AVERÍA GRUESA

EL MOTIVO DE LAS REGLAS DE YORK – AMBERES 2004 

Introducción

El presente trabajo pretende analizar el motivo de la Enmienda de las Reglas de York – Amberes del 1994 en año 2004 y no haber esperado entre 20 y 25 años para la citada Enmienda como venía siendo histórico.

Daremos un ligero repaso de cómo nacieron estas Reglas y qué fin perseguían, para posteriormente ver la postura de las Aseguradoras al proponer las enmiendas junto con la respuesta a éstas por parte de las compañías navieras, aparentemente perjudicadas con esta postura. En medio de las dos partes, el Comité Marítimo Internacional, actuando como parte conciliadora. Finalmente, estudiaremos las modificaciones efectuadas y que posteriormente quedaron aprobadas en Vancouver en junio de 2004.

El método empleado para la investigación ha sido el ir recogiendo artículos, conferencias, opiniones de diferentes fuentes y publicaciones oficiales, (la mayor parte de la información proveniente del extranjero), con lo que he intentado componer una visión conjunta del asunto lo más objetiva posible. 

Como creo que es obvio para el lector, todo este trabajo hubiera sido imposible realizarlo en un tiempo razonable sin la magia de internet que, salvo alguna consulta en el Manual de los Profesores Ruiz Soroa y Gabaldón García, me ha permitido indagar en muchos rincones del planeta.

Qué es la Avería Gruesa

La Avería Gruesa es un procedimiento para distribuir los costes de la resolución de un siniestro marítimo entre las partes que se benefician de que el buque y la carga se salven. Se dice que este principio es tan antiguo como la navegación marítima comercial. El sistema moderno de determinación de las bases y cuotas de contribución en los distintos supuestos de avería gruesa viene establecido en las RYA, que, aprobadas en 1890, han sido revisadas regularmente (cada 20-25 años de media), la última vez en 1994.

Historia del cambio del concepto de Avería Gruesa

El concepto de Avería Gruesa es peculiar del transporte marítimo, y cuyo origen se remonta al comienzo del comercio entre los pueblos del Mediterráneo.

El principio básico del concepto fue reconocido por los pueblos marineros en los términos de “sacrificio de la carga para salvar al buque, la tripulación o mercancías de mayor valor “.

En el siglo XVIII, las diferencias entre las leyes inglesas por un lado y las europeas y norteamericanas por otro, y la aplicación de éstas produjeron serios inconvenientes en los intereses comerciales.

A partir del año 1860 se comenzó a trabajar para conseguir una uniformidad entre Estados y cuya culminación fueron las Reglas de York – Amberes de 1890, que comenzaron a ser operativas con la inclusión en los contratos de fletamento.

Desde el año 1924, la revisión de las Reglas y su custodia ha estado a cargo del Comité Marítimo Internacional (CMI). El CMI es una organización internacional no gubernamental dedicado a la unificación de las leyes marítimas en todos los aspectos, y llevadas a cabo por las National Maritime Law Associations.

La IUMI (International Union of Marine Insurers, Unión Internacional de Aseguradoras Marítimas) expresó su descontento con la última revisión de las Reglas en 1994, y en la Conferencia de Berlín de 1998, un grupo de trabajo lanzó la pregunta de “¿cómo podrían estas reglas ser modificadas?”. Como resultado de esta pregunta, el CMI la ha estado considerando que, en futuras reformas, las aseguradoras queden satisfechas para así poder continuar con el buen fin del negocio marítimo.

La IUMI consideró que las Reglas de York – Amberes (RYA) estaban desfasadas para los tiempos actuales y propusieron la solución (reconociendo las dificultades que ello conllevaría) de restringir las categorías de pérdida o gasto entre las partes que resultasen de la Avería Gruesa.

Las RYA reconocen dos gastos principales:

· Los gastos y sacrificios realizados en aras de la "seguridad común" del buque, la carga y otras propiedades implicasen la aventura marítima común; por ejemplo, los daños ocasionados al buque y a la carga al extinguir un incendio o realizar un salvamento.

