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INTRODUCCION

“Las decisiones se tornan peligrosas cuando se duda
de su conveniencia; en tal caso seria mejor no hacer nada”
Gracian' (1601-1658)

¢;Qué voy a hacer a continuacion? Simplemente explicar la
saga de la nueva regulacidon aduanera colombiana e imprimirle
un sello especifico y significativo a la vez, su nexo légico con el
derecho maritimo porque esa normatividad ha sido y sera el eje
de cualquier operacion comercial que se ha realizado en el orbe
de los negocios a cualquier escala pues situa la mercancia en
el lugar acordado por las partes. Entonces voy a establecer una
especie de ten con ten entre ambas legislaciones con el fin de
proveer las articulaciones que fueren necesarias para contextua-
lizar cada una en el marco de sus niveles y competencias.

De hecho es importante aclarar que es hora de que se comience
a abordar por parte de los interesados, la articulacidn de aguellos
codigos locales o mundiales —de comercio o maritimo, por
ejemplo— para gue la aproximacion conceptual y doctrinal fuere
mas factible y se acomodare luego una efectiva simbiosis juridica,
y de esa forma los tdpicos que se fueren a sopesar, aplicar o inter-
pretar se ajustaren al final mas a la realidad de los hechos que

]

Greene, R et al, (1999). Las 48 leyes del poder, Buenos Aires: Atlantida, p.292.

- Universidad Simdn Bolivar -
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La regulacién aduanera colombiana
frente al derecho maritimo internacional

es a donde debe contraerse cada normatividad local o cosmo-
polita cuando tiene ese cardcter de facilitador de los negocios
internacionales.

La nueva regulacion aduanera colombiana tiene su ambito de
aplicacién “en la totalidad del territorio aduanero nacional”?
entendido como aquella jurisdiccion dentro de la cual se aplica
cualquier legislacion y cubre todo el pais incluyendo el subsuelo,
el mar territorial, la zona contigua, la plataforma continental, la
zona econdmica exclusiva, el espacio aéreo, el segmento de la
Orbita geoestacionaria y el espacio donde actua el Estado colom-
biano de conformidad con el derecho internacional o con las leyes
colombianas a falta de normas internacionales...”. A su turno, la
actividad maritima colombiana, se halla regulada por el Codigo de
Comercio local* en tanto que el derecho maritimo internacional
tiene su ambito de aplicacion a nivel global merced a su impor-
tancia y a su constante ebullicién y desarrollo logistico que no da
tregua de ninguna indole, lo que amerita constantemente ajuste
y revisiones en sus contenidos y en sus aplicaciones, sin dejar
atras la marcada autonomia de que goza en el mundo.

Consecuente con lo anterior voy a tratar de armonizar ese tripode
juridico, adecuando al efecto sus fichas claves con el designio
gue se pretende alcanzar, si fuere posible una cabal integracion
normativa entre esos tres referentes de suerte que cuando se
hablare de derecho aduanero, se pudiere hablar casi que simul-
taneamente de derecho maritimo, local o internacional —segun el
caso— y de ese modo mejor proveer sobre ambos escenarios. A
eso se contrae esta apuesta académica.

2
3
4

Articulo 1del Decreto 1165 de 2019 y articulo 1de la Resolucion # 000046/19 de la DIAN.
Articulo 101 de la Constitucidn Nacional.
Libro V del Codigo de Comercio.

- Universidad Simdn Bolivar



Introduccion

Debo hacer la siguiente aclaracion: Cuando este material se
hallaba en la imprenta para su correspondiente edicion, el
gobierno nacional, en atencién a que los Decretos 390 de 2016 y
349 de 2018, referentes de la regulacion aduanera, venian presen-
tando problemas en su aplicacién, especialmente por su vigencia
escalonada lo que significaba que se encontraran vigentes una
sucesion de normas que dificultaban su funcionamiento, dicto el
Decreto 1165 de 2019 por el cual se dictaron unas nuevas dispo-
siciones aduaneras y se derogaron de manera expresa eso0Ss
decretos junto al Decreto 2685 de 1999 y mas tarde la DIAN
dictd la Resolucion 000046 de julio 26 de 2019 a fin de regla-
mentar esa codificacion reciente y por lo tanto me vi compelido a
tratar de reordenar este material a fin de que no terminara siendo
anacronico.

Barranquilla, al promediar el mes de septiembre de 2017 ...y ahora
al promediar el mes de agosto de 2019.

- Roberto Meisel Lanner -
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CAPITULO PRIMERO

................................................ SUMARIO:
- El derecho maritimo internacional - Antecedentes - Importancia
- Las fuentes formales e histoéricas del derecho maritimo internacional
- Los principios del derecho maritimo internacional - Las reglas y
los estandares maritimos universales de indole técnica - El derecho
maritimo internacional frente al derecho internacional publico y privado
- La autonomia del derecho maritimo internacional - Los espacios de
navegacioén: Mar territorial, zona contigua y alta mar - El derecho maritimo
local - Fuentes del derecho maritimo local - Aplicabilidad de uno u otro
estatuto normativo - Conclusion
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Capitulo Primero

El derecho maritimo internacional: No me resulta comodo
proporcionar un aserto concluyente de este instituto porque
cuenta con varias acepciones —derecho del mar, derecho de la
navegacion maritima, derecho comercial maritimo— que podrian
ponerme en aprietos a la hora de esbozar las determinaciones
generales y particulares que advierten su contenido para su mejor
comprension. Sin embargo, lo anterior no obsta para intentar una
aproximacion al tema, y por ende afirmo, que es aquel conjunto
de normas juridicas que regulan a nivel global los hechos y los
enlaces que provienen de la navegacién maritima alrededor del
mundo. Es evidente que esta definicion puso de presente la
existencia de una serie de pautas reguladoras, pero hay que tener
sumo cuidado en no lanzar las campanas a rebato, porque uno de
los tropiezos mas evidentes de esa normatividad, es la eventual
confusidon con una rama del derecho internacional publico que
estudia los alcances del ambito maritimo para los efectos de
la aplicacion del derecho local o internacional y que algunos
designan derecho del mar. Por el momento intuyo que sera
util afiadir que existe en el mundo fenomenoldgico de caracter
juridico, el derecho maritimo internacional y eso es lo que vale y
pesa a la hora de la verdad®.

Antecedentes | - Es preciso de mi parte aclarar lo siguiente: no es
lo mismo la navegacién que el derecho maritimo internacional.
Lo primero es el arte de marear, y surgio en el mundo de las
relaciones humanas de la cual se carece de noticias precisas o
exactas, pero me basta sefialar que en algun momento en virtud
de la necesidad, el hombre se vio compelido a buscar en el mar

5 Pese a esos reparos o tropiezos, yo intentaria una nueva definicion del derecho maritimo internacio-
nal como aquel conjunto de normas juridicas, reglas y recomendaciones emanadas de los drganos
competentes y aceptados por los estados con el fin de proporcionar una base estable y Unica al
transporte maritimo y de ese modo alcanzar que fuere efectivo, seguro, regular, confiable y escasa-
mente contaminante. Y uno de esos érganos competentes, seria la OMI, una entidad de la ONU, que
constantemente busca el progreso de la actividad maritima en todos los frentes. (Nota del autor)

- Roberto Meisel Lanner -
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0 en sus costas adyacentes la posible solucion a sus problemas
de abastecimiento y avituallamiento, y mas tarde, poco a poco
empezaron los sucesores de ese pionero a establecer de una
forma rudimentaria cuales serian las reglas para que ese proceso
de navegacién que significaba vinculos, intercambio de productos
y después venta, se cumpliere a cabalidad o por lo menos sin
contratiempo alguno y de esa forma se estructurd paulatinamente
el derecho maritimo. No es de este lugar remontarme a una edad
especifica de la humanidad, y revelar ese derrotero dialéctico
gue ya ronda el millén de afios —o hasta mas de existencia—
en este mundo para extraer su desenvolvimiento factico, y por
ello, mas bien pienso enfocarme en el desarrollo moderno de su

apasionante cronica.

Antecedentes llI: A pesar de la anterior aseveracion, yo considero

gue es indefectible de todas maneras afiadir que probablemente
durante el mesolitico, el hombre, al sentir el impulso de ir a otras
latitudes dadas las condiciones climaticas y la urgencia por
mudar de aires y establecer nexos con otras personas, opto por
salir a navegar en pequefias embarcaciones, balsas o canoas que
con dificultad fabricd y en un momento determinado, henchido
de confianza, pese al temor que lo ignoto le representaba, se dio
a la mar en pos de concretar su anhelo. Esto mostré una cosa
muy importante para el futuro de la humanidad, querer es poder y
con esa actitud, salir a navegar sin mas recursos gue su enjundia;
el individuo de carne y hueso pudo dar un salto gigantesco que
todavia concita admiracion. En suma, habia instituido el poder
gue se desarrollaria tras entrar y estar luego en contacto con los
demas. De ahi que el poder fuere considerado posteriormente
como el resultado directo o indirecto de la interaccion y de la

- Universidad Simdn Bolivar



Capitulo Primero

circulacion social®. Claro que con el paso del calendario ese
concepto alcanzoé otras dimensiones, pero eso ya no es de recibo
contar aqui.

Importancia: A pesar de que en el decurso de este discurso se

podra valorar con meriDIANa claridad la trascendencia tanto de la
navegacion como de su futura regulacién universal, no obstante,
tengo que resefiar histéricamente que lo primero que hicieron
aquellos personajes dotados de cierta clarividencia socratica, fue
entender que ese novisimo arte pese a sus bondades, igualmente
traeria problemas y que ademas era forzoso precaver o solventar
con reglas minimas y por ende, cada uno en su heredad, empezo a
patrocinar mecanismos rudimentarios de control a la navegacion
entre costas afinde evitar —y lo repito— recurrentes contratiempos
o hallar formulas para zanjarlos. Por lo anterior, salta a la vista que
la significacion de la navegacion y de sus incipientes pautas que
mas tarde se juntarian bajo la denominacion de derecho maritimo
internacional, residio, reside y residira en que ha facilitado el
intercambio de bienes y servicios entre los hombres situados
en tierras lejanas o separadas por el ancho piélago y desde esa
perspectiva hay que considerar a la singladura como pionera del
progreso humano, semejante quiza a la invencién del fuego o de
la rueda.

Las fuentes formales e histdoricas del derecho maritimo

internacional: Se entiende por fuente, aclaro, aquello de donde
surge algo; en este caso es preciso indicar de mi parte que las
fuentes del derecho maritimo internacional se dividen en dos, las
formales o sea las que tradicionalmente han servido de sustento,
palabras mas o palabras menos, al derecho internacional, y las
histdricas o sea aquellas que permitieron de una manera u otra,

6

Greene et al. (1999). Las 48 leyes del poder, Buenos Aires: Atlantida, p.183.

- Roberto Meisel Lanner -
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con diversos efectos o reacciones, el nacimiento, el desarrollo,
la consolidacion y el avance sistematico de la normatividad a
nivel global. Estas fuentes, conviene afiadir de mi parte tienen
un metodo, o sentido y casi siempre han proporcionado una
explicacion a cada uno de los miles de detalles que gobiernan
al arte de la navegacion y a su control legal no solo a nivel
internacional sino incluso a nivel local.

La primera fuente formal del derecho maritimo internacional:
El Tratado. Es un acuerdo entre dos o mas Estados o entre dos
sujetos de derecho internacional entre si o entre un Estado y
un sujeto de derecho internacional a fin de solventar un asunto,
regular una situacion politica, econdmica, social o cultural o
resolver una disputa y se halla regulado por las convenciones
de Viena de 1969 y 1986 llamadas del derecho de los tratados.
El tratado, denominado igualmente convencidn, acuerdo, pacto,
protocolo puede ser bilateral o multilateral, abierto o cerrado, o
sea cuando es posible hacerse parte sin haber intervenido en su
negociacion o cuando es necesario intervenir en la negociacion
para poder formar parte de este. Por lo general los acuerdos
comerciales bilaterales son de tipo cerrado.

En lo que tiene que ver con el mar, Colombia ha firmado y
ratificado entre otros los siguientes tratados: Convenio de la
ONU sobre derechos del mar o convenio de Montego Bay (1982),
Convenio y estatuto del reglamento internacional de los puertos
maritimos y que ahora se encuentra bajo la férula de la UNCTAD,
Convenio de la ONU sobre transporte multimodal de mercancias
(1980) y el Protocolo de Kyoto (1979). Igualmente ha firmado y
ratificado. mas de un centenar de convenios y recomenda-
ciones de la OIT relativos al enrolamiento de personas de mar
(1926), repatriacion de la gente del mar (1987), el Convenio sobre

- Universidad Simdn Bolivar



Capitulo Primero

facilitacion del trafico maritimo (1965), el Convenio sobre lineas
de carga (1966), Convencion sobre arqueo de buques (1969),
Convenio sobre reglas para prevenir abordajes (1972) y Convenio
sobre la prevencién de contaminacion del mar por vertimientos
de desechos y otras materias en el agua (1972), y del mismo
modo la aceptacion de codigos de obligatorio complimiento
como el Manual para la construccion y equipamiento de buques
gue transporten productos quimicos peligrosos a granel. Cada
tratado es una fuente de obligaciones para el Estado y por ende
es el soporte formal de la existencia del derecho maritimo inter-
nacional como parte integral de la legislacion local.

