiempo, estructura, corrimiento

(24,0%) varadura

e >N\
W\

(3,0%) otros accidentes

{4,0%) incendio en las maquinas {10%) otros incendios

79. Las causas de la averia gruesa coinciden bastante con las causas de los
siniestros parciales importantes recogidos en los resimenes mensuales de la
Lloyd‘s List. También hay concordancia con el informe presentado en la
Coriferencia anual de 1993 de la Unién Internacional de Seguros de Transportes
donde figura una distribucidn de las pérdidas por averia gruesa, aunque la
clasificacién de las pérdidas que emplea la Unidén es un poco diferente.
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Causas de averia gruesa

(comparacién entre las conclusiones de la Unién Internacional
de Seguros de Transportes y el presente estudio)

, ) . ZOZCIuSlonis Informe de 1993
Tipo de incidente e pregen e de la Unién
estudio
Averia en las maquinas 37% -
Averia de los motores - 32%
Averia mecénica - 7%
Colisién 8% -
Contacto 3% -
Colisidn o contacto - 10%
Varadura/Encalladura 24% 24%
Incendio de los motores 4% -
Otros incendios 10% -
Incendio - 13%
Otros accidentes 3% -
Otros accidentes (incluido
corrimiento de la carga) - 4%
Tiempo/Estructura/Corrimiento 11%
Tiempo 5%
Fallos estructurales 5%

80. En el informe se indicaba asimismo que "los estudios de la Unién

Internacional de Seguros de Transportes ofrecen mds informacidén que confirma
el papel del buque en los incidentes de averia gruesa. Las diferencias son
notables entre buenos y malos navieros, entre tonelaje reciente y antiguo y
entre pabellones mejores y peores. Tal cosa parece sugerir gue los buenos
navieros que declaran averias gruesas muy pocas veces estaran en desventaja
en comparacidn con los malos navieros gque pueden intentar resarcirse de casi
todos sus costos gracias al cargamento o a los aseguradores del casco.

El efecto se ve multiplicado en las cargas de los buques mds viejos, ya que
no s6lo hay mas incidentes sino que el valor contribuyente del bugque es muy
inferior conforme envejece, lo que conduce a un peso financiero mayor para el
cargamento". En ese informe se seguia diciendo gue "las causas de los
incidentes de averia gruesa indican por si solas la influencia de la
condicién del buque y del modo en que navega en el hecho mismo de que se
produzca el siniestro. El grafico circular [que figura a continuacidn)
muestra claramente cémo el estado de los bugques y en particular de sus
motores explica buena parte de los demds incidentes. Un incendio en la
bodega o la carga es la otra gran categoria; en varios casos esos incendios
fueron el resultado de que el porteador no se ocupara de vigilar la
temperatura del cargamento. Hay gque insistir en que las categorias de
encalladura y averia en los motores no comprenden los siniestros que se
producen por mal tiempo, sino que normalmente constituyen un resultado
directo de deficiencias en la navegacidén o de un mal uso de los motores.
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Conclusiones de la Unidén Internacicnal:
las caugas de la gveria gruesa

(por nimero de incidentes)

(24,0%) encalladura

{32.0%) rotura de los motores

(10,0%) colisién o contacto

(7,0%) averia mecanice

{13,0%) incendio
(8,0%) fallo estructurai

{4,0%) otros (5.0%) mel tiempo, hisio

81. Los diversos tipos de averia gruesa suscitan varias cuestiones, entre
ellos problemas de definicién. Algunos de é&stos se tratan a continuacidén.

1. Averias mecidnicas

82. Por averia mecinica se entiende en este estudio los dafos, roturas O
averias de los motores principales y otros, de generadores y equipo
eléctrico, de ejes, hélices y timones.

83. En los casos sefialados en esta investigacidén el primer motivo de la
averia mecdnica, cuando figuraba informacién en las declaraciones o
liquidaciones, era un mantenimiento inadecuado. En algunos casos resultaba
que la negligencia de la tripulacién que condujo directamente a la averia
habia ocurrido durante el viaje de que se trataba, pero en otros casos,
estaba claro que tal negligencia o el insuficiente mantenimiento databan de
bastante antes de la iltima travesia.

84. Entre las averias mecinicas figuran casos en que la rotura de los
motores, o el quedarse sin energia eléctrica, o el que se bloquease el timdn
provocaron otro tipc de incidente tal como varadura/encalladura o contacto
con un muelle. En pocos casos influyé el mal tiempo, y donde esti claro en
la declaracién que unas condiciones meteoroldgicas adversas habian hecho que
entrara agua en la sala de m&gquinas, el incidente se ha atribuido al mal
tiempo.
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85. Unos pocos siniestros son imputables a defectos latentes o a negligencia
de contratistas externos en trabajos de reparacidén o mantenimiento, y un
reducido nimero a combustible contaminado. Cuando en los incidentes aparece
combustible contaminado tiende a haber una combinacién de acontecimientos que
conducen a fallos del motor, figurando también un mantenimiento insuficiente
entre las causas. En los buques mds viejos la edad de las miguinas provoca a
veces directamente averias en los motores, y en tales casos resulta mas
dificil establecer con los datos de gque se dispone si el equipo habia .
rebasado su vida Gtil prevista o si se vio daflado por un accidente

"auténtico”. No obstante, a juzgar por los ejemplos de la muestra la inmensa

mayoria de los fallos del motor no eran verdaderos accidentes.

86. Los informes sobre incidentes de averias en timones, hélices y ejes no
eran lo bastante detallados para obtener conclusiones fundadas. Defectos
latentes en el material averiado se aducian como causa en algunos casos, pero
en otros un mantenimiento insuficiente o una manipulacidén inadecuada parecian
ser el motivo. Los incidentes de los que se decia gue se habian producido
por hechos externos tales como dafio en los timones por contacto con un objeto
sumergido, © al haberse enganchado hélices y ejes en redes de pesca, han
quedado excluidos de esa categoria. Los casos en que las averias mecénicas
obligaron a un remolque superaban aquéllos en que tal cosa no habia sido
necesaria en una proporcidén de ocho a cinco.

2. Varadura

87. Los danos por varadura no pueden considerarse por si mismos averia gruesa
a menos que la varada sea deliberada, con el fin de salvar el buque y la
carga de otro peligro tal como el mal tiempo. Las varaduras deliberadas
parecen ser raras.

88. En una varadura tipica, sin embargo, es de esperar que los fondos del
buque sufran dafios tanto por el hecho en si como al desencallarse el buque.
Hay varios casos en los que ha habido diferencias de opinién entre los
intereses del casco y la carga sobre cuanto dafio es imputable al
reflotamiento y, por lo tanto, cuénto puede recuperarse con arreglo al
sistema de averia gruesa. No ha de sorprender que los intereses del casco
tiendan a sugerir que hay més dafio directamente achacable a la operacién de
desencalladura de lo que aceptarian los interesados en la carga.

Esas discrepancias conducen a litigios, asi como a dilatadas negociaciones
mientras se estd completando la declaracidn, y puede demorar la liquidacién
varios afios.

89. E1l estudio no clasifica un incidente como varadura si se produce por
averia en las maquinas, mal tiempo o alguna otra causa. Los motivos
principales de las encalladuras parecen ser el hecho de no seguir
correctamente las sefiales en los canales de entrada o salida de puerto y en
las aguas someras de antepuertos u otros canales. En algunos casos se dice
que el calado del buque superaba el maximo normal del puerto donde encalld.
En un pequefio nimero de casos habia causas externas que contribuyeron al
siniestro, alegdndose sobre todo fuertes corrientes maritimas o fluviales que
obstaron las maniobras del buque.
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90. A diferencia de las averias mecanicas, la encalladura no es probable que
sea el resultado de una accién u omisién antes del viaje, a menos gque pueda
demostrarse que el incidente guardaba relacidén con el hecho de haberse
seleccionado una tripulacién inadecuada o de no haber comprobado gue el buque

no se enviaba a un puerto demasiado pequefio para €l y sin cartas correctas y
actualizadas.

3. Colisién y contacto

91. Varias colisiones fueron seguidas inmediatamente de incendio, como el que
arrasdé al petrolero "Nagasaki Spirit" y al buque portacontenedores

“Ocean Blessing" tras su colisidén en 1992. Este es uno de los motivos por el
gue las averlas gruesas por colisidn suelen ser sumamente graves, con dafios
muy elevados producidos por la extincidén del incendio, la asistencia y el
salvamento y otros gastos que tendrdn que distribuirse en la liquidacibn de
la averia.

92. En comparacidén, los casos mé&s bien contados de contacto con muelles,
embarcaderos y plataformas petroliferas rara vez provocan dafios suficientes
para que se declare averia gruesa; casi todos esos incidentes tienen lugar en
puerto con asistencia cercana a mano, y los costos pueden mantenerse bajos.
Tal cosa, sin embargo, no sucede siempre. En uno de los casos examinados, el
buque golped un pantalédn fuera de puerto, tuvo que ser remolcado el resto del
viaje y encalld durante el remolque, lo que produjo una averia gruesa del 30%
del valor contribuyente. Las pérdidas parciales registradas en el bugue
también pueden ser grandes.

4. Incendio en las maguinas

93. Los incendios originados en la sala de maguinas suelen poder distinguirse
de los incendios que se producen en otras partes del barco, aungue en varios
incidentes no haya sido posible determinar el origen, y algunos han sido
ciertamente incluidos en la categoria "incendios distintos de agquellos
registrados en las magquinas™.

94. Conviene separar los incendios en la sala de mdquinas de otros tipos,
porque los primeros guardan mucha relacién con las averias en los motores.
Un motor recalentadoc puede producir roturas o incendios o ambas cosas

a la vez.

5. Incendios (distintos de aquellos registrados en los motores)

95. Casi todos esos casos se refieren a incendios que comienzan en la bodega,
con unos pocos inicidndose en camarotes o en el puente o -muy rara vez-
extendiéndose desde el exterior del buque.

96. Hay varias razones para que se produzcan incendios en las bodegas:
combustién esponténea de algunas cargas tales como harina de pescado, copra,
trigo o carbdén, que pueden calentarse e incendiarse si no se transportan en
condiciones adecuadas y si la tripulacién del bugue no vigila cuidadosamente
su temperatura; colapso de la estiba debajo de articulos inflamables;
colillas arrojadas y otras consecuencias de descuidos humanos, ya sea por
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parte de personal de tierra o de la tripulacidn; fallos eléctricos
ocasionales; e incendios surgidos dentro de los contenedcres. Esta Gltima es
probablemente la Gnica causa relativamente comin de averia gruesa que puede a
veces -aungue no siempre~ imputarse a descuidos de los propietarios de la
carga al no asegurar que las mercancias estdn debidamente acondicionadas o
identificadas.

97. M&s cominmente, habrd dificultades para acceder a un contenedor gque arde
ya que estari situado en medio o debajo de muchos otros. Por tal motivo
quizds sélo sea posible extinguir el incendio inundando la bodega hasta el
nivel del contenedor incendiado, causando dafios sustanciales a otros
cargamentos. La pérdida derivada exclusivamente del incendio se consideraria
averia simple, y correria a cargo de ese interés solamente, mientras gque las
pPérdidas causadas por el agua empleada para apagar el incendio seria averia
gruesa y se repartiria entre todos los intereses del casco y de la carga.