· Los gastos en los que se incurra "en beneficio común" para finalizar el viaje de manera segura, incluyendo posibles gastos realizados en un puerto de refugio, tales como manipulación de la carga, tasas portuarias, salarios de la dotación, el combustible y demás provisiones y consumos, si bien excluyendo los costes de la reparación de los daños al buque.

Además, para que hubiera menos diferencias en la práctica, el principal empuje de las RYA fue la unión de estas dos categorías.

La solución que dio la IUMI a los problemas que ellos percibían fue la de reducir el número de Averías Gruesas, restringiendo la Avería Gruesa a situaciones de seguridad común. Por ello, debería ser un requisito previo para todas las categorías que los Capitanes describieran con exactitud los sacrificios y gastos en momento de peligro real. Argumentos a favor y en contra de esta propuesta radical se sacaron a la luz  en las Reuniones de Toledo (2000) y Singapur (2001). Con los resultados de estas reuniones, se avanzó en Burdeos en junio de 2003 y finalmente en la 38ª Conferencia del CMI celebrada en Vancouver, hubo poco apoyo a la restricción radical del concepto de seguridad común, con puntos de vista de Delegados que expresaron que el sistema existente de dividir costos en un Puerto Refugio es el mejor aceptado y el mejor puesto en práctica. La gran ventaja consiste en que la acción se efectúa con rapidez y dentro de un marco conocido, dejando la parte legal para el final de la acción.

Sin embargo, hubo un considerable apoyo por parte de las Delegaciones allí presentes a los cambios propuestos por la IUMI en cuanto al beneficio común, llegando a un acuerdo de enmienda de las siguientes Reglas:

· Regla VI; exclusión del Salvamento en la Avería Gruesa (AG)

· Regla XI; los salarios de la tripulación no serán mayores mientras estén en un puerto refugio

· Regla XIV; el ahorro que los aseguradores del casco logren por efectuar reparaciones temporales a un daño accidental en un puerto refugio, se cuentan antes de cualquier consideración de AG

· Se elimina cualquier tipo de comisión

· Adopción de un procedimiento donde el tipo de interés (hasta ahora del 7%) sea revisado anualmente por el CMI

· La introducción de provisión por caducidad (Time Bar), donde las jurisdicciones nacionales lo permitan.

En la Conferencia, estos cambios no fueron apoyados por los representantes de los intereses de los armadores. Hablando en nombre de BIMCO, INTERTANKO e INTERCARGO, el Delegado de la International Chamber of Shipping (ICS) dijo que consideraban prematuro producir un paquete de nuevas Reglas después de tan sólo diez años desde que se aprobaran las últimas enmiendas e incluso que estas últimas, aún no se habían normalizado. Con las cláusulas de combinación de la AG en las pólizas de casco (donde las aseguradoras de casco pagan todos los gastos de la AG por encima de un límite especificado) quitando un 50% de los casos de mejora de AG en los estándares de navegación, muchos de los problemas resaltados por IUMI se han esfumado. Por consiguiente, ICS opina que las Reglas de 2004 serán una fuente de poca ayuda y confusión.

Las RYA no son una Convención y sólo son efectivas cuando son incorporadas en los contratos individuales de fletamento. Por tanto, el proceso de adopción es relativamente lento como lo son muchos contratos de fletamento actuales que todavía especifican en ellos las penúltimas Reglas (RYA 1974). Es la primera vez que se aprueban unas Reglas (RYA 2004) sin consenso entre armadores y otros intereses.

En la Conferencia de Vancouver se acordó, en el Subcomité Internacional y en las sesiones plenarias, que las nuevas reglas serán llamadas REGLAS DE YORK – AMBERES 2004, para dejar claro que éstas no son una simple enmienda o modificaciones de las RYA 1994 (como ocurrió con las enmiendas que se produjeron en 1990 de las RYA 1974 con respecto a la Regla VI). En los contratos de fletamento tales como el CONGENBILL 1994 con referencia a “RYA 1994 o alguna modificación posterior perteneciente a ...”, aún se aplicarán las RYA 1994.

Por qué debe mantenerse la Avería Gruesa

La larga historia de esta institución no es por sí misma una razón suficiente para mantenerla, pero sí prueba que la misma ha sido capaz de adaptarse a las necesidades cambiantes y reflejar las exigencias actuales.