La segunda fuente formal del derecho maritimo internacional: El

arbitraje. Se puede definir de muchas formas, pero es pertinente
afirmar de mi parte que es un mecanismo alternativo en la
solucion de conflictos; en este caso de tipo maritimo, al lado de
la mediacion y conciliacidn y de la transaccion, y que bien mirado
también podrian convertirse con el tiempo en otras fuentes del
derecho maritimo internacional, porque buscan en todo caso
solventar una diferencia por medio de la decisidn individual o
plural de arbitros. Para ello, es ineludible que las partes, antes
de la celebracion del contrato de transporte, o por medio de
una adicion, establezcan la clausula compromisoria que aparta
inmediatamente la jurisdiccion ordinaria del pais de cualquiera
de los sujetos firmantes de ese documento. Como quiera que los
intereses comerciales, maritimos e industriales son complejos,
existen organismos especializados en el manejo de la instancia
arbitral y podria citar como referencias, la Corte Permanente de
Arbitraje de La Haya o la Corte internacional de Arbitraje de la
Camara internacional de Comercio’. Y consecuente con la realidad

7

Conviene afiadir que, desde el 1de marzo de 2017, ese organismo implementd las nuevas reglas de pro-
cedimiento en el arbitraje con el objeto de reducir costos y la duracién del proceso, siempre y cuando
la cuantia de las pretensiones no sobrepasare los USS 2.000.000. Con esa medida se busca dinamizar

- Roberto Meisel Lanner -

19



20

La regulacién aduanera colombiana
frente al derecho maritimo internacional

de la presencia del arbitraje internacional® en el escenario
contractual maritimo entre sujetos de diversos paises®, uno de
los requisitos basicos para estructurarlo, es que ahora ya se ha
transformado en una fuente importante del derecho maritimo
internacional, porque sus laudos en determinados casos, y dada
la trascendencia de estos, se mutaron en un ejemplo a seguir™.

La tercera fuente formal del derecho maritimo internacional:

La costumbre. Es un habito o una practica reiterada, publica
y uniforme que en este contexto, y dentro de la normatividad
colombiana, puede dividirse en dos, la costumbre extranjera o
sea aquel habito o practica reiterada que existe en otros paises
y cuya demostracion exige que se acompafie el dictamen de su
vigencia, la certificacion del Consulado colombiang, de la Cdmara
de comercio de la ciudad donde se aplica, o la opinién de los
expertos sobre su viabilidad en tal urbe o nacion y la costumbre
internacional o sea la propia de las operaciones internacionales
de los particulares. Para su reconocimiento se exige que se
acompafiare copia del laudo o de la sentencia que la reconocio,
la intencion de aplicarse o interpretarse o meDIANte certificacion
de un organismo idoneo acerca de su injerencia en la rutina

10

el tramite ya que ademas es factible contar Unicamente con un arbitro, lo que obviamente repercutird
en la celeridad procesal sin perder la perspectiva del asunto. (Nota del autor)

Colombia se adhirié formalmente a la convencion de Nueva York sobre el reconocimiento y la ejecu-
cion de sentencias arbitrales extranjeras (1958) y por conducto de la Ley 1563 de 2012 en armonia
con los articulos 30 y 605 del codigo general del proceso se incorpord al ordenamiento juridico local.
(Nota del autor)

De todas formas, aclaro, no es tan facil el camino del arbitraje en el derecho maritimo internacional
porque su objeto es resolver un conflicto de intereses en ese terreno a nivel global, de manera que en
su alrededor se agolpan realidades e intereses muy diversos y opuestos que es necesario tener en
cuenta. Por ejemplo, aludo, que ley se aplicaria al pacto compromisorio, el procedimiento a seguir y los
peritajes y entonces habria que sopesar si es factible acceder a la adaptacion contractual, a cargo de
un tercero con base en las evidencias aportadas al proceso o la regulacion mundial del asunto objeto
del debate. Yo pienso que la mejor manera de sortear esos apuros es delegar en el arbitro o en los
arbitros incondicionalmente la seleccion de la normatividad por aplicar, el procedimiento a seguir y el
sitio de las deliberaciones. Eso seria una salida a eventuales encrucijadas. (Nota del autor)

Obvio es suponer que algunos podrian alegar para oponerse a la condicién de fuente del arbitraje
internacional, que esas decisiones se mutarian o en jurisprudencia o en doctrina mas o menos pro-
bables y en ese caso lo mejor seria incluirlo dentro de esos dos institutos, no obstante, reafirmo que
esos laudos, por el contrario, ni son jurisprudencia en sentido estricto ni tampoco doctrina, solo pre-
cedentes juridicos, casi que ineludibles o forzosos, para orientar hacia el futuro una situacion analoga.
Ademas, no sobra advertir que la actividad arbitral internacional estd por encima de la legislacion
local. (Nota del autor)

- Universidad Simdn Bolivar



Capitulo Primero

de esa actividad. En el escenario maritimo es una fuente muy
significativa porque la actividad en el mar no puede estar sujeta
constantemente a regulaciones exhaustivas por su constante
dinamica; de ahi que la costumbre adopte el caracter supletorio
cuando falta alguna normativa legal o técnica sobre un detalle
de la navegacion. Desde luego sin contrariar a la ley o poner en
riesgo ese procesoll.

La cuarta fuente formal del derecho maritimo internacional:

La doctrina. Es la opinion autorizada de los expertos sobre la
materia y su importancia radica en que sirve de orientacion, punto
de partida o de reflexion al juez o al funcionario correspondiente
sobre un determinado caso; igualmente la doctrina pone de
presente el rol histdrico y dinamico de esa actividad, y las
eventuales formulas para su constante progreso. Estructurar
una idea alrededor de la doctrina reside en que incluye muchas
cosas | excluya otras, y mezclarlas podria convertir su trasfondo
en una paradoja. Por eso es mejor sefalar de mi parte que la
doctrina juridica sobre el derecho maritimo internacional se ha
construido para un objetivo, herramienta de pensamiento, a fin de
gue los asuntos que ha venido encarando fuesen mas asequibles
0 manejables, incluso por aquellos que no son abogados. Por
ejemplo, se presentd una situacion imprevista en el contexto
de la navegacion maritima y que no estaba tipificada en ningun
ordenamiento ni tampoco se hallaba resefiada en la costumbre; el
antecedente doctrinal de algun caso parecido o semejante podria
convertirse en un esquema sugerente para la solucion de esa
situacion atipica. Importantes tratadistas del derecho maritimo

n

Si el Cédigo de Comercio local establecio la analogia como una fuente supletoria de esa normatividad,
no veo la razon para excluir a la misma en el escenario maritimo internacional, especialmente porgue
en ese contexto en cuando se producen a veces eventos no regulados expresamente ni tampoco tra-
tados por la costumbre o por la doctrina o jurisprudencia, de manera que lo Unico viable seria acudir
a la analogia para tratar de solventar ese caso. Por ende, salvo mejor opinidn en contrario, yo estimo
gue la octava fuente formal del derecho maritimo internacional es la analogia. (Nota del autor. — Véase,
ademas: Articulo 1del Cédigo de Comercio de Colombia)

- Roberto Meisel Lanner -
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internacional, José Luis Gabalddn Garcia, Felipe Royet Gonzéles,
Jorge Bengolea Zapata, entre otros, aunque el padre del derecho
maritimo internacional, salvo mejor opinién en contrario puede
considerarse al singular Hugo Grocio.

La quinta fuente formal del derecho maritimo internacional:
La jurisprudencia. Es el conjunto de decisiones uniformes y
reiteradas de un tribunal o de una corte de justicia y que en la
mayoria de los casos constituye en el pais donde se origina un
referente judicial casi de obligatorio cumplimiento. En Colombia,
el articulo 230 de la C.N.,, establecid que tanto la doctrina
como la jurisprudencia eran meros criterios auxiliares de la
ley. No obstante, la Corte constitucional desafié ese precepto
superior y dijo en un controvertido fallo que la jurisprudencia
en ciertos casos constituia una fuente del derecho y obligatorio
precedente en la aplicacion de un caso concreto por parte del
juez, especialmente en el terreno de la tutela. Sin embargo, en
materia maritima internacional diversas decisiones de tribunales
federales nacionales o supranacionales han tomado arraigo en el
escenario forense de esa indole, de modo que en ese aspecto se
ha convertido en una fuente formal de invaluable apoyo para el
avance del derecho maritimo internacional.

La sexta fuente del derecho maritimo internacional: La ley. A
pesar de que el derecho maritimo internacional es tipicamente
transnacional, resulta evidente afirmar de mi parte que la ley
local también forma parte de ese engranaje sustancial y adjetivo
de donde emana la normatividad nautica mundial porque los
Estados manejan su soberania y por ende tiene la capacidad
de mandar, permitir, prohibir o castigar sin necesidad de pedir
permiso o placet a otro Estado, y seria un contrasentido poner en
condiciones de inferioridad a la normatividad nacional en asuntos

- Universidad Simdn Bolivar



Capitulo Primero

del mar. Obviamente que en virtud de los multiples tratados que
ha suscrito Colombia, por ejemplo, la han obligado a acoplar su
legislacion a esos acuerdos y ademas como también forma parte
de la Comunidad andina de naciones, le ha tocado permitir de
contera que las decisiones que tomare el organismo comunitario
formasen parte ipso facto del sistema legal local una vez se
hubiere notificado tal disposicién en la Gaceta oficial de esa
entidad™.

La séptima fuente del derecho maritimo internacional: El

contrato de transporte maritimo internacional de mercancias.
Es un acuerdo de voluntades™ por medio del cual a instancias o
no de un agente de carga internacional, una parte denominada
transportador se compromete a transportar de un puerto de
partida a un puerto de destino, una mercancia, a nombre de un
destinatario o consignatario, siempre que no se encuentre entre
las excluidas por la normatividad mundial, a cambio de un precio
llamado flete. Tal vez otros contratos similares son viables de
incluirlos como fuentes, tales como el contrato de fletamento™ y
el contrato de arrendamiento de naves®™. Se podria alegar ademas
gue el contrato no es una fuente en si del derecho maritimo
internacional, pero yo opino que si, y quizd muy importante, en
la medida en que pone en funcionamiento todos los mecanismos
e instrumentos de la normativa sobre la materia a nivel mundial,
como por ejemplo, el ambito de aplicacion, elementos personales
del contrato, el conocimiento de embargue'®, las obligaciones
del porteador, la limitacion de responsabilidad del porteador,
aplicacién a las reclamaciones contractuales, y finalmente

2

13
14
15
6

Decisiones de la CAN, numeros 288 de 1991, 314 de 1992, 399 de 1997 y 582 de 2004 todas relaciona-
dos con actividades maritimas internacionales e intercomunitarias. (Nota del autor)

Articulo 1597 del Cédigo de Comercio.
Articulo 1666 del Codigo de Comercio.
Articulo 1678 del Cddigo de Comercio.
Articulo 1635 del Cadigo de Comercio.

- Roberto Meisel Lanner -
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el pacto compromisorio, o sea la posibilidad de acudir a la
instancia arbitral u otros mecanismos alternativos en la solucion
de conflictos por consecuencia de un contrato de transporte
maritimo internacional” sin descartar finalmente que se trata de
una figura tipica del derecho privado que depende basicamente

de la voluntad y de la intencidn de las partes®.

Las fuentes historicas del derecho maritimo internacional:Hay que

destacar al Cddigo de Manu, redactado bajo los auspicios de ese
soberano indio que dio a conocer los primeros textos normativos
sobre la navegacion maritima y su incipiente regulacién, lo que
influyo en el Cédigo de Hammurabi (1792-1750 aC) y en donde
de una forma casuistica a través de 282 casos documentados
se aludian a precios, tarifas, medidas e intercambios a fin de
precaver conflictos. Y a partir de ese momento histdrico poco a
poco empezaron a aflorar otros estatutos como el de Rodas en
la peninsula griega aungue no se tenian datos de la existencia
de una legislacion maritima en Egipto, Fenicia, Roma o Grecia.
Mas tarde aparecio el Cddigo de Teodosio Il (483 dC), el Cadigo
de Justiniano (529 dC), el Codigo de Gulf en Noriega (siglo X),
las Audiencias de Jerusalén, Cartas del Santo Sepulcro (siglo
Xl) emitidas por el reino cristiano en esa ciudad bajo la férula de
Godofredo de Bouillon, las Ordenanzas de Valencia, Barcelona, la
Ley de las siete partidas, los Roles de Oleron, Las Ordenanzas
de Bilbao (1560), el estatuto de Florencia (1560), Las Ordenanzas
de Lubeck, de Amberes, Rotterdam y Amsterdam, entre otras.
Ya en los siglos XVIII y XIX, ricos en antecedentes legales, como
por ejemplo el Codigo Maritimo Ruso de Catalina la Grande, los

17
8

Gabalddn Garcia, 6p., cit, pp.433 y ss.
Articulo 1602 del Cadigo Civil.
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Codigos de Federico Guillermo | y Il, la Pragmatica Maritima de
Napoles y el Cddigo Napoleodnico, fueron puliendo las etapas
legales de la navegacion por mar y de esa forma el derecho
maritimo desde el punto de vista histérico fue tomando arraigo.
Finalmente fue el comité maritimo internacional (1897) el que le
dio carta de naturaleza a este instituto juridico al sentar las bases
para su unificacion legal, doctrinal y jurisprudencial®.