Al igual que los dafios en los fondos del bugue en casos de encalladura, puede
resultar dificil distinguir entre las pérdidas causadas por el acto de averia
gruesa y la pérdida por averia simple después de un incendio importante, 1lo
que una vez mis conducird a largas controversias entre los intereses
afectados. Ese tipo de pérdidas es un ejemplo de aquellos casos singulares
en gue cabe encontrar pérdidas importantes de averia gruesa en la carga
mientras que el buque sale relativamente ileso, una de las muy contadas veces
en que puede haber una redistribucibén efectiva de las pérdidas desde la carga
al casco. En la préctica, sin embargo, el elevado valor contribuyente total
de todo el cargamento en su conjunto en comparacidn con el casco significa
que casi toda la redistribucién tendrad lugar entre los diversos interesados
en la carga.

6. Otros accidentes de navegacidn

98. Entre ellos figuran los siniestros gue se producen principalmente al
entrar en contacto el bugque con objetos invisibles tales como pecios, redes
de pesca y restos marinos, algunos de los cuales pueden dafiar seriamente los
fondos del barco y en particular las hélices y el timén. Es poco probable
que en tales incidentes haya negligencia por parte del bugque. También
comprende un pequefioc nimerc de casos en los que el buque colisiona con la
cadena de un ancla o cuando se rompe un cabo de remolgue.

7. Mal tiempo (incluidos dafios por hielo, escoramiento o corrimiento de

la carga)

99. Con la informacién suministrada resulta dificil en muchos de los casos
examinados trazar una distincidn entre una carga que se corre porque ha sido
mal estibada, y un cargamento que se desplaza porque las.condiciones
meteorolégicas son lo bastante malas como para producir el corrimiento con
independencia de la estiba. Igualmente es dificil distinguir entre fallos
estructurales que se deban sobre todo a que el buque se halle en mal estado y'
los que pueda producir inevitablemente una gran tormenta. Las causas de
tales incidentes podran identificarse fécilmente en ambos extremos del
espectro pero en medio serdn casi siempre inciertas, por lo gue esas pérdidas
se han agrupado todas ellas.
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100. Casi todos los casos de corrimiento de la carga serdn imputables
probablemente a una mala estiba, e incluso aunque el desplazamiento de la
carga se haya producido durante una tormenta lo probable es que se hubiera
podido prevenir si el cargamento se hubiera estibado adecuadamente para ese
viaje antes de gue el buque zarpara. Los fallos estructurales se producen
casi siempre en mar gruesa por la inmensa fuerza que ejercen vientos y olas.

" No obstante, un bugue en buen estado para navegar deberia ser lo bastante

resistente para aguantar el mal tiempo en los mares que surque y sdélo
condiciones excepcionalmente severas podrian causar tales fallos.

La dificultad de establecer si el estado de la mar era o no excepcional es
grande, aunque la propensién de los bugues mis viejos a verse afectados por
ese riesgo indica gque, ademds de la tormenta, influye también el deterioro
gradual que se produce con los afics en la resistencia de un barco.

101. Al mismo tiempo, también hay casos en que una parte del buque -planchas
del puente, escotillas, chapa del casco o estructuras internas- se hunde o se
rompe sin haber sido aparentemente afectada por el mal tiempo. Por ejemplo,
las escotillas pueden romperse al ser mal manipuladas por la tripulacién y el
mamparo de una bodega hundirse bajo el pesc de la carga que se apoya en é€l.
No debe sorprender que el bugue sea aqui aGn mas importante: todos los
ejemplos examinados correspondian a barcos de 16 afios o ma&s de antigiiedad.

8. Conclusiones

102. De la encuesta se desprende que preponderan los incidentes de averia
gruesa causados por errores o negligencia en el mantenimiento, funcionamiento
y navegacién del buque. Si se suman las averias de las méquinas y el
incendioc en los motores (41%) a colisiones, contactos y encalladuras (35%),
se obtiene el 76%, esto es, mids de los tres cuartos de todas las averias
gruesas. En casi todos esos casos parece haber una parte de negligencia,
pero incluso si se admiten unos accidentes totalmente imprevisibles en
algunos de tales siniestros el resto seguiria suponiendo una proporcién
sustancial. Si se tiene en cuenta que un porcentaje no escaso de los
restantes casos de incendio, mal tiempo, fallo estructural y corrimiento de
la carga también era probablemente imputable a negligencia, cabe concluir que
esta es la causa directa o indirecta de la gran mayoria de los casos
estudiados.

103. Una estimacibén similar figuraba en un informe preparado por el
Presidente del Grupo de Trabajo sobre averia gruesa de la Unién Intermacional
de Seguros de Transportes 16/. En el informe se decia que:

"Una mayoria sustancial de los incidentes de averia gruesa se
producen por acciones negligentes u omisiones del buque... al menos dos
tercios de todos los incidentes, y probablemente mds del 80%, tienen por
causa tal negligencia. Las Reglas de York y Amberes no hacen ninguna
distincién en el tratamiento, haya habido o no negligencia (Regla D).
S6lo cuando tengan derecho a ejercer una accién los interesados en la
carga podrén rehusar el pago de cualquier contribucidn que se les pida.
Como las Reglas de La Haya y de La Haya-Visby exoneran a los navieros de
responsabilidad por acciones u omisiones de la tripulacidn durante el
viaje, las Gnicas circunstancias corrientes en que hay un derecho a
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ejercer una accidén son aquéllas en que los porteadores no han mostrado la
debida diligencia. Con todo, nuestros estudios revelan un sorprendente
nimero de incidentes en los que la falta de la diligencia debida es
claramente una de las causas y donde los informes de los aseguradores
revelan casos graves de mal mantenimiento. Uno de los ejemplos sefialaba
que el nivel de aceite fue constantemente inferior en un tercio al nivel
minimo de seguridad durante varios meses antes de que el incidente
ocurriera, ignoré&ndose durante todo ese periodo el sistema aclstico de
alerta. Otros casos se refieren a bugues que zarpan de un puerto sin gque
un incendio haya sido totalmente extinguido por lo que vuelve a
producirse mé&s tarde en alta mar con grandes costos adicionales. Incluso
aunque en tales casos tedricamente seria posible denegar una averia
gruesa, en la practica resulta sumamente dificil hacerlo.

Los aseguradores deberian preocuparse por la falta de justicia de un
sistema que permite que pérdidas causadas por la negligencia de una parte
sean pagadas con contribuciones de las demés."

104. Recientemente ha habido varios estudios sobre el papei desempefnado por
el error o la negligencia en los siniestros marinos. Si bien no se pueden
comparar siempre directamente, muestran también cSmo predominan esas causas:
por ejemplo, en el trabajo titulado "ARnalysis of Major Claims” (1992) del
Club P e I briténico figura un 90% de errores y de fallos mecanicos,
estructurales o de equipo.

H. Pérdidas/contribuciones en la averia gruesa

105. Hay dos modos de evaluar la cuantia de las pérdidas en la averia
gruesa:

a) mediante la contribucién porcentual aplicable a toda averia
gruesa, y

b) mediante las pérdidas incurridas en términos monetarios.

106. El primer proceder toma como medida la proporcidén qgue guardan las
pérdidas de la averia gruesa respecto de los valores contribuyentes totales.
El interés de analizar las contribuciones porcentuales en la averia gruesa es
que permite medir la gravedad del incidente en términos de sus consecuencias
" financieras para las partes interesadas. Por ejemplo, un peguefio buque y su
cargamento pueden sufrir una averia gruesa con una pérdida del 50% de los
valores contribuyentes totales, pero con una cantidad total afectada de quizi
no més de 1 millédn de délares. En cambio, una pérdida de 1 milldén de ddlares
en un gran buque portacontenedores con una carga de mucho valor y un valor
del casco elevado podria representar menos del 1% del valor contribuyente
total y resultar relativamente insignificante para los participantes.

107. El segundo método, donde entran en juego los valores reales, muestra
las consecuencias financieras efectivas de la averia gruesa, tal como se
refleja en las propias liquidaciones de los mercados mundiales de seguros.
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1. Contribuciones en términos porcentuales

108. El grafico gue sigue muestra claramente cdémo la gran mayoria de las
contribuciones son peguefias en relacidn con el valor total de los bienes que
corren el riesgo. Al menos la mitad de todos los incidentes conducen a
contribuciones del 2,5% o menos del valor contribuyente total,
correspondiendo a los dos tercios menos del 5%. S&lo una proporcidn muy
pequefia queda por encima del 30%. Una investigacidén hecha por la Unidn
Internacional de Seguros de Transportes, Yy otro trabajo similar pero
independiente (efectuado por Swissreinsurance Co.) que analiza las averias
gruesas entre 1982 y 1988 con los datos de que se dispone en un mercado de
seguros europeo, mostraban una distribucién casi idéntica.

Pérdidas por averia gruesa en relacién con_ los
valores contribuventes totales

(ccn contribuciones expresadas en porcentaje
de los valores contribuyentes totales)

#

en porcentaje del total
4

de AG producidas en cada gama de tamaiios

numero

menos de 1% 1a325% 25a5% 5a10% 10a 15% 15a30% 30a%50% ©60a 10C'9§

ia mitad como minimo de todas las AG corresponden a menos del 2,5%

109. Aungue como ya se ha sefialado un pequefio porcentaje de averias gruesas
puede resultar importante en términos monetarios, sus repercusiones sobkre los
comerciantes de que se trate seguirédn siendo bajas en relacién con los
valores sometidos a riesgo, e incluso inferiores para los mercados de seguros
que cubren casi todas las pérdidas en la priactica y que ya se ocupan de
distribuir globalmente las pérdidas entre la masa de titulares de pblizas que
pagan con tal fin primas por el casco y la carga. Si, a los efectos de este
ejemplo, se supone gue los valores del buque y el cargamento son
aproximadamente iguales, entonces en la mayoria de los casos la averia gruesa
total representaria sdlo una pequefia proporcién del valor del bugue. §&i se
excluyen los ‘'gastos administrativos adicionales incluidos en la averia gruesa
del total de las actuaciones emprendidas para que el buque y la carga lleguen
con seguridad a su destino, esa proporcién se reduce aln méas.
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110. Diferentes tipos de pérdidas tienen consecuencias diferentes sobre la
cuantia de la averia gruesa. Aungue el fallo de los motores es el tipo mas
frecuente de averia gruesa, el gréfico que figura més adelante (en la

Pig. 33) muestra que suele ser el tipo de pérdida menos costoso en términos
de porcentaje. Mas de la mitad de los incidentes por esas averias conducen a
contribuciones por debajo del 1%, esto es, la contribucidén porcentual media
por averia en los motores es la mitad de lo que corresponde a todas las
categorias en su conjunto. En cambio, las varaduras se distribuyen mucho més
uniformemente desde pequefias a grandes pérdidas, mientras que los siniestros
por colisién e incendio, que constituyen las otras grandes categorias, se
caracterizan por un nivel habitual de contribucién mucho m&s alto. Tal cosa
se demuestra ain m&s claramente cuando las pérdidas se cuantifican en ddlares
en el apartado siguiente. En resumen, en relacién con los valores asegurados
en su conjunto existe poca redistribucién efectiva en la mayoria de las
pérdidas.