La AG es una forma muy práctica para repartir las pérdidas que se producen en los siniestros marítimos importantes. Es un sistema bien conocido y aceptado internacionalmente y no tiene ningún sentido acabar total o parcialmente con él. La falta de jurisprudencia inglesa reciente sobre la AG se debe en gran parte a su buen funcionamiento práctico y a su aceptación generalizada.

La AG significa que:

· En caso de peligro, las acciones se toman sin demora alguna, evitando así la posibilidad de incurrir en pérdidas incluso mayores mientras se entablan negociaciones entre las distintas partes interesadas para buscar una solución. Los derechos y obligaciones de cada una de las partes son sobradamente conocidos de antemano por encontrarse en unas reglas (las RYA) clara y universalmente aceptadas;

· Por lo tanto, en caso de peligro, el Capitán no tiene que elegir arbitrariamente entre preservar el interés del buque o de toda o parte de la carga, sino que puede concentrase en la seguridad de la navegación y la salvación del buque, tomando las decisiones necesarias en interés de todos los que participan en la aventura marítima; y

· La independencia de la actuación del Capitán del buque no perjudica el interés de ninguna de las partes, ya que todas ellas contribuyen a prorrata a pagar los sacrificios y gastos ocasionados. Este sistema representa, por tanto, una forma equitativa de reparto.

Cuestiones prácticas que planteó la ICS antes de las RYA 2004

La aplicación de la interpretación restrictiva supondría, ente otras cosas, la imposibilidad de compartir los gastos originados por la arribada a un lugar de refugio. Además, habría muchos más argumentos sobre el alcance del concepto de peligro, lo que podría generar los siguientes problemas:

· Hace ya tiempo que la ley inglesa decidió que, si bien el peligro ha de ser real, no es necesario que el buque tenga que estar en riesgo inminente, o incluso cercano, del desastre que podría derivarse de tal peligro. ¿Pretenden los partidarios de la interpretación restrictiva sugerir que únicamente cabría considerar como avería gruesa aquellos actos realizados durante una situación de peligro inminente (que, además, podría no ser continuo)? ¿Cómo se valorará tal circunstancia? Si ello se decide a posteriori, se vuelve a colocar al Capitán en la situación de tener que tomar decisiones que posteriormente podrán interpretarse como sesgadas en favor de alguno de los intereses; y

· ¿Cómo se definirá el término peligro? Se ha sugerido que tal situación se mantenga  únicamente hasta que el buque y la carga se encuentren en condiciones de razonable seguridad ¿Cómo se podría evaluar esto? La aplicación de elementos subjetivos abre, sin duda, la vía de posteriores impugnaciones, menoscabando la seguridad jurídica actualmente existente. 

Cualquier restricción al significado de peligro provocará importantes recortes en los gastos a recuperar por el naviero. Puede que ello satisfaga superficialmente a los aseguradores que argumentan que se abusa de la AG y que a veces es utilizada por armadores poco responsables como un sistema de mantenimiento de bajo costo. Sin embargo, destruiría la eficacia de la avería gruesa entendida como un sistema de gestión de siniestros generalmente aceptado. Hay que tener en cuenta los siguientes puntos:

· La exclusión de los gastos por arribada a lugares de refugio dificultaría que las mercancías sean finalmente reexpedidas a su lugar final de destino haciendo uso del sistema de gastos sustitutivos. El operador de un buque que se vea obligado a refugiarse puerto para realizar reparaciones (tras una situación de peligro, sea cual sea su definición final), es improbable que esté obligado a reexpedir la carga a su destino final y, atendiendo a cuál sea su situación de estiba en las bodegas, puede que deje la carga a bordo. Esta carga no es probable que tenga derecho alguno de recurso en virtud de un contrato de transporte;

· Si se excluyen los gastos de manipulación de las mercancías, serán soportados íntegramente por la empresa naviera y, en ocasiones, por los aseguradores de casco, ya que las empresas navieras podrían considerarlos como costes de necesarios para la reparación. Así, la mayor relación entre el coste de reparación y el valor de mercado del buque probablemente incrementaría los casos de abandono de los viajes marítimos emprendidos. Los cargadores tendrían que resolver lo mejor posible la reexpedición de las mercancías, y es muy probable que terminaran siendo responsables de los gastos derivados de ello;

· La adición de nuevos cambios de procedimiento supondría una complicación adicional. Las RYA 1994 no han suplantado en modo alguno a las de 1974 y una nueva versión de 2004 no haría sino complicar la situación.