Los principios del derecho maritimo internacional: Los principios®

pueden considerarse como la carta de navegacion de la disciplina
para que sirvan de norte al que va a manejarla, de manera que
puedan servir de parametros en un momento determinado. Es
importante de mi parte resaltar que todos los sujetos que de
una forma u otra intervienen en el arte de la navegacion o en el
estudio del derecho maritimo internacional e incluso local, o sea el
armador, el capitan, el agente maritimo, el remitente, el porteador,
el comisionista de transporte?, el consignatario, el operador
portuario, la autoridad maritima, la tripulacién, el perito naval,
el inspector clasificador, el ajustador, el corredor de seguros, la
compafiia de seguros, los arbitros, los jueces, los organismos
internacionales de certificacion o de control maritimo, entre
otros, tengan una nocion clara y distinta de lo que esos principios
simbolizan para la buena marcha de la actividad nautica. Una vez
aclarado ese panorama, es del caso, enumerarlos:

19
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Salgado y Salgado, J. (2012) Manual de derecho maritimo, Saarbrucken: editorial Académica Espariola,
60y ss.

Debo admitir que para algunos tratadistas las principales fuentes del derecho maritimo internacional
son los convenios maritimos internacionales, las legislaciones maritimas nacionales, la costumbre
0 uso normativo maritimo y la jurisprudencia o “doctrina legal”. Si bien esa enumeracion no repele a
las que esboceé, porque en el fondo son semejantes, no obstante, considero, salvo mejor opinién en
contrario, que aquellas que tuve a bien indicar, tienen un sustento mas especifico a la hora de acudir
a las mismas. Igualmente es de recibo afiadir aqui que es posible que los principios que a mi juicio
orientan al derecho maritimo internacional fueren mas de lo que resefiaré o incluso que algunos no
son principios, a lo que aludo que en las definiciones puntuales de esos principios estan las repuestas
y que es posible ademas que alguno de estos principios implicitamente incluyera a otro que por una
u otra razén no puntualicé con meriDIANa claridad. (Nota del autor. - Véase, ademas: Gabaldon Garcia,
JL (2012) Curso de derecho maritimo internacional, Barcelona, Marcial Pons, Capitulo |, tema 4.)

Articulo 1312 del Codigo de Comercio.

- Roberto Meisel Lanner -
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Principio de la buena fe: Desde los albores del derecho romano,
ha sido reputado el principio por excelencia, pues presupone
una falta de malicia en el manejo de un negocio y con eso se
logra, si ambas partes actuan asi, que por lo menos se eviten
roces innecesarios o rupturas por causas nimias, pues cada una
estuvo consciente de que procedieren con absoluta correccion.
En el terreno de la navegacion, especialmente en el campo de los
riesgos, de los seguros y de las obligaciones contractuales es
preciso el manejo serio de este principio, y lo repito, para evitar
disputas inutiles.

Principio del no abuso del derecho: Hace alusion a la necesidad
de que las partes en este contexto se abstengan de hacer valer
su posicion dominante en el mercado y sacar partido, de ahi la
necesidad de respetar al derecho ajeno y no abusar del propio®.
Es bueno afadir de mi parte que todos los derechos apuntan al
sujeto y en materia maritima internacional el asunto se podria
complicar porque muchas veces no resulta facil aludir quién
deberia ser considerado sujeto, puesto que la correspondencia
entre el objeto del derecho y el sujeto no es directa sino que se
expresa por intermedio de cualquier otro nexo, como en el caso
de la seguridad maritima, la gestion especial de la seguridad
operacional y laintervencién de los organismos certificadores; por
ende como existe una pluralidad de sujetos, es menester escindir
ese derecho en tantas partes como sujetos tuviere esa relacion y
estudiar uno por uno los eventuales abusos del derecho?®.

Principio de prevencion procesal y operativa: Uno de los fines
del derecho maritimo internacional, es la de precaver conflictos
y arreglar de un modo anticipado las diferencias e igualmente

22 Articulo 95 de la Constitucién Nacional
23 Casanovas, P et al, (Ed) (1994) El &mbito juridico, Barcelona: Critica, p.88.-
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evitar los riesgos que implica la actividad maritima, y proponer
ademas las reglas de seguridad minimas para que las diversas
operaciones que se llevan a cabo en el piélago se surtan sin
contratiempo alguno.

Principio de enriquecimiento sin causa: Consiste en evitar el
incremento injustificado del patrimonio de una de las partes en
una relacion maritima internacional en detrimento del patrimonio
de la otra parte®.

Principio de transparencia: Consiste basicamente en que el gjercicio
de cualquier actividad maritima fuese ética, en atencion a que el
transporte, especialmente por mar, ha sido por siglos refugio no
solo de actos de pirateria, sino también de actos delincuenciales
en proporciones inimaginables, de manera que ha dado pdabulo
la ausencia o la poca eficacia de este principio en la mayoria de
las actividades en el mar a que los bandidos y la delincuencia
organizada constantemente sacaren partido de esa eventualidad
para conseguir sus protervos fines.

Principio de la reciprocidad: Como quiera que el ejercicio del
derecho maritimo internacional implica su injerencia a nivel
transfronterizo es menester sefialar de mi parte que una de sus
pautas globales de acciones, fuere precisamente que depende del
tratamiento sustancial o procedimental que un Estado o el sujeto
residente en un Estado le proporcione a otro Estado o al sujeto
residente en ese otro Estado para poder operar en igualdad de
condiciones, de conformidad con los tratados o convenios sobre
la materia, sin exigir o dar mas de lo que realmente esta obligado
convencionalmente cada parte.

24 Articulo 831 del Cdédigo de Comercio.

- Roberto Meisel Lanner -
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El principio de legalidad: Esto significa que las partes y cada

estado que conforman la comunidad maritima internacional
estan obligadas a respetar y acatar la ley nacional o los tratados
y convenios?® y las decisiones de los ¢rganos judiciales locales o
trasnacionales sobre la materia a fin de brindar seguridad juridica
a cada uno de los sujetos del derecho maritimo internacional.

Principio de la proporcionalidad de los privilegios maritimos: De

conformidad con el convenio internacional sobre los privilegios
maritimos y la hipoteca naval suscrito en Ginebra en 1993 y con
el fin de mejorar las condiciones de financiacién de las naves, y
el desarrollo de las flotas locales acordaron los Estados partes,
gue los gravamenes —o sea las hipotecas, mortgages, y derechos
reales inscritos— constituidos sobre los bugues seran reconocidos
oficialmente a condicidn de que tales gravamenes, por ejemplo,
fueren constituidos e inscritos en un registro de conformidad con
la legislacion del Estado en que esté matriculada la embarcacion
o que el registro y los documentos que haya que presentar al
registrador, de conformidad con las leyes del Estado en que esté
matriculada la nave, puedan ser consultadas libremente por el
publico y que ademas se puedan solicitar al registrador copias
libres de esos extractos, entre otras condiciones?®.

Las reglas? y los estandares maritimos universales de indole

técnica: Es indudable que gracias a la paulatina incorporacion
del derecho maritimo de cada pais al escenario mundial bien por

25

26
27

Por regla general, aclaro, los tratados y convenios internacionales a nivel maritimo e incluso a nivel
comercial, operan a través de organismos especializados (la OMI, por muestra) y de los mismos dima-
nan las reglas, las normas y las recomendaciones que por lo general son acatados por los paises fir-
mantes de ese acuerdo y con esa postura le dan solidez a cada esguema multilateral que Unicamente
persigue el bien de todos los sujetos involucrados en esas actividades. (Nota del autor)

Articulo 1449 y ss. del Cddigo de Comercio.

Un ejemplo clasico lo constituyen las reglas y las normas de la OMI que es el organismo regulador
del transporte maritimo adscrito a la ONU porque las mismas constituyen un punto de referencia para
lograr un transporte responsable, protegido ecolégicamente, racional, eficaz y sostenible a través de
la cooperacion de los estados de abanderamiento rectores de pueblos riberefios, basicamente, ya que
al prohijar las mismas, las hacen cumplir en cada area de influencia. (Nota del autor)

- Universidad Simdn Bolivar
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la asimilacion de las ordenanzas de antafio o bien por la recepcidn
de las nuevas recomendaciones o disposiciones transnacionales
o cdnones de las diversas legislaciones continentales,
anglosajonas y norteamericanas se pudieron implementar una
serie de pautas técnicas a fin de propender por la seguridad en
el mar, neutralizar los siniestros, acelerar el transporte maritimo
y eludir inconvenientes operacionales en los trayectos por el mar.
Desde luego que la seguridad ha sido un elemento primordial en la
politica global del transporte maritimo aupado por distintos paises
y organizaciones en lo que atafie a la proteccidn de los tripulantes
y pasajeros, el medioambiente, y las costas, de suerte que por
ejemplo, la Organizacion Maritima Internacional (OMI ) ha venido
elaborando normas aprobadas meDIANte acuerdos mundiales
como el convenio SOLAS para la seguridad de la vida humana en
el mar, el convenio MARPOL para prevenir contaminaciones y el
convenio STCW sobre formacion y titulacion de la gente en el mar
a fin de hacer realidad esa tendencia alrededor de la seguridad.
Los desastres de las naves “Erika” (1999) y “Prestige” (2002)
reforzaron la necesidad de aumentar los controles oficiales en la
mayoria de los puertos del mundo y entre esos controles cabe
destacar la auditoria permanente a los organismos de inspeccion
y peritaje, con un severo régimen sancionatorio en caso de
negligencia. Entonces el derecho maritimo internacional desde
otro frente ha colaborado para que la navegacion por el mar, en lo
posible transcurra sin novedades importantes®.

28

;Se podria insinuar que estas reglas son también una fuente del derecho maritimo internacional?
Yo considero salvo mejor opinién en contrario que no, pues las mismas se derivan de los tratados o
convenciones internacionales firmadas y aceptadas por la mayoria de los Estados y en algunos casos
cuando esas reglas derivan su aplicacion de una convencion privada entre los sujetos del sector para
mejorar alguna aspecto del transporte maritimo, no obstante por su eficacia y pertinencia lo aceptan
los Estados de modo oficial o extraoficial, entonces la fuente seria el contrato internacional de trans-
porte maritimo, la costumbre internacional e incluso la analogia. (Nota del autor)

- Roberto Meisel Lanner -
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El derecho maritimo internacional frente al derecho internacional
publico y frente al derecho internacional privado: No es
pertinente desconocer la existencia plena del derecho maritimo
internacional, quiza lo que se discute es su eventual dependencia
o no del derecho internacional publico o privado e incluso del
derecho maritimo local que, en ciertos paises, Colombia por
muestra, se halla atado a la legislacion comercial. En cuanto a su
nexo con el derecho internacional publico como instancia mundial,
yo creo que existe una formal vinculacion en lo que se refiere a
la vigencia de los tratados, convenios o protocolos relativos al
mar, en lo que lo que tiene que ver con ciertos delitos cometidos
en alta mar, y en aquellos casos que tienen que ver con la tutela
de intereses trasnacionales de los Estados como los limites
para el ejercicio de la soberania y el abanderamiento o registro
de buqgues, o la mayoria de las cuestiones de seguridad de las
naves y de la navegacion. En cuanto a su nexo con el derecho
internacional privado el asunto podria tener mas resonancia,
porque en este contexto la finalidad del derecho internacional
privado y en el fondo la del derecho maritimo internacional ha
sido la de establecer una serie de reglas de caracter legal en
los asuntos privados de las partes en lo atinente al derecho
de propiedad, a las obligaciones y contratos, y arbitrar los
instrumentos de solucién de conflictos entre esas partes cuando
fuere el caso. En suma, es indudable de mi parte reconocer que
el derecho maritimo internacional es auténomo frente al derecho
internacional en sus dos ramificaciones, aunque eso no obsta para
indicar que existen lazos sdlidos de interdependencia sustancial
y procesal. Y debo agregar que el derecho maritimo internacional
en el fondo es una mixtura entre el derecho publico y el derecho
privado en general, pues toma de las dos nociones, aspectos
cardinales y accidentales para funcionar de un modo pertinente
en el concierto mundial.

- Universidad Simdn Bolivar
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La autonomia del derecho maritimo internacional: De lo expuesto

infiero que el derecho maritimo internacional es autdnomo?® en
cuanto a su finalidad dada por el hecho incuestionable de su
especializacién y de su indole dispositiva en el sentido de que
sus reglas estan dadas para ser aceptadas por los Estados y por
las partes de un modo general, con las salvedades geopoliticas
de rigor, sin menoscabo de sus intereses. Y si bien un examen
prolijo de esta rama tan importante del derecho frente a otras
disposiciones, pueden dejar la sensacion de que no es auténoma
en el sentido literal de la expresion, por ejemplo, frente al derecho
constitucional, administrativo, penal o procesal de los paises, eso
no impide, a mi juicio y salvo mejor opinion en contrario, que en
la medida en que no surgieren incompatibilidades normativas de
fondo que atentaren contra la soberania de un Estado frente a
sus regulaciones, hay que reconocerle su autonomia quiza sin
ese eufemismo de literalidad, pero al menos con un gran alcance
de racionalidad y proporcionalidad®°.