2. Contribuciones en términos financieros

111. cCuando se examinan las pérdidas financieras reales, se confirma la
situacién que se desprende del andlisis de la contribucidn porcentual.

El cuadro siguiente muestra que incluso aungue los fallos en las magquinas
pueden causar el mayor nimero de averias gruesas, en proporcidén de los costos
totales resultan ser una causa menos importante que la encalladura.

Es probable que una averia gruesa tipica por varadura sea tres veces mas
costosa que una averia tipica de maquinas. En incendios y colisiones, las
pérdidas son aln mas serias en relacidn con la frecuencia y los costos.

Las relativamente pocas pérdidas derivadas de contactos (con objetos fijos o
flotantes) suelen ser pequefias, mientras que aquellas por dafiocs
estructurales, mal tiempo y hielo, son més bien importantes. Estas pérdidas
se ven aumentadas, entre otras cosas, por algunas costosas operaciones de
reestiba causadas por el corrimiento de la carga.

Frecuencia y repercusiones financieras de
los incidentes de averia gruesa

Porcentaje de Porcentaje del total de
frecuencia pérdidas financieras

Averia de las miquinas 37 12
Varadura . 24 24
Colisién 8 27
Contacto 3 1
Incendio 14 25
Otros accidentes 3 2
_Tiempo/estructura/corrimiento
de la carga 11 9

Total 100 ~ 100
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Las repercusiones financieras de las pérdidas por averia gruega

(con indicacidén de la cuantia total de pérdidas
imputables a causas diferentes)

(27.,0%) colisién

(%} ,O%)_ contacto

(12,0%) maquinaria

(24,0%) varadura

; (9,0%) tiempo, estructura, corrimiento
57 de la carga

AL i
e
X

A

pA/

(2,0%) otros accidentes

Y,

AN/

>N BRI Y
PV MY

B
J ¢

(25,0%) incendio

112. Los valores contribuyentes totales de la muestra analizada ascendieron
a alrededor de 2.100 millones de délares y las pérdidas totales registradas
por averia gruesa fueron de unos 103 millones de ddlares, con una
contribucidén media de 4,85%. Si se excluyen las pérdidas mayores y menores
para evitar la distorsién producida por los valores extremos, la contribucidén
media disminuye a 3,40%.

113. El valor contribuyente total medio de la muestra fue de 13,7 millones
de délares, con un total medio de pérdidas por averia gruesa .

de 650.000 délares. Al excluir los mismos valores extremos, los totales son
respectivamente 12,3 millones de délares y 430.000 ddlares. Casi todas-estas
conclusiones son comparables en términos generales con los resultados del
estudio del CMI 17/. No obstante, hay una diferencia apreciable con tal
estudio en lo que se refiere a las contribuciones relativas del casco y la
carga. En &l se indicaban valores contribuyentes totales de 1.482 millones
de ddlares para la carga y de 2.075,8 millones de ddlares para el casco,

lo que implicaba que a los intereses del casco correspondia un poco menos
del 60% de las contribuciones totales.

114. El presente estudio, al ser probablemente algo mé&s global en su alcance
e incluir numerosos ejemplos relativos a paises en desarrollo, muestra que
esa situacidn se invierte. Cuando se emplean los valores contribuyentes

como pauta, entonces la distribucidén de la muestra con exclusién de los
extremos es: 38,1% para el casco, 61,4% para la carga {incluidos
coritenedores), 0,2% para el combustible de fletadores por tiempo determinado
y 0,3% para los fletes. No obstante, cuando se consideran las contribuciones
reales la parte de la carga es todavia mayor: 33% para el casco, 66,7% para
la carga y 0,3% conjuntamente para el combustible de los fletadores por
tiempo determinado y para el flete. Este Gltimo total ciertamente refleja
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con mayor precisién el peso total que recae sobre la carga gue el total de
los valores contribuyentes, que sélo reflejan los valores sometidos a riesgo
y no los pagos efectivos que tendrén que hacerse. También sugiere que cuanto
mayor sea la contribucidén porcentual, mayor tenderd a ser la parte de la
carga (véase el grafico de la padg. 52). Tal cosa no se indica en el estudio
del CMI que sdlo muestra los valores contribuyentes. El mayor peso gue recae
sobre la carga cuando se mide en términos de contribuciones totales mas bien
gque en valores contribuyentes totales es en buena parte consistente
cualquiera que sea la causa del siniestro. Sin embargo, los incendios y las
colisiones parecen ser extremadamente costosos para la carga, con
contribuciones de esta Gltima que suponen por término medio tres cuartos del
total en lugar de menos de dos tercios para otros tipos de pérdidas.

115. Los valores medios son sdlo una medida para evaluar el tamafio de las
pérdidas por averia gruesa. Ayudan a establecer una pauta general que
permite a los diferentes participantes calcular el efecto global de tales
pérdidas, pero como ocultan una gama tan amplia de incidentes de diferente
importancia, no sirven de mucho para evaluar el tamafio tipico de las pérdidas
por averia gruesa. El grdfico de la pagina 33 muestra la distribucidn
habitual de las dimensiones de la averia gruesa, y revela gue los valores
inferiores son mucho mas comunes.

116. No obstante, aungque las pérdidas por averia gruesa suelen encontrarse
con mayor frecuencia en.la gama comprendida entre 50.000 y 300.000 délares,
el menor nimero de incidentes que cuestan 0,5 millones de d&lares o mas es
apreciable en sus efectos sobre el comercio maritimo en su conjunto en razén
de que aumenta el total general de pérdidas redistribuidas por averias
gruesas.

3. Tipos de pérdidas incluidos en la averia gruesa

117. Todavia no ha sido posible analizar la composicién de las pérdidas por
averia gruesa en los casos examinados en el presente estudio. El trabajo

del CMI, sin embargo, incluye totales parciales por asistencia y salvamento y
sacrificio de la carga que tienen importantes repercusiones sobre la
distribucidn de las pérdidas en la averia gruesa.

118. Los gastos de asistencia y salvamento han de pagarse por los intereses
protegidos, con independencia de que exista © no averia gruesa.

Las cantidades totales redistribuidas en las averias gruesas deberian, por
tanto, reducirse en la proporcién en que la asistencia y el salvamento formen
parte del conjunto de averias gruesas. El informe del CMI cuantifica esa
proporcidén en 29,8% (los gastos de asistencia y salvamento

representan 40,7 millones de dblares de un total correspondiente a averias
gruesas de 136,7 millones de ddlares). Seria asl necesaria reducir la suma
total redistribuida por medio de las averias gruesas en un 30% para llegar a
una cifra realista.

119. El sacrificio de la carga representa 9,2 millones de ddlares en el
estudio del CMI, lo que supone 6,7% del total de los 136,7 millones de
ddlares. Esto confirma que el beneficio para la carga es limitado,
correspondiendo la mayor parte del sacrificio y los gastos al casco.
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120. Asimismo, el sacrificio de la carga se encuentra con mayor frecuencia
en los siniestros importantes por incendio, en los que los dafos causados por
la extincidn provocan pérdidas sustanciales en el cargamento. En tales casos
-por lo general en buques portacontenedores y de carga general que
transportan muchos intereses distintos- la carga constituye con mucho la
mayor proporcidn de los valores contribuyentes totales, de tal suerte gque
cualquier redistribucién de las pérdidas desde la carga al casco es minima en
comparacidn con la redistribucién entre unos y otros intereses del
cargamento.

121. segln el estudio de la Unién Internacional de Seguros de Transpcrtes,
"casi todos los incidentes de averia gruesa entrafian sacrificios o gastos
para el buque. Bastante menos del 10% de todos los gastos suponen un
sacrificio o unos gastos para la carga, y ciertamente muy pocos incidentes
acarrean pérdidas parciales o totales del cargamento. En nuestras cifras
proporcionales la principal partida de gastos para el cargamento se produce
en el caso de incendios, en los que algunas mercancias se ven dafadas o
destruidas por el fuego y otras por los trabajos de extincién. Asi, resulta
muy claro que el efecto general de la averia gruesa es transferir el peso de
las pérdidas del casco a la carga" (pag. 6).

122. En 1958, el Profesor Selmer observaba: "si bien inicialmente la averia
gruesa se proponia igualar los dafos en la carga (echazdn), hoy en dia los
gastos del naviero constituyen la partida principal de las declaraciones de
averia gruesa" 18/. Si tal cosa era una afirmacién cierta en la época en

que se hizo, los datos siguientes demuestran que la contribucibén de la carga
a los gastos del naviero ha aumentado mds alld de lo que habria cabido
imaginar.

I. Costos de administracidn de la averia dgruesa

123. La liquidacién de una averia gruesa requiere mucho papeleo tanto para
las partes interesadas como para los expertos de fuera que aquéllas
contratan, tales como liquidadores, tasadores, corredores, agentes, etc.

El costo del trabajo efectuado por toda esa gente aparece en la liquidacién y
comprende los honorarios de los liguidadores de la averia y de los tasadores
del buque, los desembolsos por el siniestro, las primas del seguro y el
corretaje, los honorarios adicionales de la tasacidn, los gastos de reunir
las fianzas de la averia gruesa, las comisiones por esto Gltimo asi como las
de la liquidacién, y los propios gastos del naviero al declarar y tramitar 1la
averia gruesa.

124. Hay ademés otros costos que no figuran en la declaracidén de averia
gruesa para los que no cabe reclamar el reembolso, tales como muchos de los
gastos administrativos y de las costas de los propietarios de la carga y sus
aseguradores, los gastos administrativos de los navieros, y los costos de
cualesquiera controversias, arbitrajes o actuaciones judiciales que se incoen
después de haber hecho la declaracidn.

125. El efecto econdémico del sistema de la averia gruesa puede medirse no
s6lo en términos de los costos adicionales que se acaban de describir y que
son inherentes al sistema, sino también por el desplazamiento de los costos
totales de un grupo de intereses a otro.
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Desarrollo del movimiento de capital de la carga al casco

i Noruega cMmi
Suecia
1946 a 1955 1952 1991

VC de la carga 43.6 33 41.7

VC dei casco 58 4 87 583

VC total 100 \ 100 100

Asistencia y

salvamento 41.1 3.8 29.8

Sacrificio de la carga 423.8 17.8 6.7

Gastos del buque 35.3 48.4 83.5

Total 100 | 100 100

Sacrificio de la carga 298 40, 4= 17.8 268.9 . 8.7 9.5

Gastos del buque 2 59.9 [ 48.4 73.1 83.5 90.5

Total a3 | 100 22 00 702 00

Proporcién de la carga en el VC total \.43.3 3 417
_ menos sacrificio de la carga 40,14 28.9 8.5

Pago neto de la carga al casco rifi 8.1 322

{en porcentaje de las contribuciones totales)

SUECIA NORUEGA cmi
1946 a 1955 1962 1991

& sacrificio de la carga
8: pago neto de Ia carga al casco

* Nota: Cifras obtenidas del libro del Profesor Selmer (op. ¢it.), ¥
estudio del CMI (op. cit.).
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126. Un andlisis de los costos de liguidacién que figuran desglosados en la
muestra indica que un poco menos del 10% de los gastos de administracidn de
la averia gruesa corresponde a los honorarios de los liquidadores juntamente
con partidas tales como gastos generales (telé&fono, fax, correo y honorarios
de los tasadores). No obstante, tal cosa no revela las muchas variaciones
que se dan entre unas liquidaciones y otras. Cuando hay muy pocos intereses
de la carga y valores contribuyentes altos, aguella proporcién puede ser tan
baja como un 5% e incluso menos. Por otra parte, en casos extremos puede
aumentar a mas del 25%.