· La exclusión de los gastos de combustible y los salarios de la tripulación en puerto de refugio reduciría la eficacia práctica de la avería gruesa como un sistema para gestionar y liquidar siniestros. Es más, si esas partidas no se pueden compartir, difícilmente se podrán recobrar de los aseguradores de cascos;

· Los aseguradores de la carga argumentan que ellos pagan la mayor proporción de la liquidación de la avería gruesa, ya que el valor de la carga es siempre mayor que el del buque. Sin embargo, no se puede admitir que los aseguradores den la vuelta para que les favorezcan a ciertos argumentos:

· Los cargadores se han beneficiado de las economías de escala por la creciente aparición de buques capaces de transportar mayor cantidad de mercancías y de mayor valor que el propio buque.

· La existencia de la AG ha permitido evitar los mayores gastos de los cargadores en que se habría incurrido en situaciones de pérdida total.

Por otra parte, la AG no es la panacea en que se puedan pretender amparar los armadores de baja calidad, pues:

· Los cargadores pueden oponerse a contribuir a la AG cuando el siniestro haya sido causado por un incumplimiento del contrato de transporte, en particular por la falta de navegabilidad del buque;

· El concepto de navegabilidad del buque está siendo actualmente discutido en la UNCITRAL, que baraja la posibilidad de promover un nuevo convenio sobre Derecho del Transporte. Las propuestas que se están discutiendo, y que impondrían exigencias aún más severas a las empresas navieras, incluyen la posibilidad de introducir una obligación continuada de debida diligencia a lo largo de todo el viaje, y anular la actual exoneración de responsabilidad de la empresa naviera por las faltas náuticas de la dotación del buque.

· El Código ISM, que exige a las empresas navieras un conocimiento pleno de las condiciones de operación y seguridad de sus buques y tomar sin dilación acciones para solventar los problemas que al respecto se puedan presentar, constituye un incentivo adicional para mantener niveles de seguridad más elevados.

Conclusión de ICS antes de las RYA 2004

El número de casos de AG en los que se ha requerido la contribución de los cargadores ha disminuido drásticamente desde 1994, debido tanto a las cláusulas de absorción de la avería gruesa, como a la mejora en las prácticas de la navegación y a la containerización.

El sector marítimo se opone a cualquier cambio en la regulación actual de la AG. La versión de 1994 de las RYA no lleva aplicándose ni siquiera 10 años, pues su introducción en los contratos de transporte fue gradual. Por tanto, no hay experiencia suficiente para determinar si los cambios están justificados o si, atendiendo a las crecientes obligaciones de las empresas navieras, son siquiera necesarios. 

Hay algunos cambios que las empresas navieras estarían dispuestos a admitir (como por ejemplo la abolición o modificación del porcentaje de interés), pero no tienen la suficiente importancia como para justificar la introducción de unas nuevas reglas. 

Las presiones para que se aprueben los cambios provienen sólo de algunos aseguradores de carga. No consta que esta posición la compartan el resto de los aseguradores, que podrían tener que hacer frente a todos o una parte de los riesgos actualmente cubiertos por los aseguradores de carga.

Todavía no se ha dado la oportunidad de que se reúnan los miembros de las distintas Asociaciones de Derecho Marítimo y de las demás Asociaciones interesadas en los trabajos del CMI para debatir los informes de los Grupos de Trabajo, que se publicaron a finales del pasado año. Hasta que tal debate no tenga lugar, sus conclusiones sean analizadas y se conozca la posición de los aseguradores de casco y máquinas, no habrá fundamentos suficientes para proponer cambio alguno.