Los espacios de la navegacion: El Mar territorial. Es el sector del

océano en donde un Estado ejerce plenamente su soberania y

29
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Algunos expertos en la materia han dividido al derecho maritimo internacional en derecho maritimo
privado y en derecho maritimo publico. Si bien respeto esa posicion, no comparto la misma, porque el
derecho maritimo es Unico e indivisible o sea es internacional Unicamente porque la mayoria de sus
asuntos estan relacionados con los nexos que surgen tras el transporte por mar, de un estado a otro
o0 entre sujetos y aunque existiere una legislacion local sobre el particular, eso no es ¢bice para des-
conocer su indole global porque al fin y al cabo en caso de un pleito, conflicto, o siniestro, las reglas
mundiales o los pactos compromisorios son los llamados a resolver cada evento. Con otras palabras,
el derecho maritimo privado no existe en la practica, ya que el derecho maritimo internacional, regula
las relaciones entre sujetos y estados por consecuencia de las actividades que se realizaren en el
piélago. En cuanto a las cuestiones relativas a limites, espacios, navegacion sobre la plataforma con-
tinental, el paso inocente, o el curso por estrechos y mares archipiélagos, estos se hallan reguladas
por el derecho internacional publico y no necesariamente por el derecho maritimo internacional. (Nota
del autor. - Véase, ademas: Royet, F (2004) Derecho maritimo privado, Barranquilla: Nobel Impresores,
p.29 yss.)

No obstante, afiado, el derecho maritimo internacional es auténomo porque a pesar de la existencia de
una multiplicidad de legislaciones locales que regulan las distintas figuras en el transporte maritimo
y los conflictos que ha generado, hizo posible que a través de la creacion de un organismo suprana-
cional esencialmente técnico (OMI) y los derivados del mismo, ha logrado conseguir un espacio Unico
a través de los convenios, reglas, recomendaciones y normativa y con ello, armonizo la aplicacion de
las mismas en el &mbito global, sin necesidad de acudir, salvo en los casos puntuales y que atafien
a la soberania de cada Estado, obviando la legislacién local, casi siempre anacrénica. Por ejemplo,
en el Cadigo de Comercio colombiano se regula la institucion de la averia gruesa; sin embargo, en la
mayoria de los casos, por no decir en todos, se acude a las reglas de York y Amberes y eso ratifica su
capacidad vinculante. (Nota del autor)

- Roberto Meisel Lanner -
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segun la convencion de la ONU sobre el derecho del mar de 1982,
ese espacio es aquel que se extiende hasta una distancia de 12
millas marinas, unos 22,2 kildmetros contados a partir de la linea
de base desde la que se mide su anchura®'. A Hugo Grocio se le
debe el concepto de “mar libre” para no solo aludir a que el mar
era de todos, sino para tratar de lograr una paz en el pliélago, de
fuente de conflictos y guerras entre las naciones costeras. Muy
pocos paises han hecho caso omiso a esta recomendacion oficial
y optan por sostener un mar territorial de 200 millas, Peru, entre
ellos, pero en la practica esa posicidn no ha sido reconocida por
las demas naciones. La zona contigua es la extension del mar
adyacente correspondiente al mar territorial que abarca desde
las 12 millas marinas hasta las 24 millas marinas contadas desde
la linea de base a partir de la cual se mide la anchura del mar
territorial y en donde el Estado solo ejerce soberania sobre
asuntos de sanidad, migracién, aduanas y fiscal. Y la alta mar o
aguas internacionales son todas las partes del mar no incluidas
en la zona econdmica exclusiva®, aguas internas de un Estado,
ni las aguas archipiélagos de los Estados de esa naturaleza y
en donde existe libertad de pesca, de investigacion cientifica, de
construir tubos marinos o instalar cables submarinos, e incluso
erigir islas artificiales®:. En estos espacios es donde se llevan a
cabo la mayoria de las actividades maritimas normales®.
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https:// es.wikipedia.org.wiki/mar territorial. Leido el martes 3 de octubre de 2017.

Se le denomina también mar patrimonial y es una franja marina que se extiende desde la linea exterior
del mar territorial hasta una distancia de 200 millas marinas (370.4 km) contadas a partir de la linea de
base desde la que se mide la anchura de este y en este escenario el estado riberefio tiene soberania
para explorar y preservar los recursos vivos y no vivos que se hallan en las aguas subyacentes, en
el lecho y el subsuelo del mismo, y jurisdiccion para el establecimiento de islas artificiales, torres o
estructuras para la explotacion o investigacion de los recursos naturales. Por su parte la plataforma
continental, es la superficie de un fondo submarino proximo a la costa y con una profundidad inferior
a 200 metros y es la continuacion submarina de los continentes o sea su soporte geoldgico. Y com-
prende el lecho y el subsuelo del drea submarina que se extiende mas alla del mar territorial hasta
una distancia de 200 millas marinas contadas desde las lineas de base a partir de las cuales se mide
la anchura del mar territorial. - (Nota del autor. - Véase ademas: https// es.wikipedia.org.wiki//zona
econdmica exclusiva. Leido el martes 3 de octubre de 2017)

https:// es. Wikipedia.org.wiki. /alta mar. Leido el martes 3 de octubre de 2017.
Articulo 1429 del Cédigo de Comercio.

- Universidad Simdn Bolivar
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El derecho maritimo local. Fuentes del derecho maritimo local: Es

aquella rama del derecho comercial que regula los nexos juridicos
derivados, en este caso de la navegacion maritimay especialmente
el transporte de personas y de cosas por mar®, Las fuentes del
derecho maritimo local son las mismas del derecho matriz, o sea
del derecho comercial general pero es indispensable sefalar de
mi parte que los articulos 1al 7 de esa normatividad instituyeron
una graduacion en el orden de aplicacién de las fuentes a fin
de pautar las situaciones o relaciones juridicas de esa casta
maritima y partiendo antes que nada de la constitucion politica,
norma de normas®, seguida de la ley mercantil/maritima®, y si
ella no regulare la situacion en concreto, habria que acudir a la
analogia®, y si tampoco se podia solventar ese caso, se deberia
acudir a la costumbre local, nacional, extranjera o internacional®
o a la ley civil*® como mecanismo subsidiario de aplicacidn,
sin olvidar que una fuente importante del derecho comercial y
del derecho maritimo ha sido la estipulacion contractual de
las partes?®, sin dejar en el tintero igualmente las normas y las
reglas de la Organizacién Maritima Internacional (OMI) ya que al
ser aceptadas generalmente por los Estados, y Colombia desde
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Libro V del Cdédigo de Comercio de Colombia.

Articulos 78, 101, 58, 224, 226, 227, y 333 de la Constitucion Nacional.

Ley 10 de 1978, Decreto 2324 de 1984, Decreto 1561 de 2002. Libro V del Cddigo del Comercio.
Articulo 1del Cddigo de Comercio.

Articulo 3 del Cédigo de Comercio y articulos 178 y 179 del Cédigo General del Proceso.
Articulo 822 del Cédigo Civil Colombiano.

Articulo 4 del Cadigo de Comercio. — No puedo omitir en este contexto que las dos fuentes del derecho
comercial local e internacional son la jurisprudencia y la doctrina. La primera es un criterio auxiliar
del juez segun el articulo 230 de la Constitucion Nacional, mientras que la segunda es la opinion au-
torizada de los expertos en la materia y que regularmente con sus puntos de vista ayudan a clarificar
dudas, orientar nuevos estandares mercantiles o simplemente colaboran en el fortalecimiento institu-
cional del derecho mercantil. No obstante, es bueno precisar de mi parte que la corte Constitucional
de Colombia, a despecho del articulo citado, ha venido sosteniendo la tesis de que sus fallos en un
momento determinado pueden convertirse en fuente del derecho a la usanza del precedente judicial y
gue los jueces deberdn forzosamente acatar o separarse cuando eventualmente tuvieren las razones
para hacerlo. Sobre el particular, opino que en algunos casos el precedente judicial puede estorbar
el avance del derecho y anquilosar por ende su progreso cientifico, pero no es del todo perjudicial.
Con todo creo que deberia mantenerse a la jurisprudencia como fuente del derecho, aunque para eso
deberia reformarse el articulo 230 de la Constitucion Nacional. (Nota del autor)

- Roberto Meisel Lanner -
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luego las admite, dado que proporcionan un marco juridico y
técnico idoneo, por ende garantizan la seguridad y la eficacia del
transporte maritimo internacional.

Principios del derecho maritimo local: Badsicamente son los mismos

gue los principios del derecho maritimo internacional, porque
entre ellos hay unidad de materia y de propdsito, y Unicamente
podria yo, incorporar dos, el principio de nacionalidad®, en el
sentido de que algunos de los sujetos que intervienen en las
actividades que la ley considera maritimas, deben ser nacionales
colombianos“®, y el principio de la legalidad, o sea que todas
las personas que de una forma u otra se hallan en el territorio
colombiano deberdn someterse a la ley colombiana*. También
existen y es preciso acotar los principios procesales, en los que
cabe citar, el dispositivo o sea que son las partes las encargadas
de poner en marcha el aparato jurisdiccional o arbitral y una vez
en accion, le corresponde a las mismas avanzar en el derrotero
trazado, so pena de que se paralice, el inquisitivo, o sea que le
corresponde al juez o al arbitro la conduccion del proceso iniciar
la busqueda de la verdad en aras de una sentencia o laudo
justos, de economia procesal, ser eficaz en la tramitacién del
proceso a fin de que fuese expedito, el de inmediacion, percibir
en forma directa o personal la mayor cantidad de evidencias a
fin de construir de un modo adecuado el proceso, de publicidad,
y poner en conocimiento de las partes y de los terceros las
decisiones correspondientes para que pudieran hacer uso de
los medios de defensa, de informalidad. Es decir, no existen
palabras sacramentales en el derecho comercial y en el derecho

42
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Articulos 1458 y 1497 del Cédigo de Comercio.
Articulo 96 de la Constitucidn Nacional.
Articulo 95 de la Constitucién Nacional

- Universidad Simdn Bolivar
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comercial internacional, ni tampoco en el derecho maritimo local
o internacional de manera que una deficiente redaccién en la
formulacion de las peticiones, no puede dar pabulo a denegacion
de justicia, e igualdad. El juez o el arbitro deben saber que el
derecho opera meDIANte la definicion de ciertos supuestos de
hecho que aparejan consecuencias juridicas —indemnizacion,
mora, resolucion—. Por ende, la igualdad simboliza aplicar
criterios de diferenciacion pues es posible anudar a situaciones
distintas diferentes construcciones juridicas. Eso se denomina
razonabilidad de la diferenciacion®.

Aplicacidon de uno u otro estatuto normativo: Con relacion a la

aplicacion del estatuto local en asuntos maritimos?, es obvio
admitir que si los hechos suceden en el espacio donde el Estado
colombiano ejerce jurisdiccion, le corresponderia a la autoridad
maritima nacional (DIMAR)# dirimir el conflicto, o a la justicia civil
o penal tomar cartas en el asunto cuando fuere de su incumbencia.
En todo caso, el derecho maritimo internacional se aplicara no solo
en el caso de existir una clausula compromisoria entre las partes
o cuando fuere previsto el evento en los convenios maritimos
con un alcance transnacional pero que no afecten los aspectos
sustanciales de la competencia del Estado en cuanto a la nave,
la tripulacion, los actos culposos, criminales o situaciones fuera
de contextos que sucedieren en su jurisdiccion para abocarlos,
investigarlos y sancionarlos o no, segun el caso, sino también

45
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Legis editores (2016) Codigo General del Proceso, Bogota: Legis, envio 111R, p.293.
Articulo 869 del Cddigo de Comercio.

Ley 10 de 1978 y Decreto 2324 de 1984. Le compete a la DIMAR dentro del amplio abanico de sus fun-
ciones y de conformidad con los Decretos 2324 de 1984 y 1079 de 2015, no solo habilitar y permitir la
operacion de empresas de transporte maritimo, nacionales y extranjeras, para el transporte de carga y
pasajeros entre puertos nacionales y extranjeros, con servicio regular o fletamento, sino registrar los
acuerdos de transporte entre armadores nacionales y extranjeros, autorizar el fletamento o arrenda-
miento de naves, registrar los fletes de las empresas de transporte maritimo nacional y extranjero que
sirvan el tréfico de cabotaje e internacional e intervenir, entre otras actividades, en coordinacién con
el ministerio de Relaciones exteriores, comercio y transporte, como la autoridad maritima nacional en
la toma de decisiones en materia de transporte ante la OMC, el Comité Andino de Transporte Acudtico
y otras entidades reguladores del trafico maritimo. (Nota del autor)

- Roberto Meisel Lanner -
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cuando se violaren las reglas o normas de la OMI previamente
aceptadas por la Nacion. O sea, hay que analizar cada situacion y
mirar con detenimiento qué estatuto aplicar... sin olvidar ademas
gue Colombia forma parte de la Comunidad Andina de Naciones y
sus dictdmenes son de obligatorio cumplimiento“®. Mas adelante
en los capitulos sexto y octavo de esta obra analizaré con mas
rigor este aspecto tan controversial de la aplicacion de la ley.