127. Muchas veces, una gran parte de los honorarios del liguidador guarda
relacién con pérdidas por averia simple sufridas por el buqgue e incluidas en
la misma declaracidn, esto es, pérdidas en que ha incurrido el naviero gque no
son compartidas por los interesados en la carga pero que se recuperan
directamente de los aseguradores del casco. En tales casos, muchas veces los
honorarios combinados de la averia gruesa y de la averia simple superan en
realidad a la contribucidén total de la carga. Aungue los servicios de
liquidacién pueden ser necesarios hasta cierto punto con independencia de que
se declare averia gruesa, parece que a veces la cantidad que el naviero puede
recuperar de la carga no le compensa en la practica los costos suplementarios
que entrafia obtener una ligquidaciédn.

128. En algunas ligquidaciones, los gastos que acarrea reunir las fianzas de
la averia gruesa y hacer el ajuste una vez gue se haya calculado y convenido
la liquidacién figuran por separado. También hay otros gastos especificos de
la averia gruesa gque habrid que pagar a terceros tales como los demiés
liquidadores, los consignatarios o los tasadores. Los propios navieros
también incurren en gastos adicionales especificos de la averia gruesa que
figurarén en la liquidacién. A veces tendrin que pagarse primas para
asegurar los desembolsos de la averia, y aunque tales cantidades son muy
pequefias se sumaradn a los costos totales de administracidn. Esos gastos
adicionales pueden suponer otro 3 & 4% de la cantidad total de la averia
gruesa, lo gue arroja un porcentaje de contenido administrativo de hasta

el 13%. Si bien los gastos de reunir las fianzas son préacticamente nulos en
los casos en gue hay un solo interesado en la carga, en los conocimientos de
embargue miltiples la recogida de las fianzas lleva mucho tiempo, plantea
problemas y entrafa gastos.

129. Es importante recordar que los costos descritos aqul sblo se refieren a
los gastos administrativos incluidos en la liquidacién de la averia.
Existen, ademads, los costos incurridos por todos los cargadores, navieros y
aseguradores que intervienen en las pérdidas, asi como los honorarios de los
abogados que representan a las diversas partes tanto antes de que se haya
terminado la liquidacién como después. Esos costos adicionales constituyen
un factor principal para persuadir a los aseguradores que o bien deberian
seguir adelante con el litigio o aceptar la liquidacidn que se les presenta.
En muchos mercados desarrollados hay una tendencia creciente a recurrir a
abogados para discutir la validez de una averia gruesa en nombre de los
interesados en la carga, aungue también ocurre que sean los propios abogados
los que soliciten hacerlo:
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"La primera vez que los interesados en la carga se enteran de que

existe una averia gruesa suele ser cuando se les pide gue proporcionen
"una fianza para dicha averia. En los Estados Unidos de América tal

peticién es a menudo la sefial para que toda una nube de abogados quieran
ocuparse del caso, especialmente si se trata de un asunto sustancial o
complejo. El motivo de que lo hagan es que sdlo en ese momento hay la
posibilidad de que al final del procedimiento exista alguna forma de
defensa ante una reclamacién de averia gruesa en virtud del contrato de
transporte. Una vez en marcha el procedimiento, sin embargo, puede haber
complicaciones sustanciales en otros aspectos, particularmente cuando se
trata de asuntos como la reexpedicidén de la carga o acuerdos suscritos de
no separacién. La tramitacién de la averia gruesa que se desenvuelve por
lo general sin problemas y sin mayores discusiones resulta ciertamente
mds dificil en tales casos." 19/

130. La secretaria de la UNCTAD ha recibido observaciones que recogen la
preocupacién de los liquidores ante la creciente tendencia a discutir las
liquidaciones de averias gruesas también en otras jurisdicciones.

El incremento de los costos que tal cosa implica haria sin duda que los
gastos adicionales totales a que han de hacer frente por si solos los
intereses del casco superasen la contribucién obtenida por éste de la carga.
En algunos paises, sin embargo, la decisién de los liquidadores es vinculante
segin el derecho nacional (por ejemplo, en Alemania).

131. En los paises en desarrollo, el estudio muestra que algunos
propietarios de cargas no estén asegurados y, por tanto, han de arreglarse
directamente con el naviero cuando se declara averia gruesa. Los costos
adicionales y el papeleo administrativo a que han de hacer frente los
liquidadores de la averia y los navieros cuando han de entenderse con una
Pequefia minoria de interesados en la carga no asegurados pueden ser bastante
mayores, y la tramitacidén llevar mucho m&s tiempo, gue en los centros
maritimos mids establecidos. Esto se describe mas adelante al hablar de las
respuestas de los paises en desarrollo al cuestionario.

J. Lugar de la liquidacidén

132. En paises con un sector maritimo establecido de antiguo el estudio
muestra una clara relacién entre el pais del naviero -no del pabellén- y los
paises donde estd domiciliado el liquidador. Por ejemplo, los buques de
bandera alemana y escandinava suelen someterse a liquidaciones de empresas
londinenses, quizd por conducto de una sucursal griega. Cuando el siniestro
es especialmente grave y la liquidacién compleja, afectando a muchos
intereses dispersos por el mundo entero, la liquidacién se hace muchas veces
por un liquidador local juntamente con. una de las grandes empresas
internacionales de liquidacidén, mientras que otras veces el liquidador
internacional procede al ajuste casi totalmente por su cuenta y razén.

133. En muchos paises no hay bastantes liguidadores para ocuparse de los
casos.de averia gruesa de las flotas de pabellén nacional, Y en tales casos
Ia liquidacién normalmente pPasa a manos de una de las empresas
internacionales radicadas en Londres, Paris, Nueva York o uno o dos otros
centros. A veces, la liquidacién se hace en el propio pails pero por una
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sucursal o filial de un liquidador de &mbito internacional. Por ejemplo,
algunos liquidadores de origen britanico mantienen oficinas en El Pireo para
los asuntos griegos, en Nueva York para los estadounidenses y en Hong Kong
para los de Asia sudoriental, mientras que un ligquidador alemin tiene
oficinas en Chipre (muchos buques de propiedad alemana estin abanderados con
matricula chipriota).

134. Es dificil evaluar hasta gué punto predomina el papel desempefiado por
las grandes empresas internacionales. En los asuntos gue acuden a los
mercados internacionales de seguros, los liquidadores londinenses ocupan una
posicidén preeminente, ocupédndose quizd de m&s del 40% de las liquidaciones
gue se ven en Londres. La cifra real seria aln mayor por causa de las
ligquidaciones completadas en otros centros por afiliados de los liguidadores
londinenses, que pueden asi ofrecer un servicio con una base local y ocuparse
de gestiones tales como reunir las fianzas, ligquidar la averia gruesa y
comunicarse con todos y cada uno de los muchos y diferentes intermediarios
siempre gue sea menester. No obstante, en otros mercados europeos las
grandes empresas internacionales parecen gestionar menos del 10% de las
actividades correspondientes, ocupéndose de las demis liquidadores locales.
En algunos paises los liquidadores estan colegiados, con tarifas fijas en el
d&mbito nacional, lo gue puede contribuir a gue aumente su independencia.

135. En Norteamérica las liquidaciones por averias se hacen tradicionalmente
por corredores de seguros de las propias empresas, habiendo s6lo unos pocos
liquidadores independientes. No obstante, mis recientemente varias empresas
internacionales han establecido oficinas en Nueva York ocupéndose de una
proporcién apreciable del negocio.

136. 1Incluso aunque las liquidaciones puedan firmarse en un determinado
lugar como Londres o Paris, una parte de los trabajos para prepararlas y
ultimarlas se suele hacer en otros lugares. El liquidador podrd usar sus
propias oficinas asociadas en otras partes del mundo para tareas tales como
recoger las fianzas, liquidar los saldos deudores y acreedores y obtener
facturas y tasaciones. En otros casos, los servicios de liquidadores
locales, agentes maritimos y otros se obtienen y facturan como partidas
separadas de la averia gruesa.

137. Para gue una declaracidn de averia gruesa tenga un final feliz es
esencial que el liquidador sea capaz de operar desde una base que le permita
obtener todos los servicios necesarios, comunicarse sin trabas con el mayor
nimero posible de partes, gozar de una libertad completa para gestionar las
partidas necesarias correspondientes a los intereses en juego y remitir
fondos sin restricciones por controles de divisas. Esto es asi por causa del
gran nimero de distintas sumas que hay que incluir en una averia gruesa
tipica y por la estrecha y constante comunicacién que se requiere con
aseguradores, evaluadores, tasadores y demds profesionales. En la seccién
donde se describen los problemas para obtener las garantias en caso de averia
gruesa se encontrarin ejemplos de las dificultades con que se tropieza cuando
las liquidaciones estin sujetas a los inconvenientes del control de

divisas 20/. Por lo tanto, en los incidentes que afectan a intereses de
varios paises, todo ello habla en favor de que la liquidacidn se prepare en
un centro maritimo y financiero internacional.
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K. Duracidn del procedimiento de averia gruesa

138. Una de las principales criticas que se hace a la averia gruesa es el

tiempo y los esfuerzos que absorbe. La mayor preocupacidn se centra en los

plazos necesarios para conseguir las fianzas, o tener la documentacidn .
pertinente y los valores contribuyentes, y liquidar las reclamaciones después
de que se haya producido la declaracién de averia gruesa.

139. En las declaraciones de averia gruesa figura la fecha del incidente asi
como aguella en que se termind la liquidacidén. Al igual que ocurria con
algunos de los datos analizados antes, un valor medioc sirve por si solo de
poco, pero el grifico siguiente, gque estd extraido de un gran nimero de
declaraciones, muestra claramente el ritmo al gue se completan las
declaraciones. También indica cuénto tardan en liquidarse los casos de

averia gruesa.