Propuesta de la IUMI antes de las RYA 2004

El alcance de la AG ha sido siempre objeto de un intenso debate. Algunos aseguradores entienden que se le debe dar una interpretación más restrictiva, argumentando que se pondría así fin "a la ampliación progresiva de su alcance que ha tenido lugar en los últimos cien años". Desde este punto de vista, solo se admitirían como AG los gastos y los sacrificios realizados mientras el buque y la carga se hallen en situación de peligro inminente (in the grip of peril).

Quienes mantienen el punto de vista contrario afirman que ésta nunca ha sido la interpretación de las RYA y que lo que dichos aseguradores pretenden es volver a una ley inglesa que los aseguradores del Lloyd`s intentaron en vano imponer a los EE.UU. y a la Europa continental cuando las RYA fueron aprobadas en 1890. Además, niegan que haya habido extensión alguna en el alcance de la AG en los últimos cien años.

Quienes proponen los cambios han indicado recientemente que estarían dispuestos a aceptar unas modificaciones menos drásticas, tales como:

· Eliminar como acto de avería gruesa los salarios de la tripulación y los gastos de mantenimiento, combustible y demás provisiones en un lugar o puerto de refugio.

· Modificar las normas sobre las reclamaciones provisionales.

· Excluir el salvamento.

· Introducir un plazo limite para las reclamaciones.

· Abolir o modificar el porcentaje de interés y las comisiones sobre los desembolsos.

Sin embargo, no queda claro qué cambios se pretenderán aprobar finalmente en la conferencia que el CMI celebra en Vancouver en junio de 2004. Aunque es difícil prever si se aprobará una reforma radical o una más limitada, en ningún caso ello sería favorable a los intereses de las empresas navieras.

Las Reglas de York – Amberes 2004. Los cambios producidos

Regla VI. Salvamento

En todos los países marítimos, salvo en el Reino Unido, el salvamento marítimo ha sido tratado como AG. La divergencia de la práctica británica se produjo a finales del siglo XIX cuando los peritos comenzaron a distinguir, como en tierra, entre salvamento y AG, siendo el salvamento prorrateado sobre los valores pertinentes en el lugar final donde se presten los servicios.

En 1926, la Asociación Británica de Peritos en Averías dictó un Reglamento de Procedimiento que permitía intereses y comisiones en los premios por salvamento. Pero la divergencia en la práctica con respecto a la inclusión de indemnización por salvamento en la AG no fue resuelta finalmente hasta el Reglamento de Procedimiento del año 1942.

Durante la revisión en 1974 de las RYA, la antigua Regla VI se suprimió y la primera versión de la actual Regla VI se introdujo con el fin de asegurar que la práctica internacional fuese uniforme en este punto.

La propuesta de la IUMI se basó mirando a que la redistribución del salvamento no fuese necesaria aumentando gastos adicionales. Los argumentos a favor y en contra en las Sesiones de Trabajo fueron los siguientes:

Argumentos para la exclusión de la AG:

· La inclusión del salvamento comporta duplicación innecesaria de las asignaciones de las remuneraciones por salvamento entre intereses contribuyentes

· En la mayoría de los casos, las proporciones no son cambiadas significativamente pero los costes de reajuste pueden ser relativamente altos

· Requiere una colecta de dos planes de seguridad para cubrir básicamente el mismo dinero

· Prolonga la operación total, a veces por años

· Comporta molestias a los aseguradores de carga

Argumentos para la inclusión en la AG

· Produce resultados favorables al final del caso

· En algunos casos, abandonar el salvamento donde se produce después de una resolución o arbitraje puede causar serias injusticias; por ejemplo los sacrificios hechos buenos en AG son agregados después en el cómputo de valores en la Regla G. Vamos a tomar un ejemplo en el que un buque tiene un valor de 1.500.000 $ y la carga vale 1.000.000 $. El buque es varado intencionadamente para la común seguridad y sufre daños por valor de 500.000 $. El buque se salva. Después, deduciendo los costes de la reparación de los daños producidos con el propósito de llegar a salvar el valor al finalizar el rescate, el buque y la carga deben pagar cada uno el 50% de la indemnización por salvamento, asumiendo que ello era resuelto por separado y no incluido en AG. Sin embargo, el armador recibirá en última instancia una compensación en la AG por el daño producido en el sacrificio. Si el salvamento está incluido en la AG, como lo está ahora, y la cantidad hecha buena es agregada al valor de llegada de el buque a la finalización del viaje, entonces el valor contribuyente del barco sería de 1.500.000 $, y éste pagaría el 60% del salvamento, siendo más equitativo en estas circunstancias.