Conclusién

Es una lastima que Colombia no hubiere implementado todavia
una legislacion maritima auténoma de modo que desde una
perspectiva mas especializada se pudieren manejar con
suficiencia los temas relacionados con la regulacion nacional e
internacional del mercado de transporte maritimo en cuanto a
las medidas relacionadas con el uso del pabelldon nacional, las
medidas financieras o fiscales, las medidas de reduccion de
costos, las medidas de seguridad en el acceso a los puertos y
en la actividad portuaria, las medidas de control integral en
el escenario policivo, sanitario y migratorio o determinadas
medidas restrictivas o condicionales para el reparto bilateral o
multilateral de traficos, entre otros asuntos, que por su gravedad
merecen ese tratamiento. De todas maneras, afiado, a pesar de
gue se carece de instrumentos mas eficaces a nivel interno para
hablar de una verdadera politica en materia maritima, existen los
diversos convenios internacionales que ayudan a morigerar los

efectos a veces negativos de ciertas normas anacrénicas® o la

48
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Decision 487 de 2000 de la CAN.

Seria pertinente hablar de las fuentes histéricas del derecho comercial colombiano, pero eso desbor-
daria los niveles de este texto y por ende cito mi texto: La nueva regulacion aduanera frente al derecho
comercial internacional, en donde aparece un referente cronolégico de esa normatividad. (Nota del
autor)

- Universidad Simdn Bolivar
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ausencia de una regulacion especifica sobre el particular. Y en
este sentido la autoridad maritima colombiana (DIMAR) centra su
esfuerzo en aplicar las medidas internacionales y desde luego
locales, especialmente en el dmbito de la seguridad para estar
a tono con la problematica del derecho maritimo a nivel mundial,
con sus baremos, altibajos y perspectivas.

- Roberto Meisel Lanner -
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CAPITULO SEGUNDO

................................................ SUMARIO: | .
- La nueva regulacién aduanera - Fuentes y Principios - Aspectos
esenciales y ambito de aplicacion - El usuario aduanero en el marco de la
regulacion aduanera local - Generalidades - El Transportador
- Obligaciones. - El agente maritimo, el agente aeroportuario, y el agente
terrestre - Obligaciones - El agente de carga internacional - Definicion
- Obligaciones - El operador de transporte multimodal - Obligaciones
- Diferencias y afinidades de la regulacion aduanera con el derecho
maritimo internacional - Conclusion

- Universidad Simdn Bolivar -






Capitulo Segundo

La nueva regulacidon aduanera: Es el conjunto de disposiciones

legales que sistematizan los diferentes regimenes aduaneros, sus
modalidades, los usuarios y las operaciones aduaneras en general
en aras de mantener la estabilidad juridica del comercio exterior.
Por otra parte, el gobierno colombiano en uso de las facultades
conferidas por el numeral 25 del articulo 189 de la Constitucién
Nacional y con sujecion a la Ley Marco 1609 de 2013°° y previo el
cumplimiento de las demas formalidades establecid por medio del
Decreto 1165 del 2 de julio de 2019 la nueva regulacion aduanera
con estos propdsitos: a) Armonizar la normatividad aduanera con
los convenios internacionales especialmente con las reglas de la
Comunidad Andina de Naciones y el Convenio internacional para
la simplificacion y armonizacién de los regimenes aduaneros, b)
AcogerlarecomendaciondelaOCDE enelsentidodeimplementar
una nueva regulacidn aduanera, c) Modernizar, simplificar y
adecuar la regulacién aduanera a las nuevas tendencias del
comercio internacional para facilitarlo, y activar de paso el
cumplimiento de los compromisos adquiridos por la Nacién en el
contexto de los acuerdos comerciales, d) Ajustar la normatividad
aduanera a los parametros de la Decision de la CAN 618 de 2005%,
e) Avanzar en los procesos de sistematizacion de los mecanismos
aduaneros, f) Fortalecer los criterios de gestion de riesgo en el
ejercicio del control aduanero en orden a contrarrestar el impacto

50
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Articulo 150, inciso 19 de la Constitucidn Nacional.

Es la organizacion para el desarrollo social, o sea un organismo de labor mancomunada en el campo
internacional cuyo objetivo basico es coordinar sus politicas sociales y econémicas para optimizar
los procesos relacionados con esas actividades. (Nota del autor)

Esta decisidn se trata de la incorporacion progresiva del anexo general y referencia de los anexos
especificos del convenio internacional para la simplificacion y armonizacion de los regimenes adua-
neros adoptado por el Convenio de Kioto y que busca entre otras cosas, la de facilitar el acceso a
las disposiciones internacionales en vigor sobre mecanismos aduaneros y estimular de ese modo el
desarrollo y auge del comercio internacional. (Nota del autor)

- Roberto Meisel Lanner -
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El

de la delincuencia, y e) Acomodar los procedimientos de control
a la realidad del pais® y a las modernas tendencias del derecho®.

Decreto 1165 de 2019: Dictado en desarrollo de la Ley 1609 de
2013, entre otras disposiciones, contiene 774 articulos y derogo de
manera expresa a partir de su entrada en vigencia, el 2 de agosto
de 2019, todos los decretos que le antecedian en esa tematica,
y en especial el Decreto 2685 de 1999, el Decreto 390 de 2016,
con excepcion del primer inciso del articulo 675, los titulos |l
y Il del Decreto 2174 de 2016 y el Decreto 349 de 2018, a fin de
abrir un nuevo espacio a la hermenéutica aduanera afectada con
una dispersidon escandalosa de normas, y como si fuera poco,
posteriormente dictd la Resolucion 000046 de 2019 por la cual
reglamentd algunos aspectos sustanciales de tal normatividad,

53
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¢Cual es la realidad del pais? Ya en el ocaso del afio de 2018, y tras un proceso electoral complicado
y salpicado con tantas eventualidades y en medio de un acuerdo de paz que se viene cumpliendo
casi que, a la fuerza por tantas presiones, es indefectible de mi parte confesar que no veo muy claro
el panorama, pero como soy optimista con ciertas limitaciones, aspiro que esa realidad nacional por
muy confusa que pareciere en el campo politico y social pudiera poco a poco disolverse con accio-
nes positivas. En el campo aduanero todavia es prematuro sefialar si la regulacidn aduanera con sus
mecanismos de control de acopla a esa realidad nacional, no sera facil, pero tampoco utdpico y en el
campo maritimo la cosa es diferente pues se observa una dindmica de avance que otras actividades
no tienen, pero que tendrdn que imitar para mejor proveer en el futuro. En estos momentos (2019) el
pais se halla agitado en muchos frentes, y el del comercio exterior es uno de ellos, por eso se requiere
de una logistica normativa, clara y precisa al margen de intereses politicos, que brindase confianza a
los diversos usuarios aduaneros. (Nota del autor)

Las tendencias contemporaneas del derecho van encaminadas a fortalecer la dogmatica juridica en-
tendida como la esencia del positivismo juridico por la sistematizacion normativa que cada pais lleva
a cabo encaminada a una nueva construccion juridica desde la perspectiva del uso de un lenguaje
formal a efecto de poder interpretar correctamente cada disposicion legal, en este caso aduanera;
igualmente a robustecer la teoria de la justicia, desde el perfil del bien comun y de la aplicacidn racio-
nal de la ley con un criterio evidente y tangible de equidad y ponderacion y finalmente dinamizar al
derecho comparado, una disciplina muy reciente, en aras a la integracion normativa en terrenos donde
los estados comparten intereses comunes como son el aduanero, el comercial y el maritimo interna-
cional. Estos institutos juridicos no son la simple agrupacidn de proposiciones aisladas sino algo muy
diferente, entes con vida propia que deben trasmitir la sensacion de legalidad y de seguridad para ir
creando una verdadera conciencia sobre estos temas tan vitales —aduanero, maritimo y comercial- en
esta época de la llamada post globalizacién. (Nota del autor)

Ese inciso establecid que continuaban vigentes una serie de disposiciones del Decreto 2685 de 1999
relacionados con las ALTEX y los UAP, como los numerales 1y 2 del articulo 11, articulo 28, con la mo-
dificacion efectuada por el articulo 1 del Decreto 3555 de 2008; el articulo 31y 32, el articulo 33 con
la adicién efectuada por el articulo 3 del Decreto 4434 de 2004; articulo 34 con las modificaciones
efectuadas por el articulo 3 del Decreto 4136 de 2004 y asi sucesivamente. Como se puede apreciar
es muy prolija la norma que amplia la vigencia de esos usuarios y susceptible por ende de inducir en
error al mas curtido en esa tematica. Ese es el mal endémico de este pais de las leyes prolijas. (Nota
del autor)

Yo creo que con la posterior reglamentacion del Decreto 1165 de 1019 a través de la Resolucion
000046 de 2019 de la DIAN, se volvio a recaer en ese vicio del detalle tras detalle que complica la
interpretacion integral de una disposicion sustancial como la aduanera y abre un espacio a la arbi-
trariedad o al capricho del funcionario de turno. (Nota del autor Véase, ademas: articulo 25 y ss. del
Cadigo Civil colombiano)

- Universidad Simdn Bolivar
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especialmente lo relacionado con las garantias®, la superacion
de las fallas en los servicios informaticos aduaneros®®, los
requisitos para la inscripcién del transportador en el régimen de
transito aduanero y cabotaje®®, el modo de manejar la declaracion
anticipada®, los trayectos cortos®, la entrega de la informacidn
del documento de viaje®, entre otros tdpicos.

Fuentes |: Las fuentes de laregulacion aduanera son: La Constitucion

Nacional como normas de normas®, la Ley Marco®, la ley®, el
decreto ejecutivo®, la resolucion anticipada®, la resolucion de la
DIANS®8, la doctrina aduanera, la jurisprudencia®, la clasificacion
arancelaria”®, la orden administrativa, la recomendacion del
Consejo superior de comercio exterior, la recomendacién del
Comite de asuntos aduaneros, arancelarios y de comercio
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Articulos 13, 14, 18, 31, 33 y ss. de la Resolucion 000046 de 2019 de la DIAN.
Articulo 2 de la Resolucion 000046 de 2019 expedida por la DIAN.

Articulo 112 de la Resolucion 000046 de 2019 expedida por la DIAN.
Articulo 124 y ss. de la Resolucién 000046 de 2019 expedida por la DIAN.
Articulo 189 de la Resolucion 000046 de 2019 expedida por la DIAN.
Articulo 189 de la Resolucién 000046 de 2019.

Articulos 150, incisos 19, 189 y 333 de la Constitucion Nacional.

Articulos 115, 122 y 150, inciso 19 y 230 de la Constitucién Nacional.

Articulo 4 del Cadigo Civil. En este contexto podrian sefialarse los diferentes estatutos que regulan la
vida cotiDIANa de los ciudadanos, y podrian citarse, en lo pertinente, el Cadigo Civil, el Cédigo de Co-
mercio, el Cédigo Penal, el Codigo General del proceso y el Cédigo de lo Contencioso Administrativo,
Sustancial y Procedimental, la legislacion sobre el medio ambiente entre otras. (Nota del autor)
Articulo 188 de la Constitucion Nacional

Articulo 298 del Decreto 1165 de 2019.

Articulo 2 de la Ley 1609 de 2013 y Resolucion 000046 de 2019 expedida por la DIAN.

Pese a que el articulo 230 de la Constitucion Nacional la ubicé como un mero criterio auxiliar en
la interpretacion y apllcaclon de la ley y ante la reaccion de la Corte constitucional de no aceptar
ese imperativo superior, en el sentido de que la jurisprudencia como precedente era generadora de
derecho, es pertinente de mi parte, compartir, quizd a regafiadientes, esa postura y agregar que en
este contexto la jurisprudencia tendria tres variables, la local, o sea los fallos trascendentales de los
tribunales, la comunitaria o sea los fallos del tribunal andino de justicia y la internacional o sea los
fallos de los tribunales especializados u 6rganos arbitrales cuya aplicacion resultaria forzosa para el
pais en vista de los acuerdos comerciales suscritos. (Nota del autor)

Articulo 303 del Decreto 1165 de 2019.

- Roberto Meisel Lanner -
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exterior, la decision de la CAN", los acuerdos comerciales’, las
resoluciones o fallos de la OMC y organismos afines, las sentencias
o laudos arbitrales de caracter internacional, el estatuto
tributario y la analogia. Debo expresar mis reparos a la inclusién
de la analogia, relacién de semejanza de cosas diferentes, como
una fuente expresa del derecho aduanero, pero en vista de que
muchas veces confluyen en su aplicacién situaciones atipicas,
es menester, eso creo, acudir a la similitud sustancial y verificar
si por lo menos se ajustan con un poco de buena voluntad y de
ese modo solventar el impasse. No es facil, lo repito, porque en
el caso penal aduanero o sancionatorio administrativo, no cabria
la analogia por expresa prohibicion legal y por ende no se podria
conjugar en ese escenario; no obstante, en el terreno operativo, no
sancionatorio, aclaro, podria acudirse a esa via excepcionalmente
cuando no existiere una salida apropiada.