Duracidn del procedimiento de averia gruesa

(con indicacidn de la parte de casos no terminados
al cabo de un determinado tiempo)

&3 Declaracion de AG
@ Liquidacién final de la AG
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Porcentaje todsvia pendiente al cabo de un determinado perfodo

140. De una muestra de 300 liguidaciones se desprende una clara progresidén.
Pocas de ellas (menos del 5%) se terminan en los seis meses siguientes al .
incidente, pero alrededor del 20% se completan al cabo del afio. En dos afios
se ultiman el 60%, en tres afios el 83% y en cuatro afios alrededor de los

nueve décimos (91%). S6lo el 2% lleva mas de seis afios, aunque en casos
excepcionales una liquidacidén puede durar hasta diez afios. .

141. Casi todas las liquidaciones que necesitan seis meses o menos para
completarse se refieren a gabarras, bugques fluviales o de cabotaje, .
particularmente en los rios europeos navegables tales como el Rin.
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142, Son varios los motivos por los gue algunas declaraciones tardan mucho
més que otras en terminarse, pero para facilitar su examen cabe dividirlos en
dos grupos, a saber, factores internos y externos. Es decir, la cantidad de
trabajo que ha de despachar el propio liquidador de la averia, y las partidas
en las que para saber sus costos tendrd que esperar a que se completen otros
tramites.

143. Las averias gruesas mads sencillas pueden contar con menos de

diez partidas distintas de costos en total, mientras que las mds complejas
tendran miles de rubros separados que tendrdn que obtenerse de puertos y
astilleros diferentes.

1l44. En algunas averias gruesas intervienen sd8lo dos intereses, los de la
carga y los del casco, mientras que en los casos de conocimientos de embarque
maltiples entran en juego muchos intereses distintos de la carga, lo que
obligard a ponerse en contacto con gran nimero de aseguradores diferentes.
Cuanto mayor sea el nimero de los interesados en la carga mis tiempo llevara
la declaracién, correspondiendo los peores casos al parecer a los cargamentos
mixtos en contenedores y a los envios de carga general. Algunas
declaraciones no necesitan incluir mds de una pagina con el reparto de las
pérdidas entre un pequefio nimero de interesados en la carga, mientras que las
mis extensas pueden requerir 600 & 700 paginas en que se detallen todas las
cargas por separado, el dafic recibido por algunas de ellas y su parte en la
contribucién a la averia gruesa.

145. Entre los comentarios especificos sobre las demoras recibidos en las
respuestas al cuestionario, algunos corresponsales sefialaban gue las
liquidaciones relativas a buques de linea regular llevaban més tiempo por la
dificultad de los ligquidadores para establecer los valores contribuyentes de
muchas cargas distintas.

146. Aungue casi todas las pérdidas por averia gruesa se refieren a gastos o
sacrificios del buque, una elevada proporcién de las liquidaciones que tardan
mucho tiempo en completarse entrafian pérdidas, dafios y sacrificio de la
carga.

147. Asimismo, el liquidador tendrd gque esperar a que se determinen todos
los gastos incluidos en la averia gruesa. Los gastos de asistencia y
salvamento -que se hacen respecto tanto del casco y de la carga pero que
luego se redistribuyen en la averia gruesa- pueden tardar dos afios o mds en
fijarse. Los dafios deliberados en el casco a veces se calculan s6lo tres o
cuatro afios después de que el buque haya sido revisado y reparado.

148. Los aseguradores se gquejan a menudo de los retrasos con los que los
liquidadores de averias les facilitan la informacién que necesitan para hacer
su trabajo relacionado con la reclamacién de averia gruesa. Tales quejas,
sorprendentemente, no se ven compensadas por otras de los liquidadores de las
averias que se ven a su vez frustrados por otras demoras en que incurren los
aseguradores. No resultaria agui apropiado comentar ninguna de esas
posiciones.
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149. cCuando se ha producido la declaracidén, la averia gruesa estad lista para
su liquidacién si todas las partes se dan por enteradas y estan conformes.
Muchas averias gruesas se liquidan rapidamente, unos pocos meses después de
gue se haya terminado la declaracién. En muchas otras el trabajo parece s6lo
haber empezado. Aunque los aseguradores inician su propio procedimiento
cuando se enteran por primera vez del incidente designando peritos para la
carga o el casco y estudiando los hechos que produjeron las pérdidas desde su
propio punto de vista, buena parte de su labor sdlo podrid empezar una vez que
la declaracidén se haya ultimado y conozcan la cuantia exacta de la
reclamacidn.

150. Todavia no ha sido posible encontrar una correlacién estrecha entre el
tiempo que se tarda en completar una declaracién y el que lleva cerrar el
asunto, aunque parece haber una tendencia a gue las liquidaciones mé&s lentas
tarden md&s en zanjarse, probablemente porgue los asuntos sean complejos.

151. Al igual que varia la duracién del procedimiento para completar la
declaracidén, hay casos gue empiezan a cerrarse poco después de que se cuente
con esta Gltima. E1l 14% de ellos se liguidan ya un afio después del
siniestro, y del orden de dos tercios en el plazo de cuatro afios. Esto es lo
que cabria esperar a la vista de las cifras comparables de las propias
declaraciones: el 14% en alrededor de ocho meses y dos tercios en
aproximadamente dos afios.

152. No obstante, el ritmo al que se cierran los asuntos se vuelve
claramente mds lento al cabo de cuatro afios, y una vez

transcurridos seis afios se mantiene constante durante varios afios mas.
Aungue sdlo un cuarto de todos los casos se mantienen abiertos después de
cinco afios y medio, su nimero disminuye lentamente de tal modo que el 10%
estd todavia abierto después de nueve afios. S6lo al cabo de 12 afos ha
disminuido su niimero a un insignificante 3%. '

153. Acopiar datos sobre el tiempo total transcurrido desde el comienzo
hasta el final entrafia ciertas dificultades intrinsecas, que hay que tener
presentes. Los expedientes de los aseguradores pueden mantenerse abiertos
durante algiin tiempo después de que la propia averia gruesa se haya pagado al
poder existir todavia reembolsos pendientes, como en los casos de colisién.
Ademds, cuando un expediente ha estado abierto durante varios afios el
‘liquidador de las reclamaciones de los aseguradores puede resistirse a
cerrarlo hasta que hayan transcurrido algunos meses desde el Gltimo pago o la
Gltima comunicacién; puede ocurrir incluso que no se percate de que toda la
actividad ha cesado hasta que examine un conjunto de expedientes similares.
Por todo ello, hay que suponer prudentemente que las cifras gue figuran en
este apartado exageran la duracidn de los casos m&s lentos en unos tres meses
por término medio, aun cuando se haya procurado compensar tal hecho.

154. La situacién que reflejan esas estadisticas probablemente es tipica del
transporte maritimo internacional en su conjunto. No obstante, abundan los
casos que afectan a paises en desarrollo entre aguellos que tardan mas en
completarse y posteriormente en zanjarse.
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155. Si bien los aseguradores pueden encontrar que las largas demoras en la
terminacidén de las declaraciones son engorrosas Yy costosas, los propietarios
de cargas aseguradas en compafiias conocidas quizas sélo se percaten de los
primeros problemas cuando firmen una reclamacién por averia, pidiendo a su
asegurador una garantia y la liberacién de sus mercancias. No obstante, los
retrasos pueden surtir efectos secundarios para los propietarios de la carga.
Unos mayores costos de la tramitacidn de las reclamaciones conducen a que
aumenten los gastos de los aseguradores y, en definitiva, a unas primas mis
altas. Esos propietarios tendrin ellos mismos que hacer frente a gestiones
administrativas adicionales para encontrar y facilitar los documentos, y para
participar, en la medida requerida por sus aseguradores subrogados, en
cualquier litigio subsiguiente.
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Capitulo III

DIFICULTADES DE LA GESTION DE LA AVERIA GRUESA:
RESPUESTAS AL CUESTIONARIO

156. Como parte de sus nuevas investigaciones de la averia gruesa, la
secretaria de la UNCTAD envid un cuestionario a los paises en desarrollo
miembros de la UNCTAD. De esa forma obtuvo muchos datos objetivos sobre
incidentes recientes de averia gruesa, asi como descripciones completas de
las preocupaciones de muchos de los participantes en el comercio maritimo en
relacidén con algunos aspectos de esa averia.

157. Aunque las respuestas fueron enviadas a la UNCTAD por gobiernos
miembros, habian sido recopiladas, en nombre de esos gobiernos, por diversos
sectores de la industria maritima. Las respuestas procedian por igual de
navieros y de compafiias de seguros, y habia también algunas de agentes
maritimos y liquidadores de averias. Esto tenia la gran ventaja de presentar
opiniones procedentes de todo el espectro del comercio maritimo. Como se
vio, incluso cuando no se identificaba a los encuestados, se podia adivinar
la rama de la qgue procedian por el sentido de sus observaciones, y en todos
los casos fue posible confirmar la conjetura inicial mediante un estudio més
detenido de cada cuestionario.

158. sSiempre que resultaba oportuno las respuestas al cuestionario se han
integrado en otras secciones del presente informe. Sin embargo, la presente
seccidn se ocupa de las ideas generales de los encuestados Yy se centra en las
dificultades con que se enfrentan, especialmente cuando se trata de obtener
garantias. Esas dificultades son menos susceptibles de anidlisis estadistico
que los informes: por ejemplo, en lo que se refiere al tiempo necesario para
la tramitacidén de una averia gruesa. Las observaciones son suficientemente
vividas para hablar por si mismas de los problemas con gue se enfrentan los
encuestados.

159. cCasi todas las respuestas sefialaron que los problemas se planteaban por
la falta de familjaridad de los consignatarios con el sistema de la averia
gruesa. Por una parte, las observaciones de los navieros indicaban que
encontraban dificultades porque los consignatarios no comprendian los
principios que inspiraban la averia gruesa; por ello, esos consignatarios se
mostraban poco dispuestos a prestar garantias al naviero después de declarada
una averia gruesa, y no podian comprender pPor qué el naviero no queria
entregarles las mercancias sin esas garantias. En cambio, los aseguradores
de la carga sefialaban las dificultades existentes, tanto en las etapas
iniciales de la declaracién de averia gruesa, como para obtener compromisos
de resarcimiento, garantias y depdsitos, y también los problemas existentes
entre los aseguradores y sus asegurados, causados igualmente por la falta de
informacién de los consignatarios.

160. No son sélo los consignatarios los que parecen saber menos de lo que
deberian saber sobre la averia gruesa y los tramites que regquiere.

Hubo encuestados que demostraron que ellos mismos entendian mal algunos de
los tréamites necesarios.
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161. Al mismo tiempo, otros observaron que el sistema era demasiado
complicado y debia simplificarse. No resultaba claro si se referian a las
Reglas de York y Amberes o a los procedimientos de gestién de los aspectos
précticos de la averia gruesa. Algunos encuestados llegaron a utilizar el
cuestionario para pedir a la UNCTAD gue organizara seminarios para explicar
todo el proceso de la averia gruesa en su pais o regién.

162. Los problemas se agravan cuando los propietarios de la carga no se
aseguran, como a veces ocurre. En caso de una averia gruesa, la carga no
asegurada causa enormes dificultades. Algunos navieros comentaron muy
desfavorablemente sus propias dificultades y las demoras debidas a los
cargamentos no asegurados:

"Muchos consignatarios no aseguran sus expediciones y, en
consecuencia, resulta dificil obtener garantias de averia gruesa de los
aseguradores de acuerdo con las instrucciones de los navieros.