· Un segundo siniestro puede materialmente afectar los valores al final de la aventura marítima y por consiguiente al prorrateo. Si, por ejemplo, un buque transporta carga bajo la cubierta y otra carga en cubierta recibe auxilio, la carga de cubierta contribuye a la indemnización en proporción a su valor al finalizar el salvamento. Si después de las reparaciones apropiadas, el buque prosigue a su destino y se encuentra con mal tiempo y la carga de la cubierta se pierde, el valor de dicha carga al término del viaje es nulo y la carga no contribuirá a la remuneración por salvamento y se reajusta la AG

· En algunos casos, la remuneración por salvamento puede ser evaluada en base a una aproximación en los números, haciéndolo con precisión más tarde en la AG. Esto puede acelerar la resolución del salvamento y por consiguiente, ahorrar costos

· Algunas jurisdicciones, por ejemplo Holanda, tienen leyes que requieren que el armador pague el salvamento en su totalidad y recuperarlo de la carga en la AG (esto está reconocido por las propuestas de la IUMI)

· Incluso si el salvamento no está contemplado en la AG, será tratado como cargo especial (que será deducido calculando los valores de la indemnización) y por tanto los ajustes no se completarán hasta la cantidad final de los cargos por salvamento pagados por cada interés disponible.

La mayoría de los Delegados en Vancouver estuvieron a favor de la exclusión y el primer párrafo de la Regla VI ha quedado remplazado por el siguiente:

a) Los pagos por salvamento, incluidos los intereses a raíz de éste e impuestos legales asociados a tales pagos,  tendrán lugar donde se produzcan y no serán deducidos de la AG, con la única salvedad de  que si una parte del salvamento ha pagado toda o alguna parte proporcional del salvamento (incluidos intereses e impuestos legales) exigible a la otra parte (calculado en base al valor salvado y no a los valores parciales en la AG), la contribución sin pagar por el salvamento exigible a dicha parte se abonará como liquidación a la parte que lo ha pagado, y se cargará en cuenta/adeudará  a la parte en cuyo nombre se hiciera el pago.

En los párrafos b y c se han efectuado menores enmiendas. El extensión del salvamento se readmite cuando lo ha pagado una parte en nombre de otra y es muy limitado en los términos. Es puramente una transacción contable, por lo que el crédito se da sin la cantidad considerada como AG. Por consiguiente, no pueden ser efectuadas indemnizaciones por el periodo en los cuales estén desembolsados los pagos y hay que considerar también la abolición del 2% para comisiones; los armadores pueden preferir optar por el tipo de la Lloyd’s Open Form en el acuerdo de salvamento (donde cada parte es responsable por separado), mejor que financiar inicialmente ellos mismos la operación del salvamento conjunto.

Los salvamentos probables considerados por IUMI pueden de hecho no ser siempre significativos. Con la Lloyd’s Open Form  y casos similares, la cantidad pagada de salvamento tendrá que ser comprobada y ser deducida de valores contributarios como carga especial. Con los contratos de salvamento, puede ser necesario calcular por separado los valores salvados además de los valores de contribución en destino,  para hacer la contabilidad de la forma dictada por la regla. 