Fuentes|l:Espertinentede mipartealudiraquialasfuenteshistéricas

de la regulacién aduanera en el pais y sobre el particular es bueno
recordar que en 1923 el entonces Presidente de la Republica,
Pedro Nel Ospina contraté a un panel de expertos presidido por E.
Kemmerer a fin de analizar sobre el terreno y sin presiones politicas
de ninguna indole la realidad econdmica nacional, y fruto de ese
esfuerzo tenaz nacio no solamente el Banco de la Republica, la
Contraloria General de la Nacion o la Superintendencia Bancaria,
sino la nueva estructura aduanera que se materializd a través
de la Ley 79 de 1931 y que estuvo vigente hasta el afio de 1975.
Luego de esta transformacion normativa aparecio la reforma por

n

72

Al formar parte Colombia de la Comunidad Andina de Naciones —a pesar de su franco deterioro o
desgaste- es evidente que las decisiones y recomendaciones que acordaren los organismos superio-
res de esa comunidad son de forzosa aplicacion en el pais, de manera que también constituyen una
fuente del derecho aduanero, por cuanto implica ajustar la normatividad cuando se expidiere alguna
disposicion sobre los tépicos comunitarios. Con otras palabras, cada decision comunitaria que hubie-
re sido publicada en la gaceta oficial del organismo rector de la CAN inmediatamente forma parte del
orden juridico de cada estado miembro, salvo que se hubiere efectuado alguna salvedad. (Nota del
autor)

Articulos 308 y 309 del Decreto 1165 de 2019.

- Universidad Simdn Bolivar
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intermedio del Decreto 2685 de 1999 hasta que en el afio 2016 y
2018 se dictaron sendas regulaciones que posteriormente fueron
derogadas por el articulo 774 del Decreto 1165 de 2019. Segun lo
dije en paginas anteriores, se ajustd una inédita regulacién a fin
de acoplar la normatividad aduanera a los nuevos vientos que
estan soplando en la economia mundial y fortalecer los criterios
de control y gestidn del riesgo.

Principios: Son aquellos soportes sobre los cuales descansa

la legalidad aduanera. El articulo 2 del Decreto 1165 de 2019
establecio los elementos organizadores de la actividad aduanera
y dispuso, como es obvio suponer, de un modo previo los
principios de rango constitucional, los previstos en el articulo 3
del Cddigo de Procedimiento Administrativo y de lo Contencioso
Administrativo, de la Ley 1609 de 2013 y del Cédigo General del
Proceso, llamados procesales™ y luego sefiald los siguientes de
una forma taxativa:

Principio de eficiencia™: Aqui se pretende que la mecanica aduanera

discurra por caminos agiles y oportunos, de suerte que la mayoria
de los tramites administrativos se surtan de forma dinamica sin
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De conformidad con un analisis del Cddigo General del Proceso y sin perjuicio de que igualmente se
tengan en cuenta los previstos en el codigo contencioso administrativo y de procedimiento adminis-
trativo, se infiere de su contenido, entre otros, los siguientes principios: inquisitivo o sea que el funcio-
nario aduanero tiene la potestad de conducir el proceso y de iniciar la busqueda de la verdad en aras
de una decision justa, el de economia procesal, o sea que el funcionario aduanero tiene la obligacion
de ser eficaz en las diligencias que conforman una actuacion a fin de evitar dilaciones del asunto a
su cargo, el de inmediacion, o sea que el funcionario aduanero debera percibir de un modo directo la
mayor cantidad posible de sucesos y evidencias para construir el proceso, el de publicidad, o sea que
el funcionario aduanero debera comunicar a las partes y a los terceros las decisiones que se tomaren
en el curso del tramite correspondiente, el de informalidad, o sea no existen palabras sacrosantas en
el proceso, de manera que una deficiente redaccion de las peticiones no significa que el funcionario
las rechazare de plano, por el contrario debera aplicar el sentido comun y atenerse a lo acreditado en
autos, y el principio inquebrantable de la igualdad, o sea que como el derecho aduanero opera sobre
supuestos de hecho a los que se le atribuyen consecuencias juridicas —decomiso, multa, suspensién
o cancelacion de autorizaciones o habilitaciones— el funcionario deberé entender que la igualdad
implica casi siempre un criterio de diferenciacién pues es posible anudar a situaciones distintas,
diferentes construcciones juridicas, de manera que la razonabilidad de esa diferencia y la proporcio-
nalidad deberan ser los medios incorporados a la norma para los fines que se persiguen, pues toda
desigualdad, no constituye una discriminacién como lo dijo en su momento la Corte Constitucional.
(Nota del autor. - Véase, ademas: Legis editores (2016) Codigo General del Proceso, Bogota: Legis
editores, envio 11R de marzo de 2016, p.293).

Articulo 2, inciso 1del Decreto 1165 de 2019.

- Roberto Meisel Lanner -

45



46

La regulacién aduanera colombiana
frente al derecho maritimo internacional

perjuicio del control aduanero. Hay que distinguir aqui, afiado,
la sutil diferencia que existe entre eficiencia y eficacia, pues la
primera significa procurar hacer las cosas bien, y alcanzar el
optimo rendimiento usando un minimo de recursos y evitando el
desgaste inutil de fuerzas; en cambio, la segunda es hacer las
cosas de manera correcta para conseguir la meta apetecida.

Principio de favorabilidad: Es el respeto formal y material de los

derechos y garantias constitucionales’™ del ciudadano por parte
de la autoridad competente. Y ademds eso simboliza que si una
norma posterior se expide antes de la ejecutoria de una sancién o
de un decomiso, la autoridad aduanera la aplicara oficiosamente’.

Principio de justicia: “Todas las actuaciones administrativas

relativas a la funcidn aduanera deberdn estar presididas de un
espiritu relevante de justicia...””.

Principio de prohibicion de doble sancion por la misma infraccion

o aprehension por el mismo hecho: Es una secuela del principio
Non bis in idem™.

Principio de seguridad y facilitacion en la cadena logistica

de las operaciones de comercio exterior: “Las actuaciones
administrativas relativas al control” se cumplirdn en el marco de
un sistema de gestion del riesgo para promover la seguridad de
la cadena logistica y facilitar el comercio internacional...”. Esto
simboliza, salvo mejor opinidn en contrario, que debe existir en
el contexto aduanero —especialmente con la mira puesta en el

75
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Articulo 29 de la Constitucién Nacional.

Articulo 2, inciso 2 del Decreto 1165 de 2019.
Articulo 2, inciso 3 del Decreto 1165 de 2019.
Articulo 2, inciso 4 del Decreto 1165 de 2019.
Articulo 2, inciso 5 del Decreto 1165 de 2019.
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transporte— un enfoque preparado para solventar la incertidumbre
relativa a un peligro muy probable de que suceda y eso incluye
no solamente el analisis y evaluacion del riesgo, sino también los
mecanismos para neutralizarlo, morigerarlo en grado sumo y la
reduccion de los niveles de ese trance. Uno de esos mecanismos
al combinar la regulacion aduanera con el derecho maritimo
internacional seria, por ejemplo, la inspeccién y certificacion de
la carga y del bugue, conforme a la indole de cada uno, expedidos
por una sociedad de clasificacidn, segun corresponda, en el
contexto de los certificados mundiales con sus prescripciones y
obviamente el control del Estado colombiano en cada puerto.

Principio de tipicidad: Es |la descripcion objetiva de una conducta
carente de valoracion. Es uno de los pilares del derecho penal y
del derecho sancionatorio, porque determina de un modo previo
la existencia del tipo para que un hecho u omision en el marco
aduanero constituyera infraccion. Por ejemplo, si la regulacién
aduanera no ha fijado previamente como infraccion de los
operadores de transporte multimodal, no entregar la informacién
del documento de transporte multimodal, es evidente que cuando
eso aconteciere ese operador no podra ser sancionado con
multa®.

Principio de prohibicion de la analogia: “No procede la aplicacién
de sanciones ni de causales de aprehension y decomiso por
interpretacion analdgica o extensiva de las normas”. Este principio
es una consecuencia natural y obvia del principio de tipicidad y en
lo que atafie Unicamente al régimen sancionatorio; no obstante,
para las restantes situaciones, yo considero que es posible acudir
a la analogia, entendida como relacion de semejanza de cosas
disimiles, porque igualmente es una fuente del derecho aduanero.

80 Articulo 2, inciso 6 y articulo 602 y ss. del Decreto 1165 de 2019.
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Principio de especialidad: “Cuando un mismo hecho constituyere

una infracciéon comun y una infraccion especial, primara esta
sobre aquella™.

Principio de prevalencia de lo sustancial: “Al interpretar las normas

E

—

aduaneras el funcionario debera tener en cuenta que el objeto de
los procedimientos administrativos aduaneros es la efectividad
del derecho sustancial”®. Eso significa que el procedimiento o
la forma de un proceso son meros instrumentos para concretar
el derecho material y por ende deben marginarse los rigorismos
excesivos o las formalidades innecesarias y esto por la creciente
constitucionalizacion del derecho en todas sus ramas que trajo
consigo que la justicia deberia contraerse a los fines del Estado
Social de Derecho, o sea a la igualdad real, el poder del juez como
supremo director del proceso y a la prevalencia del derecho
sustancial sobre el adjetivo®.

usuario en el marco de la regulacidon aduanera local: “Es la
persona natural o juridica® o sucursal de sociedad extranjera®,
gue hace parte o interviene, como importador, exportador,
consorcio, unién temporal® o declarante en los regimenes,
modalidades de operaciones aduaneras o en cualquier tramite
aduanero. También se considera usuario aduanero toda aquella
persona que requiera autorizacion, habilitacidn o registro para
actuar ante la aduana. La Nacion, las entidades territoriales,

81
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Si bien ese principio no fue incluido en la nueva normativa, es de recibo no obstante citarlo como tal
pues en caso de incompatibilidad con otras disposiciones legales o con otro cédigo, este principio
podria ser la solucion a la encrucijada, sin traumatismo. (Nota del autor. Véase, ademas: articulo 10 del
Cadigo Civil).

Articulo 2, inciso 8 del Decreto 1135 de 2019.

Salvo mejor opinidn en contrario, yo considero que estos principios, podrian asegurar la aplicacién
fluida de la nueva regulacion aduanera, asimismo focalizar las actividades aduaneras de control hacia
centros neurdlgicos con base en la tecnologia, y cambiaria la visidn que en la actualidad (2018-2020)
aun se tiene de la mecanica aduanera. (Nota del autor)

Articulo 633 del Cadigo Civil colombiano.
Articulos 98, 263 y 469 del Cddigo de Comercio Local.
Articulo 9 del Decreto 1165 de 2019.
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los organismos y entidades administrativas del orden nacional,
los funcionarios diplomaticos acreditados y los organismos
internacionales cuando actuen como importador, exportador,
declarante® en los regimenes, operaciones o en cualquier tramite
aduanero...”®. En este sentido, la figura del operador de comercio
exterior que la anterior codificacidon establecid desaparecio sin
pena ni gloria®.

La figura del usuario aduanero, —no confundir con el Usuario
Aduanero permanente®® o un Usuario Altamente exportador?,
pues son diferentes—, constituye una de las novedades de la
actual legislacion aduanera, inspirada quiza en la necesidad de
modificar ciertos conceptos que se habian convertido en una
verdadera camisa de fuerza para la buena marcha de la rutina
aduanera. A mi precario entender, con la inclusion de los sujetos
gue han de intervenir en los regimenes, modalidades y opera-
ciones aduaneras como declarantes y del mismo modo tras su
completa descripcidn, el Decreto 1165 de 2019 establecid con
meriDIANa claridad el mecanismo sustancial y adjetivo para
fijar no solo la indole de esos sujetos sino la naturaleza de sus
obligaciones y responsabilidades®, de forma tal que no pudiera
cada uno de ellos, en un momento dado, eludir la imposicion de
sanciones o su responsabilidad frente a los eventos diarios de la
mecanica aduanera. Con esto el principio de tipicidad esbozado
al comienzo de la normatividad gano preponderancia y adquirio
importancia inusitada y se muté en una herramienta trascendente

87
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Articulo 32 del Decreto 1165 de 2019.

No era trascedente para la buena marcha de la dindmica aduanera encerrar en una coraza como era el
calificativo de operadores de comercio exterior a los distintos usuarios aduaneros porque ahora con
la nueva normatividad tienen un campo de accion mas concreto y menos complicado para el cumpli-
miento de sus deberes y obligaciones, especialmente en el sector transporte. (Nota del autor)

Articulo 133 del Decreto 1165 de 2019.

Articulo 56 del Decreto 1165 de 2019 y articulo 81y ss. de la Resolucion 000046 de 2019 de la DIAN.
Articulo 61 del Decreto 1165 de 2019 y articulo 85 de la Resolucién 000046 de 2019 de la DIAN.
Articulos 8, 10 y 113 del Decreto 1165 de 2019.
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para usar el regimen sancionatorio de rigor. En igual sentido, el
contenido de la Resolucion 000046 de 2019, dictada por la DIAN
reglamentd esos aspectos sustanciales para tratar de hacerlos
mas expeditos y funcionales.