En consecuencia, hay que explicarles la situacidén, y los propietarios
pueden oponerse, produciéndose asi demoras en el despacho de las
expediciones y pérdidas de tiempo, ademas de los problemas gue surgen con
los diversos grupos de intereses afectados."

163. Se informa también de otros problemas relacionados con la averia
gruesa, entre los que se encuentran los siguientes: la declaracidn

a veces tardia de la averia gruesa, casc en que resulta dificil determinar
las razones por las que se declard, e imposible obtener evaluaciones exactas
de todas las partes contribuyentes; la creencia de que se declaran algunas
averias gruesas no hubieran debido tramitarse como tales, por ejemplo porgue
se piensa que el naviero no actud con la debida diligencia para poner el
bugue en condicicnes de navegar; una falta general de coordinacién entre las
diversas partes con respecto a los muchos documentos diferentes que hay que
suministrar para la tramitacién de una averia gruesa, citando algunos de los
problemas causados por no haberse presentado los documentos originales;
muchas criticas de la lentitud del proceso de evaluacibén y de liquidacidn
posterior; la falta de especialistas locales capaces de tramitar una averia
gruesa; y las dificultades inherentes a la constitucidn de los depdésitos o de
otras garantias aceptables.

A. Constitucién de las garantias de averia gruesa

164. En la respuesta de un liquidador de averias se mencionaban las
dificultades de las entidades comerciales de los paises en desarrollo para
prestar garantias satisfactorias de la contribucién de la carga a la averia
gruesa, comparindolas con la situacién en su propio pais. Afiadia gque "laos
verdaderos problemas surgen sdlo, por lo general, en los casos en que €s
necesario hacer depdsitos en efectivo y en el pais de que se trate existan
reglamentos estrictos de control de cambios”. La respuesta de un
consignatario de bugques dice:

"En general, los consignatarios se muestran sumamente reticentes
para cumplir las formalidades necesarias, que son:
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1. llenar debidamente el compromiso de resarcimiento, con la firma
del consignatario y toda la informacidn necesaria;

2. aportar la fianza del asegurador si las mercancias estéan
aseguradas;
3. si la expedicién no estd asegurada, el consignatario debe hacer

un depdsito provisional gque corresponda a un porcentaje, fijado
por el liquidador, del valor CIF de las mercancias.

Lo Gnico que interesa realmente a los consignatarios es lograr la
entrega de sus mercancias sin dificultades. Las fianzas de los
aseguradores se obtienen en un plazo razonable, salvo cuando el
asegurador no tiene representante local. Sin embargo, si las mercancias
no estdn aseqguradas, con frecuencia nos resulta sumamente dificil hacer
comprender al consignatario que debe cumplir las formalidades necesarias
y hacer un depdsito provisional. Si el consignatario no tiene todos los
documentos requeridos para los tramites necesarios, debe presentar un
aval bancario. Esto exige mucho tiempo, porgue el banco tiene gque seguir
sus propios tra&mites, que son largos, antes de dar el aval. Y, al otro
extremo del proceso, cuando el consignatario quiere hacer la ligquidacién
definitiva, una vez determinada su contribucidén, muchas veces no
encuentra ya el original del recibo de su contribucidén provisional
(el depbsito), que.tiene gque presentarnos para obtener el reembolso de
cualquier exceso que pueda haber pagado por concepto de depdsito original
en comparacidn con la contribucidén final que se haya determinado."

Los aseguradores se enfrentan con sus propios problemas:

"La mayoria de las compafilas de seguros estan domiciliadas en paises
del tercer mundo y no resultan aceptables para los navieros y
ligquidadores; por ello, los compromisos de resarcimiento deben enviarse a
compafiias de seguro del extranjero para que los respalden y devuelvan, lo
que requiere mucho tiempo."

165. Las dificultades de divisas desempefian también su papel en el proceso,
tanto al principio como al hacer la liquidacién final. En primer lugar,
puede haber una carencia general de divisas para satisfacer la exigencia de
los navieros y los liquidadores de que los interesados en la carga hagan un
depdsito. Como muestra una de las liguidaciones recibidas de un pais en
desarrollo, en tales casos hay que abrir y mantener a veces en determinados
paises cuentas separadas para la liquidacién de las sumas, lo gue aumenta los
gastos de ésta y hace menos seguro que esas sumas, mantenidas en las cuentas
locales, conserven su paridad con respecto a la divisa en que se haya hecho
la liquidacién. En la liquidacién antes mencionada, "se remitieron a Londres
los depbsitos de averia gruesa cobrados en tres puertos y se depositaron en
un banco para que devengaran intereses, juntamente con los depdésitos hechos
en Londres. Los depdsitos de averia gruesa hechos en otros dos puertos se
ingresaron en cuentas con interés en bancos locales, en espera de la
distribucién de los fondos de conformidad con lo dispuesto de 1la
liquidacién”. El resultado, poco afortunado, fue, unos 11 afios maés tarde, en
el caso del puerto A:



—47-

"Se han encontrado dificultades considerables como consecuencia de
los reglamentos de control de cambios (para completar la recaudacién de
los saldos deudores de los interesados en la carga). Ello nos ha
obligado a recaudar algunas contribuciones en moneda local; sin embargo,
hemos persuadido también a los principales acreedores locales para que
aceptaran un pago parcial con fondos locales, a fin de evitar una
depreciacidén excesiva de la moneda. Esas compensaciones se han
traducido, no obstante, en una pequefia pérdida, como resultado del
cambio, en las contribuciones hechas en ddlares de los EE.UU."

166. En el caso del puerto B: "También se adeudan algunas contribuciones
del puerto B, en el gue organizamos el cobro local de los depdsitos en
efectivo, pero como &stos se mantienen necesariamente en moneda local (en la
actualidad muy depreciada), hasta la fecha no hemos podido lograr la
liquidacidén efectiva de las respectivas contribuciones".

Esa pequefia deficiencia iba acompafiada de un gran saldo deudor de la
compafiila de seguros local, cuyo retraso en las liguidaciones fue confirmado
por la embajada de su pais como "debido a la enorme carencia de divisas.
Aungque parecian creer que la deuda seria satisfecha, es totalmente evidente
que pueden transcurrir varios afos antes de que ello ocurra'.

167. La mayoria de los encuestados plantean problemas anilogos, aunque no
tan agudos, si bien los hay que comunican no haber encontrado ninguna
dificultad importante. Otras facetas de las dificultades encontradas con la
prestacidén de las garantias de averia gruesa son:

Desacuerdos sobre el texto de las garantias, gue no siempre resulta
aceptable para todas las partes. Puede resultar dificil satisfacer las
exigencias de indemnizacién de algunas de las partes, y la falta de
comprensifén desempefiard su papel en los roces entre el banco, el
consignatario, el asegurador de la carga y el liquidador.

Cuando los interesados en la carga estan insuficientemente
asegurados, los problemas se complican porgue el propietario de la carga
tiene que obtener no sélo una fianza para la parte asegurada de su
contribucifén sino también un aval bancario adicional que cubra la suma
insuficientemente asegurada.

168. A falta de ese aval bancario, es posible que el asegurado tenga que
aportar su propio depdsito en efectivo ademds de la fianza del seguro; cuandoc
el asegurador no esté representado en el mercado local, el asegurado tendra
que aportar su propio depbsito o un aval bancario, si puede negociarlo, hasta
que reciba la fianza de su asegurador en el extranjero.

169. De esa forma, muchas partes diferentes soportan gastos administrativos
y demoras, pero sb6lo el tiempo y los esfuerzos del naviero y del liquidador
de la averia se incluirén probablemente en el costo de la averia gruesa

en si. Los restantes gastos vienen a afladirse al total definitivo de la
averia gruesa.
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170. Otra preocupacién planteada por los navieros encuestados es la poca
disposicién de los aseguradores de la carga para prestar fianzas cuando
alegan que no se ha hecho uso de la diligencia debida para poner el barco en
condiciones de navegar. Quiza de forma comprensible, los navieros consideran
que, en primer lugar, la razdn por la que se declard la averia gruesa es
indiferente con respecto a la cuestién de la cobranza de la garantia. Desde"
el punto de vista opuesto, algunos aseguradores observan que a menudo es
dificil determinar exactamente por qué se declard una averia gruesa, de forma
que no pueden, sin realizar otras investigaciones, confirmar si la averia fue
causada por no hacer uso de la diligencia debida. En esas circunstancias,
prefieren no desembolsar ningin depdsito hasta gque conozcan las razones de la
averia gruesa, porque dicen que les resulta dificil obtener resarcimiento una
vez que han hecho su depésito. Se critica también la practica de presentar
resimenes de averia gruesa en lugar de un parte completo: lo mismo que una
informacién incompleta al comienzo de un caso de averia gruesa hace dificil
para el asegurador decidir si se justifica una fianza o depdsito, también
cuando se recibe finalmente la declaracién la falta de informacidén detallada
sobre el accidente hace dificil para el asegurador decidir si aceptaréa
globalmente la averia gruesa.

171. Algunos intereses contribuyentes se enfrentan con dificultades
especiales al responder a las solicitudes de depbsitos de averia gruesa.
Se ha mencionado ya la falta de divisas, pero otras reglamentaciones
nacionales influyen también en la limitacién de la capacidad de los
propietarios de la carga para atender la exigencia de garantia.

"Algunas partes no pagan el depdsito en efectivo en una divisa
libremente convertible, como ocurre con las organizaciones,
instituciones, ministerios y sociedades del sector pablico, y en
consecuencia la agencia de transportes maritimos tiene que ponerse en
contacto con los navieros para explicarles la situacidn y recibir sus
instrucciones. Los contactos y la correspondencia resultantes pueden
exigir largo tiempo.
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Capitulo IV

SEGUROS Y OTRAS DISPOSICIONES PARA SIMPLIFICAR LA GESTION
DE LA AVERIA GRUESA

172. cComo se ha dicho anteriormente 21/, el Grupo de Trabajo sobre
Reglamentacién Internacional del Transporte Maritimo pidié a la secretaria de
la UNCTAD gue, en estrecha consulta con el CMI, el sector de los seguros y
otras organizaciones internacionales pertinentes, estudiara hasta qué punto
las disposiciones de seguros podrian simplificar el funcionamiento del
sistema de la averia gruesa.

173. Los métodos que siguen son resultado de consultas con miembros del
sector de los seguros y con otros organismos internacionales interesados,
entre ellos la AIDE, y tienen en cuenta los debates celebrados en el
Subcomité Internacional para la revisidédn de las Reglas de York y Amberes, gque
confirman los resultados del presente estudio. Las propuestas, sin embargo,
exigirian un examen y debate mds detenidos en los sectores interesados, a fin
de determinar los medios practicos para su ejecucidn.