La exclusión del salvamento en la AG, en muchos casos ampliará la eficacia de las cláusulas de absorción de la AG (bajo de la cuál pagan los aseguradores del casco la AG por completo hasta un límite especificado). Previamente, en los casos que implicaban salvamento, el límite de la cláusula de la absorción se agota a menudo por el pago real de un contrato de salvamento o por la concesión anticipada bajo la Lloyd’s Open Form, haciendo necesario el cobro de la AG para recuperar otros objetos desembolsados.
Regla XI. Salarios y Mantenimiento

En la conferencia de Vancouver se propusieron varias ideas para eliminar las indemnizaciones existentes debidas a salarios, mantenimiento, combustible, almacenaje y portuarias mientras que el buque permanezca  en un puerto refugio. Algunos Delegados en particular afirmaban con firmeza que los salarios eran una pérdida por retraso y no se deben distinguir como una indemnización especial cuando la Regla C excluía el resto de las tales pérdidas. Por otra parte, se observó que la indemnización de los salarios había sido una parte aceptada de la AG, antes de las primeras RYA, en muchas jurisdicciones. La Delegación canadiense sugirió un compromiso para excluir los salarios solamente mientras que el buque permanezca en puerto refugio, conservando el status quo para la desviación al puerto y a la recuperación subsiguiente de la posición. 

La Regla XI(a) está por lo tanto sin cambiar, y toda referencia a los salarios es eliminada ahora de la nueva Regla XI(c) (que era antes la Regla XI(b)). El cambio que se ha efectuado ha sido para ordenar los párrafos, y por lo tanto, la Regla queda como sigue:

c)(i) Cuando una nave haya entrado o se haya detenido en cualquier puerto o lugar como consecuencia de un accidente, del sacrificio o de otras circunstancias extraordinarias que se hagan necesarias para la seguridad común, o permitir daño al buque causado por sacrificio o accidente que se tenga que reparar, si las reparaciones eran necesarias para proseguir el viaje con seguridad, el combustible y avituallamiento consumidos durante el período adicional a la detención en dicho puerto o lugar hasta que el buque esté listo para continuar su viaje, será indemnizado en la AG, con excepción del combustible y avituallamiento que se consuman al efectuar reparaciones que no sean indemnizables  en la AG. 

(ii) Los gastos portuarios producidos durante el período adicional a la detención  del buque serán indemnizados en la AG, excepto los gastos en que se haya incurrido solamente por reparaciones no indemnizables en la AG

(iii) Cuando se descubran daños al buque en un puerto o un lugar del carga o escala sin que haya habido accidente alguno o de otra circunstancia extraordinaria que esté relacionada con tal daño ocurrido durante el viaje, el combustible, avituallamiento y gastos portuarios producidos durante la detención adicional para las reparaciones de los daños descubiertos no serán admisibles como AG, incluso si las reparaciones son necesarias para proseguir el viaje con seguridad
(iv) Cuando el buque se declare en ruina o no prosiga su viaje inicial, el combustible y avituallamiento consumido y los gastos portuarios serán admitidos como AG solamente hasta la fecha de la declaración de ruina del buque o del abandono del viaje o hasta la fecha de la terminación de la descarga de las mercancías, pero sólo si ocurre la declaración de ruina o el abandono antes esa fecha.

d) Queda sin cambios. 

Bajo jurisprudencia inglesa, (Robertson vs Ewer –1786-), los salarios de la tripulación no se indemnizarán en la Avería Particular, estando esta posición confirmada por Institute Time Clauses (1-10-1983) , las International Hull Clauses 2003 y redacciones similares.

Regla XIV. Reparaciones Temporales

b) Donde las reparaciones temporales de daños accidentales se efectúen para permitir finalizar la aventura marítima, los costes de tales reparaciones serán indemnizados como AG sin tener en cuenta el salvamento, si lo hay, a otros intereses, pero solamente hasta el ahorro en el costo en que se hubiera incurrido e indemnizado en la AG, si tales reparaciones no se hubieran efectuado allí. A condición solamente para los propósitos de este párrafo de que, el coste de las reparaciones temporales considerado es limitado hasta el punto del costo de las reparaciones temporales efectuadas en el puerto de carga, de escala o refugio, junto con o el coste de reparaciones permanentes efectuadas eventualmente o, si no se repararon a la hora del ajuste, la depreciación razonable en el valor del buque en la terminación del viaje, exceden del coste de reparaciones permanentes que hubieran sido efectuadas en el puerto de carga, de escala o refugio. 

La nueva Regla simplemente dice que salvar los intereses de un buque conseguirá por efecto de una reparación temporal en un puerto refugio, se cuente primero, antes de que ninguna indemnización por AG sea satisfecha.