El transportador: Si bien no es usuario aduanero en el sentido legal

de la expresion, aunque podria ser declarante en algunos casos
conforme a la ley®, es aquella persona natural o juridica que realiza
laoperacion aduanerade transportar la mercancia desde un puerto
de partida en el exterior hasta un lugar habilitado en el territorio
aduanero colombiano®, desde un puerto habilitado en el territorio
aduanero colombiano al exterior®® o lleva a cabo operaciones de
cabotaje y transbordo de acuerdo a la normatividad vigente®s, y
en muchas ocasiones interviene en la operacion multimodal®. El
concepto de transportador para los fines aduaneros involucra al
armador, al agente maritimo®8, al capitan y al fletador.

Obligaciones: El transportador esta obligado a dar aviso a la DIAN,

en la forma establecida en la ley, sobre la llegada de un medio
de transporte®® con carga al territorio aduanero colombiano, a
entregar a través de los servicios informaticos aduaneros con la
debida anticipacion sobre el arribo a territorio aduanero de un
medio de transporte con pasajeros o en lastre (vacio) sin perjuicio

93
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Articulo 32 del Decreto 1165 de 2019. Y articulo 112 de la Resolucion 000046 de 2019 de la DIAN.
Articulo 140 del Decreto 1165 de 2019.

Articulo 341 del Decreto 1165 de 2019.

Articulo 454 y 465 del Decreto 1165 de 2019.

Articulo 450 del Decreto 1165 de 2019.

La nueva codificaciéon aduanera sefialé que el agente maritimo es el representante del transportador
en los términos de la codificacién comercial, pero en realidad, se olvidd que el verdadero responsable
de la actividad maritima del transporte de cosas y personas por mar, es el armador o el duefio de la
nave y desde luego el capitan de la misma en cuanto a su funcion como jefe de gobierno de la em-
barcacion, en tanto que el agente maritimo es el vocero del armador en el puerto en donde arribe y su
responsabilidad solidaria se limita a lo que establece la ley comercial en lo que tiene que ver con la
mercancia. (Nota del autor.- Véase ademas: Articulo 109 de la Resolucion 000046 de 2019 expedida
por la DIAN)

Articulos 185 y 192 de la Resoluciéon 000046 de 2019 de la DIAN.
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de cumplir con el aviso de llegada, entregar a la DIAN el contenido
del manifiesto de carga correspondiente’® de conformidad con
la regulacidon aduanera', la entrega de la informacion sobre
documentos de viaje'’?, aclarar los errores de identificacidon
de las mercancias en el manifiesto de carga®, arribar por los
lugares habilitados, poner a disposicion de las autoridades
la mercancia objeto de la importacién, informe de detalles de
carga Yy unidades de carga, presentar ante la DIAN el aviso de
finalizacion de descargue'™4, mostrar ante la DIAN el informe de
descargue e inconsistencias'’®®, justificar las inconsistencias'®®,
expedir la planilla de envio que relacione las mercancias que seran
introducidas a un depdsito 0 a una zona franca, entregar en la
oportunidad correspondiente al agente de carga las mercancias,
al agente de carga internacional, al puerto, al depdsito habilitado
al usuario de la zona franca, al declarante o al importador segun
el caso, responder porque la informacion que entregue a la
DIAN sobre el manifiesto de carga y documentos de transporte
correspondan al contenido de los documentos fisicos, informar
cuando correspondan al agente de carga internacional en el
término que fijare la DIAN sobre la finalizacion de la operacion de
descargue de la mercancia consolidada y permitir la inspeccion
previa de la mercancia por parte de los importadores o agentes
de aduana'?’.

100
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Articulo 187 y 188 de la Resolucion 000046 de 2019 de la DIAN.

Articulos 144, 145 y 147 del Decreto 1165 de 2019.

Articulo 189 de la Resolucion 000046 de 2019 de la DIAN.

Articulo 194, paragrafo 1y 2 de la resolucion # 000046 de 2019 de la DIAN.

Articulo 195 de la Resolucion 000046 de 2019 de la DIAN.

Articulo 150 del Decreto 1165 de 2019 y articulo 193 de la Resolucion 000046 de 2019 de la DIAN.
Articulo 151 del Decreto 1165 de 2019 y articulo 194 de la Resolucion 000046 de 2019 de la DIAN.
Articulo 152 del Decreto 11685 de 2019.
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El agente maritimo, el agente aeroportuario y el agente terrestre.

Obligaciones: Es la persona que representa en tierra al armador'™®
para todos los efectos de la nave'®. El agente maritimo debera
registrarse Unicamente ante la autoridad maritima y entre sus
obligaciones se hallan las de representar al armador en todas las
relaciones referentes a contratos de transporte, gestionar todos
los problemas administrativos relacionados con la permanencia
de la nave en puerto, hacer entrega a las respectivas autoridades
aduaneras y a ordenes del destinatario de las mercancias
transportadas por la nave y responder personal y solidariamente
con el capitdn de la nave agenciada por la inejecucion de las
obligaciones relativas a la entrega o recibo de las mercancias,
entre otras™. Eso significa que el agente maritimo es una especie
de usuario aduanero indirecto que no requiere ni inscripcion, ni
autorizacion, ni habilitacion como usuario aduanero™ para actuar
como tal en ese medio. El agente aeroportuario y el agente
terrestre son personas juridicas que actuan meDIANte contrato™
por cuenta y riesgo de las empresas de transporte, y en virtud de
ese acuerdo de voluntades se hacen exigibles las obligaciones
aduaneras que le corresponden al transportador y en caso de
incumplimiento se le aplicaran las sanciones previstas para este
ultimo. Me parece un desproposito la aplicacion del principio
de analogia en este caso, porque si las partes estan ligadas
unicamente por un contrato comercial de cualquier item planteado
en el pie de pagina, la obligacion del agente es de medio y no de
resultado, y solo le correspondera al transportador o al agente de
carga internacional responder por sus acciones y estos conforme
al acuerdo de voluntades y a lo que dijere la ley comercial. Es
gue tanto el agente aeroportuario como el agente terrestre, en el
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Articulo 159 del Decreto 1165 de 2019.
Articulo 1473 del Cédigo de Comercio.
Articulo 1432 del Codigo de Comercio.
Articulo 1491 del Cddigo de Comercio.
Articulos 113 y 120 del Decreto 1165 de 2019.
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El

El

fondo son como el agente maritimo, y como tal deberian recibir el
tratamiento legal correspondiente.

agente de carga internacional: Es la persona juridica inscrita
por la DIAN para actuar en el modo maritimo, cuyo objeto
social le permite llevar a cabo, entre otras, las siguientes
actividades: coordinar y organizar embarqgues, consolidar carga
de exportacion, desconsolidar carga de importacion y emitir
o recibir del exterior los documentos propios de su operacion
cuando fuese pertinente. Las obligaciones del agente de carga
internacional en el modo maritimo, son las de “entregar a través
de los servicios informaticos aduaneros de la DIAN la informacion
contenida en los documentos consolidadores y en los documentos
de transporte —hijos relacionados con carga que llegaran al
territorio aduanero nacional™, presentar a la DIAN el informe
de descargue e inconsistencias, justificar las inconsistencias
advertidas, expedir la planilla de envio de las mercancias™ que
serdn introducidas a un depodsito o0 a una zona franca, entregar
dentro de la oportunidad establecida las mercancias amparadas
en los documentos consolidadores y en los documentos— hijos
al depdsito habilitado, al usuario de la zona franca, al declarante
o al importador, responder por la informacién que suministre a la
DIAN y poner a disposicion o entregar a la autoridad aduanera la
mercancia que esta ordene”™.

operador de transporte multimodal: Es la persona que
celebra un contrato de transporte multimodal con diversos
medios de transporte y asume la responsabilidad de su cabal
cumplimiento en calidad de porteador, o sea el encargado de
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Articulos 1287, 1312 0 1340 del Cddigo de Comercio.
Articulo 107 de la Resolucién 000046 de 2019 de la DIAN.
Articulo 147 del Decreto 1165 de 2019.
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ejecutar o hacer ejecutar el transporte o parte de este, segun
el contrato correspondiente™. Por lo general la operacion
multimodal™ comprende la movilizacidon de mercancia extranjera
con suspension de tributos aduaneros por el territorio aduanero
al amparo de un documento de transporte multimodal y para
desarrollaresa actividad se requiere hallarse inscrito en el Registro
de Operadores de Transporte multimodal a cargo del Ministerio
de Transporte™. La obligacién comercial de este operador es la
de culminar la labor contratada sin contratiempo; no obstante
responderd ante la DIAN por el pago de los tributos aduaneros
en caso de que la mercancia en cuestion se pierda o se deteriore
durante la vigencia de la operacion en el territorio, sin perjuicio
de la responsabilidad por la no finalizacidn de la operacion en el
tiempo autorizado por la aduana de ingreso. Yo creo que en este
caso se estaria violentado el principio del Non bis in idem, pues
estrian sancionado dos veces una sola conducta.

Diferencias y afinidades entre la regulacion aduanera y el

derecho maritimo internacional: La afinidad basica entre
ambas normatividades reside en que las dos son determinantes
en sus contenidos a la hora de realizar alguna operacion de
comercio exterior u operacion de transporte internacional en
lo que concierne al régimen aplicable, ambito de aplicacion,
sujetos y/o usuarios, operaciones™, deberes y obligaciones,
tipos de contratos, actividades maritimas, siniestros, régimen
sancionatorio etc., desde luego sin olvidar que cada regulacién
define las directrices globales para controlar, intervenir y manejar
oficialmente a nivel local y a nivel mundial, segun corresponda, el
ingreso y egreso de mercancia y su traslado desde un puerto de
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Articulo 198 de la Resolucion 000046 de 2019 expedida por la DIAN.
Articulo 161 del Decreto 1165 de 2019.

Articulos 864, 981y 1008 del Cadigo de Comercio.

Articulo 487 y ss. de la Resolucién 000046 de 2019 de la DIAN.
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partida a un puerto de llegada. La diferencia basica ente ambas
normatividades reside en que las dos se hallan direccionadas a
manejar procesos diversos, aungue estén interconectados por la
relacion de causalidad que existe entre el proceso de compra y
venta de mercancia internacional y su posterior transporte, hasta
arribar al territorio nacional bajo el control aduanero™® mientras se
nacionaliza®, desde luego sin olvidar que la regulacion aduanera
pertenece al derecho publico, y en cambio el derecho maritimo
internacional pertenece al derecho privado. No obstante, y lo
repito, se hallan indisolublemente atadas a través de la gestion
del riesgo en la cadena logistica'™.

CONCLUSION

La regulacion aduanera y el derecho maritimo internacional son
dos actores fundamentales en todas las operaciones de comercio
exterior que se lleven a cabo en cualquier lugar del mundo y por
ende si son coherentes en sus contenidos brindaran la ocasién
de que el comercio mundial sea mas expedito. Sin embargo, pese
al avance de las legislaciones locales y el énfasis que la globa-
lizacion le puso al intercambio de bienes, cuando hay necesidad
de adecuar, complementar, reglamentar, revisar, implementar o
proponer acciones o politicas mas eficaces, la mayoria de los
sujetos que intervienen en uno u otro proceso tienden a torpedear,
boicotear, dilatar o entorpecer el curso de esas iniciativas y de
ese modo se salen con la suya. Por ejemplo, en Colombia un viejo
proyecto de regulacion aduanera habia introducido la figura del
fondeo con el fin de mejorar la navegacion fluvial en el pais, de
inmediato los pretensos afectados hicieron valer sus intereses

120 Articulo 450 del Decreto 1165 de 2019.

121

Articulo 577 del Decreto 1165 de 2019.

122  Articulo 175 del Decreto 1165 de 2019.
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y ese item fue excluido de tal plan sin una explicacion ldgica.
Del mismo modo acontece en el campo maritimo internacional
cuando las instancias correspondientes tratan de revisar temas
como la seguridad maritima o la prevencion de la contaminacion
ambiental u operacional, pues inmediatamente surgen los intere-
sados estimulados muchas veces por ciertos paises y difieren
la entronizacion y aplicacion de reglas sobre esos topicos tan
delicados. No obstante, considero que tanto el derecho aduanero
local como el derecho maritimo internacional, dentro del marco de
sus competencias vienen integrandose de una forma cabal para
el bien del comercio exterior y ojala esos esfuerzos prosigan para
el mejoramiento de la actividad transportadora y para la cabal
administracion de la gestion del riesgo™ en los dos sectores™.