BA. Eliminacién de las averias gruesas de poca importancia

174. La incorporacidén de una "cléusula de asuncién" o, como se denomina
algunas veces, "clausula de averia gruesa menor", en las pdlizas del casco
y la maquinaria, ha sido objeto de debates considerables durante los
Gltimos 20 afios, aproximadamente. Con esa cléusula, los aseguradores del
casco pagarian el total de la reclamacidén por averia gruesa hasta cierta
suma, sin exigir ninguna contribucidn de los interesados en la carga.
Durante los trabajos preparatorios del CMI para la revisidén de las Reglas
de York y Amberes en 1974, se formularon propuestas para incorporar en las
Reglas una franquicia no deducible, como suma fija o como porcentaje de las
sumas aportadas o del valor del buque. Esas propuestas se rechazaron en
definitiva por poco practicas. El actual Subcomité Internacional del CMI
para la revisién de las Reglas de York y Amberes, aunque estimdé que debia
fomentarse la utilizacidn de clausulas de asuncién, no fue partidario tampoco
de su inclusién en las Reglas de York y Amberes 22/, ya que estimd que
gseria mejor dejar esa disposicién al mercado de seguros.

175. El tema ha sido examinado también dentro de la AIDE por algunos grupos
de trabajo. "En principio, la AIDE apoya firmemente la conveniencia de
eliminar los casos antiecondmicos de averia gruesa y opina que la mejor forma
de lograrlo es que los navieros renuncien a su derecho a una contribucidn en
aras de una cliusula general de asuncidén de la averia gruesa en sus seguros
del casco y de la maquinaria. La principal ventaja de este sistema es que la
suma pertinente puede fijarse entre el asegurado y sus aseguradores de forma
que refleje las necesidades de aquél, teniendo en cuenta los diferentes tipos
de buque y las diferentes condiciones comerciales" 23/.

176. Adem&s, los miembros del Subcomité Internacional de la AIDE hicieron
suya la opinién expresada por el Grupo de Trabajo de la AIDE de que: “a) la
introduccién de una franquicia determinada que tuviera sentido en el caso de
la averia gruesa de un buque portacontenedores de navegacidén de altura o de
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un gran petrolero causaria dificultades en el caso de la averia gruesa de un

buque pequefic, por ejemplo de cabotaje; b) la introduccidn de un porcentaje

minimo de contribucién, aunque seria realista en el caso de los buques de

lineas regulares que transportaran cargamentos con miltiples conocimientos de

embarque, no lo seria necesariamente en los casos de averia gruesa que

afectara a la carga a granel; ademas, en los casos marginales habria que

realizar un ajuste para determinar si la reclamacién llegaba o no al

porcentaje estipulado, lo gque podria prestarse a abusos" 24/. ,

177. Aunque existe un amplio apoyo a la eliminacién de los casos de averia
gruesa de poca importancia, todavia no han surgido soluciones concretas.
Por consiguiente, la cuestién corresponde ain a los distintos navieros y
aseguradores, que deben resolverla de acuerdo con sus propios intereses.
Lamentablemente, las cléusulas de asuncién se "incluyen sélo en una minoria
de las pd&lizas y, en muchos casos, no en las pdlizas de los pequefios navieros
o de los econdSmicamente débiles gue realmente las necesitan; los grandes
navieros y los acaudalados son normalmente los que pueden asumir por si
mismos las averias gruesas menores, y con frecuencia lo hacen 25/.

Por consiguiente, en la situacidén actual, las cléusulas de asuncidn no
solucionan nada.

178. Dada la situacidén actual y teniendo en cuenta las caracteristicas de la
averia gruesa que se subrayan en el presente informe, se podria llegar a la
conclusién de que queda poco ambito o ninguno para la averia gruesa en los
seguros maritimos o, en realidad, en el comercio maritimo en su totalidad.:
Algunos miembros del sector de los seguros maritimos han expresado la opinidn
de gque el medio mas eficaz de simplificar la averia gruesa es su supresidn
total. Existe ya un largo historial de llamamientos a la supresién del
sistema de la averia gruesa, que se remonta por lo menos a 1877 26/.

Aungue muchos puedan considerar los datos facilitados en el presente informe
como ampliamente justificativos de los que preconizan la supresidn, resulta
evidente sin embargo que esa medida no seria apoyada probablemente por
algunos de los intereses comerciales. El siguiente pasaje, tomado de las
observaciones de un liquidador de averias al redactar un parte relativo a un
bugque que se incendid en 1987, puede ofrecer alguna explicacién:

"En las primeras etapas del proceso, se estimd gue los interesados
en la carga soportarian un porcentaje muy alto de los gastos de la averia
gruesa, habida cuenta el escaso valor como chatarra de los restos en
comparacidén con el gran valor del cargamento de las bodegas 1 a 4.

Por ello, los navieros decidieron declarar la averia gruesa y nos
ordenaron que hiciéramos efectiva la garantia de los interesados en la
carga."

179. De hecho, una opinidn muy extendida es que el sistema de la averia

gruesa beneficia principalmente a los navieros. En cualquier caso, cabe

suponer razonablemente que su supresidn total no seria favorablemente acogida .
por todas las partes interesadas. En esas circunstancias, una medida
practica provisional seria adoptar medidas eficaces para eliminar todos los
casos de averia gruesa de poca importancia. Por ello, se propone que el
sector de los seguros redacte cliusulas de asuncién uniformes gue se
incorporen en todas las pdélizas del casco y la maguinaria de los buques
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cargueros. Los miembros de la AIDE estan dispuestos a ofrecer su asistencia,
si se la solicitan los mercados de seguros, a fin de lograr cierta
uniformidad en la redaccidn de las cl&usulas de asuncidén 27/.

180. Las clausulas uniformes que se proponen podrian redactarse de forma que
incluyeran variantes para adaptarlas a las necesidades de los diferentes
comerciantes, incluyendo limites de nivel apropiado para cada buque.

El limite podria determinarse mediante una cifra fija o en porcentaje del
valor asegurado del casco.

181. Esto se traduciria en el ahorro de una enorme cantidad de tiempo,
esfuerzos y gastos, especialmente en la cobranza de garantias que, sobre todo
en el caso de los transportistas regulares, es "uno de los aspectos mis
prolijos, irritantes y costosos de la averia gruesa para todas las partes que
intervienen, y para el liquidador de la averia si se le confia la

cobranza“ 28/.

182. Como se deduce del presente informe, la mayoria de las pérdidas por
averia gruesa son de proporciones reducidas en comparacidén con el total del
valor asegurado. En los casos examinados, el 14% de las pérdidas por averia
gruesa representaban sdlo el 1% del valor de la contribucidén del buque, y

el 27%, menos del 2%. Por ello, incluso a esos niveles comparativamente
modestos, se podria reducir grandemente el total de casos tratados como
averia gruesa. Un limite del 4% habria eliminado del 45% de los casos
examinados. En términos monetarios, los limites se fijan ahora casi siempre
en 100.000 &6 200.000 délares. Un limite de 100.000 délares representa el 2%
de un buque valorado en 5 millones de délares, valor medioc aproximado de los
bugues de la encuesta, y 200.000 ddlares egquivaldrian al 4%.

183. Este método requeriria sélo la incorporacidén de clausulas de asuncidn
uniformes apropiadas en las p6lizas del casco y de la magquinaria, sin
necesidad de hacer cambios en el sistema de la averia gruesa en si y sin
ninglin gravamen importante para las partes interesadas.

184. Se evitaria a los propietarios de la carga y a sus aseguradores el |
enorme esfuerzo que requieren las reclamaciones de sumas insignificantes, ya ‘
que, en los casos de conocimientos de embarque miltiples, hasta las averlas

gruesas considerables pueden traducirse en pequefias sumas adeudadas a los

distintos interesados en la carga.

185, Esa cl8usula no impediria a los navieros ejercitar su accidn de
resarcimiento contra otras partes, al producirse incidentes de averias
gruesas importantes. Al mismo tiempo, se evitaria a los navieros posibles
interrupciones de sus métodos comerciales causadas por problemas de averias
gruesas. El mantenimiento de calendarios de rotacién estrictos y el
cumplimiento de sus futuras obligaciones de fletamento compensarian con
creces sus contribuciones a las pérdidas por averias gruesas de poca
importancia. Ademds, sus gastos administrativos podrian superar facilmente
la contribucién que pudieran recibir de los interesados en la carga en los
casos de averias gruesas menores.



en porcentsis dei total

Nimero de averfss grueses ocuiridss en cads bands,

Totsl de pérdides en cads bands,
on millones de délares

-52-

Volumen de las pérdidas por averia gruesa

(frecuencia relativa de los diferentes tipos de pérdidas)

10

0
Mencs de $0,1M $0,180,2M $0,240,3M $0,3806M $065407M $0,721,0M $1a2M $2a6M mis de $6 M

La mayoria de las averias gruesas son de pequefio valor; eliminar las de menos de 100.000 ddlares
las reduciria en una tercera parte, y eliminar las de menos de 200.000 délares, a casi la mitad

Volumen de las pérdidas por averia gruesa

(suma de todas las pérdidas por averia gruesa encontradas
en las bandas que se muestran)

Wl cantribucion del casco

aCmmilmt:i:in de la cargs

Mencs de $0,1M $0,140,2M $0.240.3M $0.3406M $06207M $0,741.0M $1a2M $24EM misde SEM

Les bandas indican is participacidn del casco vy de 1a cargs en el total

aunque uns tercers parte de todas las averias gruesss son de menos de 100.000 déiares, su total de pérdidas
combinsdo representa mencs del 2,6% de ia sumas total pagaders por concepto de averia gruesa
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186. Desde el punto de vista de asegurador del casco, las pérdidas podrian
tratarse de la misma forma que cualquier otra pérdida parcial y, por
consiguiente, liquidarse sin demora. No habria necesidad de reservar una
suma indeterminada para hacer frente a un pérdida pagadera en el futuro, ni
de invertir tiempo y esfuerzos para actualizar continuamente las reservas
durante ese periodo. Ademas, se ahorrarian todos los gastos administrativos
Y, posiblemente, juridicos correspondientes.

187. Los liquidadores de averias gruesas acogerian también con agrado la
eliminacién de las averias gruesas de poca importancia, especialmente en los
casos de conocimientos de embarque miltiples que implicaranila cobranza de
garantias de, posiblemente, miles de interesados en la carga diferentes.

188. Al adoptar este método, la liguidacidén de la averia gruesa podria
limitarse a los accidentes mi&s graves, en los que cabe defender gue resulta
més justificable distribuir las pérdidas entre todos los interesados.

B. Simplificacién de los trAmites para la prestacidn
de garantias de averia gruesa

189. Como se ha visto en el presente informe, muchas de las quejas contra la
averia gruesa se centran en gque los tramites para obtener garantias,
especialmente en los casos de conocimientos de embarque miltiples, regquieren
tiempo, preocupaciones y gastos excesivos 29/. "... los procedimientos

para determinar la identidad de los aseguradores de la carga y acelerar la
entrega de ésta en los casos de conocimientos de embarque miltiples no estén
mis avanzados que hace 20 afios. La cantidad de trabajo que supone obtener
garantias en el caso de un manifiesto importante es la misma gue siempre,
aunque la tarea pueda realizarse ahora en un periodo mds breve debido a una
mejor tecnoclogia de la informacidén y a unos medios de comunicacién méas
veloces 30/.