El siguiente ejemplo ilustra esta Regla:

En un  bulk carrier cargado de grano, viajando de EEUU a Rótterdam, se producen varios derrames en la bodega número 4, recalando el buque en el puerto de Miami como puerto refugio. La reparación final costaría USD un millón. Efectuar una reparación temporal costaría USD 100.000 y podría continuar su viaje a Rótterdam, donde la reparación final se haría por USD 500.000. Bajo las RYA 1994 se indemnizarían USD 100.000; pero bajo las RYA 2004, no habría indemnización por AG siendo indemnizada en la AG

La nueva Regla XIV hace desaparecer lo que muchos han creído un beneficio irrazonable. Apenas tiene importancia financiera.

Los aseguradores de casco pagan normalmente las reparaciones temporales si ello reduce el coste de las reparaciones finales, y por tanto este déficit de indemnización de AG y tendría que haber nacido en las aseguradoras de casco y no en los armadores.

Por consiguiente sería posible explicar a los armadores que esto no es un efecto financiero para ellos y merece la pena mencionarlo.

Regla XX . Provisión de fondos

Se suprime el primer párrafo, por lo tanto la indemnización existente del 2% para la comisión no puede ser mayor que la hecha. Los tasadores continuarán haciendo razonables las indemnizaciones para los gastos desembolsados relativos a la AG. 

Regla XXI . Interés

La mayoría de los Delegados consideraron que el interés fijado del 7% era demasiado inflexible y que se debería adoptar un sistema que respondiera mejor al cambio de las condiciones económicas. 

Las RYA 2004 proporcionan ahora: 

b) Cada año la asamblea del CMI decidirá el tipo de interés que se aplicará. Esta tarifa será utilizada para calcular el interés incipiente durante el año siguiente. 

Se han precisado para fijar los tipos las pautas siguientes: 

La Asamblea está autorizada para decidir el tipo de interés basado sobre cualquier información o consideración, que a potestad de la Asamblea considere relevante, pero pudiendo decidir la Asamblea sobre la siguiente materia de cálculo: 

Una estimación razonable en razón al tipo de interés cargado por un banco comercial de primera clase a un armador de buena solvencia.

Se tuvo la debida consideración a lo siguiente: 

· Que la mayoría de las transacciones en la AG se redactaron en USD

· Que por lo tanto, el nivel del interés para los préstamos anuales en USD será sometido a particular consideración 

· Que la mayoría de las transacciones que no se elaboran en USD, se efectúan en GBP, EUR o en JPY. 

· Que, si los intereses en préstamos por un año es en GBP, EUR o JPY se diferencia substancialmente del tipo de interés para los préstamos a un año en USD, esta circunstancia será tenida en cuenta 

· Que la información disponible sobre el tipo de interés como tasa preferencial de USD y LIBOR será recogida y usada

· Cualquier enmienda a estas pautas será efectuada por decisión tomada en Conferencia de el CMI.

Regla XXIII . Prescripción para las contribuciones a la AG

Fue agregada una nueva Regla para intentar alcanzar  mayor certeza con respecto a las prescripciones aplicables. 

a) Materia siempre obligatoria a cualquier Regla de limitación de tiempo contenida en cualquier Ley aplicable: 

(i) Cualquier derecho de contribución a la AG incluyendo cualquier derecho de reclamar en la AG bajo compromisos y garantías, será extinguido a menos que una acción sea llevada por la parte que reclama tal contribución dentro del período de un año después de la fecha sobre la cual la AG fuere publicada. Sin embargo, en ningún caso tal acción será llevada más allá de seis años de la fecha de terminación de la aventura marítima común. 

(ii) Estos períodos pueden ser extendidos si las partes así lo convienen después de la terminación de la aventura marítima común. 

b) Esta Regla no se aplicará entre las partes a la AG y sus respectivas aseguradoras.

Según se reconoció en la apertura, algunos países tienen períodos obligatorios de prescripción que no se puedan variar por contrato. Sin embargo, fue considerado que la Regla proporcionaría un mayor grado de la certeza en países donde está posible la variación, o en los pocos países que no tienen ninguna disposición estatutaria en todo.
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