190. Todas las partes interesadas, incluidos los navieros, propietarios de
la carga, aseguradores, salvadores y liquidadores de averias, tienen un
interés comin en encontrar la forma de utilizar el sistema con demoras y
gastos minimos. Algunas organizaciones interesadas han examinado la
cuestidn, y se han recomendado distintas soluciones gque no han encontrado un
apoyo generalizado.

191. En respuesta a una solicitud de la secretaria de la UNCTAD, se cred un
Grupo de Trabajo dentro de la AIDE, que ha presentado las siguientes
propuestas para su examen ulterior.

1. Normalizacidén de los formularios utilizados en la prestacién de garantias

192. Se reconoce que, probablemente, resulta inevitable cierta diversidad en
los formularios de garantia cominmente utilizados, dadas las diferencias
entre los sistemas juridicos de los paises en gque se presta la garantia y el
hecho de que ese formulario de garantia tiene que satisfacer las necesidades
del naviero en cada caso. Sin embargo, se ha observadoc que algunos
formularios comGnmente utilizados -en particular los que incluyen en el mismo
documento las firmas del destinatario y del asegurador de la carga-
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encuentran objeciones en algunos mercados. Por ello, el Grupo de Trabajo de
la AIDE ha sugerido gue deberian hacerse esfuerzos por lograr el
reconocimiento internacional de un conjunto de formularios uniformes para su
utilizacidén general.

2. Eliminacidn de la necesidad de una garantia "doble"”

193. Para lograr la entrega de las mercancias, el formulario coman de .
garantia exigido consiste en un compromiso de resarcimiento, junto con una
fianza satisfactoria de los aseguradores de la carga 31/. Aunqgue el

derecho de la mayoria de los paises maritimos reconoce la validez de la
fianza del asegurador de la carga como compromiso principal y no como simple
garantia subsidiaria, el Grupo de Trabajo de la AIDE estima que es poco
probable que los navieros prescindan del requisito habitual de un compromiso
de resarcimiento ademids de la fianza del asegurador de la carga. Ello tiene
por objeto: i) garantizar las cargas no aseguradas, y ii) ofrecer una
garantia de "repuesto" si los aseguradores de la carga suspenden sus
operaciones o resultan insolventes.

3. Inclusién en los contratos de transporte de un compromiso de pago

194. En muchas ocasiones se ha examinado la posibilidad de incluir una
cldusula apropiada en los conocimientos de embargue, en la que los
destinatarios de la carga se obliguen a pagar una contribucién. Antes de la
revisién de 1974 de las Reglas de York y Amberes, la Unién Internacional de
Seguros de Transportes sugirid, especialmente en relacidén con el transporte
de mercancias en contenedores, que se insertase en los conocimientos de
embarque del transporte maritimo general una cl8usula que dijera:

"En caso de averia gruesa, los navieros convienen en entregar las
mercancias amparadas por el presente conocimiento de embarque a sus
destinatarios sin insistir en la presentacidén de un compromiso de
resarcimiento especial ni exigir inmediatamente un depdsito de averia
gruesa. En contrapartida, el comerciante (y/o destinatario) se
compromete a entregar, a solicitud de los navieros, un compromiso de un
asegurador de buena reputacidn, en el sentido de que la contribucién a la
averia gruesa que pudiera recaer sobre la carga transportada por el
presente serd pagada por ese asegurador, o, en otro caso, se compromete a
pPagar a los navieros un depdsito de averia gruesa o a presentar otra
garantia de pago de la contribucién de averia gruesa gue resulte
aceptable para los navieros."

195. Aunque en ocasiones se inserta este texto u otro anidlogo en los

conocimientos de embarque de los cargamentos generales, la préactica no es en

modo alguno universal. SegGn la experiencia de los miembros de la AIDE, la

practica preferida de los navieros consiste en exigir una garantia de averia

gruesa de la forma habitual antes de entregar la carga a los destinatarios, .
aunque la mayoria de los navieros del comercio de carga general entregan los

cargamentos a cambio de un simple compromiso cuando el tiempo acucia, a fin

de evitar molestias a sus clientes.
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4, Fomento de los_acuerdos comerciales en virtud de los cuales los
aseguradores de la carga se comprometen a proporcionar la documentacién
de fianza apropiada después de la entrega _de las mercancias

196. &l parecer, ha habido debates en los mercados de seguros del Reino
Unido y de los Estados Unidos de América sobre la forma en que cada uno de
esos mercados responderia si se le pidiera que prestasen garantias de averia
gruesa una vez entregadas las mercancias a sus destinatarios. Sin embargo,
se considera que tales acuerdos serian de efecto limitado, ya que sdlo
vincularian a las instituciones partes en ellos. Ademis, todavia habria que
ponerse en contacto con los cargadores para informarles de las circunstancias
del siniestro y del aviso de averia gruesa, y comprobar si las mercancias
estaban aseguradas en el pais de origen y, en caso afirmativo, la identidad
de los aseguradores.

5. Combinacidén de la constitucidn de la garantia del salvamento v de la
averia gruesa

197. En los casos de cargamentos generales transportados con mltiples
conocimientos de embargue, la exigencia de dos conjuntos de garantias

-la exigida por el salvador en el formulario prescrito en el acuerdo de
salvamento y la de averia gruesa exigida por el naviero- puede resultar
engorrosa, larga y costosa. Hasta muy recientemente, era corriente que las
diferentes partes =-por un lado, los abogados del salvador y por otra el
naviero o el liquidador de la averia- exigieran sus respectivas garantias, lo
gue suponia una duplicacién de trabajo y de esfuerzos.

1898. Sin embargo, desde hace algin tiempo los liquidadores de averias han
podido ofrecer sus servicios a los salvadores a fin de combinar las tareas de
constituir las garantias del salvamento y de la averia gruesa al mismo
tiempo. Se ha tratado de preparar un formulario de garantia combinada de
averia gruesa y salvamento. Ese formulario sblo podria utilizarse cuando el
salvador estuviera dispuesto a aceptar las garantias del asegurador de la
carga en lugar de seguir un procedimiento md&s formal, como el gue pueda
establecer el formulario del contrato de salvamento.

C. Fomento de una liguidacidn mds ré&pida de las
contribuciones a la averia gruesa

199. Una de las criticas hechas al sistema de averia gruesa es el largo
tiempo que transcurre entre la evaluacién de una averia gruesa y Su
ligquidacidn propiamente dicha. Una de las razones que se dan frecuentemente
para esa demora en la liquidacién es el tiempc que requiere investigar si los
interesados en la carga disfrutan o no de una presuncidén favorable al
incumplimiento de su obligacién de pagar sus contribuciones a la averia
gruesa por el hecho de que el accidente que la motivé fue consecuencia de un
incumplimiento del contrato de transporte. Aungue ocurre asi en algunos
casos, la experiencia de los miembros de la AIDE es que, también en los casos
ma&s claros se producen grandes demoras.
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200. Se ha sugerido, en el contexto del examen actual de la averia gruesa
gue realiza el CMI, que una solucidn parcial de este problema seria ampliar
el periodo en que se permite devengar intereses por concepto de averia gruesa
hasta una fecha posterior a la presentacidn de la evaluacidén de esa averia.

1/ véase Decisidén 7 (XIII), Informe del Grupo de Trabajo sobre
Reglamentacién Internacional del Transporte Maritimo acerca de su 132 periodo
de sesiones (TD/B/C.4/1SL/59), anexo I, parr.l.

2/ Véase el informe de 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, sobre su primer
periodo de sesiones (TD/B/CN.4/13), anexo I, parr. 11.

3/ Para conocer las actividades anteriores del CMI en materia de averis
gruesa, véase "La averia gruesa o comin - Estudio preliminar"
(Tb/B/C.4/ISL/58), parrs. 7 a 11.

4/ Véanse parrs. 29 a 52.

5/ En el capitulo III se examinan algunos de los problemas mas graves
con que se enfrentan los paises en desarrollo al tener gue prestar garantias.

6/ Véanse también los articulos 66 (6) y 73 (1).
7/ Véanse parrs. 24 a 27.
8/ Véase parr. 28.

s/ Para un texto tipico, véase norma 19, seccién 17, de las Reglas del
Club Britannia.

10/ Para los casos en que los propietarios de las mercancias pueden
negarse a pagar sus contribuciones por averia gruesa, véase "La averia gruesa

o comin - Estudio preliminar" (TD/B/C.4/ISL/58), parrs. 58 a 68.

11/ vVéase la Regla 25, seccién XXVI, de la Steamship Mutual Underwriting
Association.

12/ Véase IUMI 1993 Casualty Statistics.

13/ Informe preparado por Bent Nielsen sobre estadisticas de averia
gruesa.

14/ Lloyd’s Register Annual Statistics, 1992.
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15/ Dos muestras mids pequefias de determinados paises mostraban gue la
varada o encalladura era un poco mias frecuente que la rotura de maquinas, lo
que parece sugerir que puede haber variaciones regionales en el tipo de
siniestros. Con todo, la rotura de maquinas representd una proporcidén
similar a su parte en la muestra principal.

16/ Informe presentadc en la Conferencia de la Unidn Internacional
celebrada en Estocolmo en septiembre de 1993, pag. S.

17/ Al que se hizo referencia en el parr. 56.

18/ The Survival of General Average ~ a Necessity or an Anachronism?
{Oslo University Press, 195%58), pag. 180.

19/ John Crump, ex Presidente de la Asociacidn Briténica de Liquidadores
de Averia Gruesa, en "General Average, Salvage and the Contract of
Affreightment”, documento presentado a la 112 Conferencia anual de la
Asociacidn australiana y neozelandesa de Derecho Maritimo,
Christchurch-Queenstown, 12 a 19 de octubre de 1984, pag. 9.

20/ véanse péarrs. 164 a 171.
21/ Véase el parr. 1.
22/ Informe del Subcomité Internacional del CMI.

23/ Véase el informe de la AIDE presentado a la XVII Asamblea General,
Praga, septiembre de 1993, pag. 15.

24/ Ibid., pag. 14.

25/ Discurso de C. S. Hebditch, entonces Presidente de la British
Association of Average Adjusters, mayo de 1990.

26/ Véase un examen de esta cuestidén en "La averia gruesa o comin: -
estudio preliminar" (TD/B/C.4/ISL/58), segunda parte.

27/ 1Informe del Grupo de Trabajo de la AIDE, presentado a la secretaria
de la UNCTAD, abril de 1993.

28/ Véase C. S. Hebditch, op. cit., pag. 25.

29/ Véase un examen de la prestacidén de garantias de averia gruesa en
"La averia gruesa o comin: estudio preliminar" (TD/B/C.4/ISL/58), cap. V,
parrs. 77 a 89.

30/ Informe de la AIDE.presentado a la XVII Asamblea General, op. cit.,
pag. 16.

31/ Véase un examen de los distintos tipos de garantias de averia gruesa
en el documento TD/B/C.4/1SL/58, parrs. 77 a 89.