123 Yo estimo viable en este punto, elaborar una matriz DOFA a cada normatividad a fin de establecer en

124

el escenario del transporte maritimo, su real capacidad de accion y de reaccion frente a la realidad del
mundo de los negocios a nivel global. La regulacién aduanera local, ofrece una debilidad ancestral, la
ausencia de un compromiso del capital humano para lograr que la DIAN alcance sus objetivos en la
labor de prevencion, control, represién y sancion de las acciones delictivas, especialmente en lo que
tiene que ver con el manejo de la carga de importacidn, exportacion o transito; no obstante muestra
como una oportunidad que puede establecer a corto plazo un proceso de mejoramiento continuo de
descentralizacidn y alcanzar con eso una verdadera desconcentracion administrativa a fin de agilizar
los procesos de aviso de llegada, recepcion de documentos, cargue y descargue de mercancia entre
otros topicos, también podria exhibir luego como fortaleza que su gestidn publica es interactiva asi no
fuere en un grado 6ptimo y eso le permitiria adaptarse a los cambios del comercio global y procurar
con las limitaciones de rigor, mejorar el servicio aduanero en lo referente al manejo de la mercancia
que arriba o sale del territorio aduanero nacional entre otros asuntos pero sin embargo, fluye una
amenaza, la imposibilidad de poder acabar con el contrabando o por lo menos llevarlo a sus adecua-
das proporciones ya que esta causando un dafio irreparable a la economia nacional. Por su parte, el
derecho maritimo internacional ofrece una debilidad ancestral, la escasa voluntad politica de muchos
estados por tratar de conseguir finiquitar un codigo mundial del transporte maritimo que regulare
racionalmente esa actividad mercantil, no obstante exhibe como una oportunidad, la regulacion legal
y disciplinar de los contratos de transporte y del seguro maritimo, igualmente esta revelando como
una singular fortaleza sus esfuerzos por controlar la contaminacién marina, reprimir los abusos en
los contratos de transporte y luchar contra la pirateria y eso ha mejorado la imagen de ese instituto
tan antiguo como la humanidad, y finalmente se presenta una amenaza, el terrorismo mundial, la
delincuencia organizada y los actos de competencia desleal entre los transportadores a nivel global
porque atentan contra la unidad monolitica de esa actividad y en un momento dado por la alteracién
de los precios de los fletes podrian afectar la estructura aduanera tarifaria de uno o varios estados.
(Nota del autor)

Articulo 583 del Decreto 1165 de 2019 y articulo 495 y ss. de la Resolucion 46 de 2019 de la DIAN. y
los articulos 190 y 191 de la Resolucién 00046 de 2019 expedida por la DIAN.
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SUMARIO:

Glosario de derecho maritimo internacional. Conclusion.
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Capitulo Tercero

Abarloamiento: Es la operacion de amarrar una nave a otra que se

halla atracada a muelle o fondeada en el area de operaciones del
puerto.

Abanderamiento: Es la inscripcion o el registro de una nave en un

Estado con el fin de que pueda mas tarde enarbolar su pabellon,
al momento de poner proa. En Colombia esa actividad se realiza
ante la capitania de puerto de cualquiera de los puertos de los
litorales Atlantico o Pacifico.

Abordaje: Literalmente significa choque o roce entre dos naves.

En la legislacion comercial local en caso de abordaje ocurrido
por fuerza mayor o caso fortuito que no sea posible indicar con
meriDIANa claridad, soportaran los dafios quienes los hayan
sufrido. Cuando el capitan de la nave, el practico o cualquier otro
miembro de la tripulacidn ocasionaren por su culpa el abordaje
responderan solidariamente con el armador del pago de los dafios
causados'®.

Actividad portuaria fluvial: Se considera como tal, la construccion,

mantenimiento, rehabilitacion, operacion y administracién de
puertos, terminales, muelles, embarcaderos, ubicada en las vias
fluviales'™®.

Actividad maritima: Se consideran actividades maritimas, todo lo

relacionado con la navegacion de altura, cabotaje’™, pesca, con
bugues nacionales o extranjeros, e investigacion y extraccion de
recursos del mar y de la plataforma continental, en las costas
y en los puertos de la Nacidn™®, Estas actividades se realizaran
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Articulos 1531y 1532 del Cddigo de Comercio.
Ley 1242 de 2008.

Articulo 454 del Decreto 1165 de 2019.
Articulo 1429 del Cddigo de Comercio.
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en el ambito donde Colombia ejerce su soberania, como el mar
territorial, zonas adyacentes, suelo y subsuelo pertenecientes a
la plataforma continental.

Area de Fondeo: Es una zona definida del espejo de aguas cuyas

condiciones permiten el anclaje o el fondeo para que la nave
aguardare un lugar de atraque, el inicio de una operacién
portuaria, la inspeccidn, cuarentena, u otra actividad relacionada
con la carga™.

Arribada forzosa: Es la entrada indispensable a puerto distinto

del autorizado en el permiso de zarpe. Esta puede ser legitima
o ilegitima y eso significa que en el primer caso ni el capitan ni
el armador responderdn por ese suceso, pero en caso contrario
ambos seran solidariamente responsables para indemnizar a los
cargadores™®°,

Asistencia y salvamento: De conformidad con la ley comercial

todo acto de esa indole que hubiere resultado util dard lugar a
una remuneracion equitativa. El remolcador no tendra derecho a
remuneracion por asistencia o salvamento de la nave objeto de
remolque o de su carga a menos que hubiere prestado un servicio
extraordinario®'.

Academia Maritima Internacional de Seguridad, Proteccion y

Medio Ambiente (IMSSEA): Una institucion academica cuya
sede desde 2008 se encuentra en Genova, ltalia, que ofrece
formacion especializada al sector maritimo mundial bajo los
auspicios, convenios y reglas de la OMI Es pertinente afiadir
gue no solamente existe este centro, igualmente en Suecia

129 Ley 1242 de 2008.
130 Articulos 1540 y 1543 del Cédigo de Comercio.
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Articulo 1545 del Cédigo de Comercio.
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funciona desde 1983, la Universidad Maritima Mundial (UMM), un
reputado centro de educacidn e investigacion para especialistas
de la comunidad maritima mundial, y asimismo opera el Instituto
de Derecho Maritimo internacional de la OMI ubicado en Malta
fundado en 1988 con el objetivo de formar expertos en derecho
maritimo internacional. Todas estas organizaciones se hallan bajo
la férula de la OMI como una contribucion evidente al desarrollo
sostenible de la actividad maritima global.

Actividad portuaria: Es toda construccion, desarrollo, uso,
aprovechamiento, explotacion y operacion en un terminal e
instalaciones incluyendo aquellas actividades indispensables
para su acceso en las areas maritimas, fluviales y lacustres. La
capacidad instalada en los puertos de Colombia al cierre del
afo 2017 era de 444 millones de toneladas, lo que representa un
crecimiento del 55 % con relacion al afio 2010 que era de 286
millones; las autoridades esperan que para el afio 2021, los puertos
alcancen los 500 millones de toneladas, siempre y cuando se
mejore la conectividad nacional y el desarrollo sustancial del
acceso a los puertos®?,

ACI: Programa de gestidn de riesgos para identificar amenazas para
la salud y la seguridad antes de la llegada de la carga a Canada.

Aden Gulf surcharge: Es un recargo por ataques de pirateria en el
golfo del mismo nombre.

ADR: En el contexto de la cldusula modelo de arbitraje montado
por la CClI, LCIA, ICDR y UNICITRAL, constituye un elemento para
considerar por las partes porque es una clave que facilita la

132 Diario Portafolio, edicion del jueves 9 de noviembre de 2017, Negocios, p. 8.
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inclusion de procedimiento de mediacion antes de comenzar el
proceso formal de arbitraje.

Alfa o A: En el coédigo internacional de sefiales (CIS) significa buzo
abajo™s,

Altamar: Es aquel espacio en donde todos los estados con o sin
litoral tienen el derecho a navegar. Los principios o libertades
gue maneja son: libertad de mares, igualdad de uso, no
interferencia, sometimiento al derecho internacional publico o a
la reglamentacion global conforme a la Convencidn de Ginebra de
1958 sobre el particular.

AMS: Importe por la transmisidn electronica obligatoria a la aduana
norteamericana. Es el manifiesto de carga con destino a la aduana.

62

Apilar: Colocar en forma ordenada la carga, una sobre otra, en las
areas de almacenamiento escogidas al efecto.

Armador: Es la persona natural o juridica, que sea o no propietaria de
la nave, la administra por su cuenta y riesgo, percibe las utilidades
y soporta todas las responsabilidades que la afectan. De hecho,
guien asume la condiciéon de armador debe manifestarlo al capitan
de puerto en donde se halla matriculada la nave™-.

Arqueo bruto: Es el volumen total de una nave de acuerdo con las
disposiciones internacionales y locales sobre la materia.

Artefacto fluvial: Es toda construccion flotante que carece de
propulsion propia, que opera en medios fluviales como auxiliares

133 Delgado Lalemand, L. (2010) Diccionario enciclopédico maritimo, Madrid: editorial Paraninfo, pp. 10 y
ss.

134 Articulos 1473 y 1474 del Codigo de Comercio.
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de la navegacion, no destinado a la misma y sujeta al control del
Ministerio de Transporte™®. Se diferencia de la nave porque esta
es una construccion independiente, destinada a la navegacion y
con un sistema de propulsion™e,

Arrumaje: Es colocar transitoriamente la mercancia en areas

cercanas a la nave.

Atraque: Operacion de conducir la nave desde el fondeadero oficial

y atracarla en el muelle o amarradero designado.

Average Bond: Es el instrumento que debe diligencia y firmar el

titular del interés que se beneficiara con el acto de averia™’, bien
sea el remitente o el consignatario, para lo cual debera anexar
copia del B/L y de la factura comercial para que con base en esa
informacion el ajustador de la averia logre prontamente llevar
a cabo su dictamen y verificar que el depdsito aportado por el
asegurador comprenda el porcentaje indicado.

Averia Gruesa: Segun las reglas de York y Amberes “existe un acto

de averia gruesa cuando y solamente cuando se ha efectuado o
contraido intencional o razonablemente algun sacrificio o gasto
extra para la seguridad comun con el objeto de preservar de un
peligro los bienes comprometidos en una expedicion maritima...”'8,
En cambio, la averia simple o particular es el dafio o pérdida de
gue sea objeto la nave o la carga por fuerza mayor, vicio propio o
por hechos de terceros y los gastos extraordinarios e imprevistos
efectuados en beneficio exclusivo de una u otra. “El propietario de
la cosa que dio lugar al gasto o recibi¢ el dafo, soportara la averia

135
136
137
138

Ley 1242 de 2008.

Articulo 1432 del Codigo de Comercio.

Articulo 1514 del Cadigo de Comercio.

Carvajal Garcia, M. en: Revista Ris, Bogotd, Colombia, 36(21) 123/147, enero-junio de 2012.

- Roberto Meisel Lanner -
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simple o particular...”™, En el marco de la legislacién comercial
local no militan antecedentes jurisprudenciales sobre el particular
de manera que la normatividad aparece como anacronica y no
contiene ninguna novedad alrededor de los avances que ha tenido
esa figura en el marco del transporte maritimo internacional y en
el ramo de los seguros.

Aviso en caso de pérdida, dafio o retraso: De conformidad con

las reglas de Rotterdam, se presume que el transportador ha
entregado la mercancia conforme la recibid y tal como aparece
descrito en el documento de transporte, a menos que se le de
aviso de la pérdida o dafio con indicacion de su indole antes o en
el momento de hacer efectiva la entrega. O si la péerdida o dafio
no eran evidentes, dentro de los siete dias habiles siguientes a la
entrega debera proceder de conformidad el destinatario; si bien
la omision de este requisito no enerva el ejercicio de las acciones
legales. Pero no se debera indemnizacion alguna por retraso, si
se le dio aviso de la pérdida debido al retraso dentro de los 21
dias naturales siguientes a la entrega de la mercancia®. Aqui
conviene afiadir de mi parte que el término “dias naturales” hace

alusion a todos los dias, sin excepcion.

Autoridad internacional de los fondos marinos: Es un organismo

auténomo establecido por la ONU en virtud de la Convencidn del
mar de Nueva York y sirve de drgano coordinador de las actividades
gue llevan a cabo los Estados miembros en el fondo del mar. Traza
una politica global sobre el particular y realiza periédicamente

recomendaciones y pautas.

139
140

Articulos 1529 y 1530 del Cédigo de Comercio.

Comisién de las Naciones Unidas para el derecho mercantil internacional (2009) Convenio de las
Naciones Unidas sobre el contrato de transporte internacional de mercancias total o parcialmente
maritimo. Viena, Austria, articulo 23.
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Babor: Lado izquierdo de la nave.

BAF/BUC/IFP: Recargos o deducciones de tasas por transporte de
crudo, bien por compensacion por su costo, bien como precio fijo

por TEU o en proporcion.
Banda: Costado de la nave.
Barge: Gabarra, barcaza o nave costera para distancias cortas.

Barlovento: Lugar o parte desde donde sopla el viento con relacién
al objeto.

Bill of lading™': Documento que constituye prueba de la existencia
de un contrato de transporte por mar; instrumento que acredita el
recibo de la mercancia; o que indica las condiciones del contrato
de transporte y titulo valor que indica la propiedad en cabeza del

consignatario o destinatario de la carga™2.

Consejo Maritimo Internacional y del Baltico: Por sus siglas en
ingles BIMCO. Es una asociacidon naviera de cardcter mundial
auténoma que cuenta entre sus afiliados a propietarios de naves,
armadores, agentes maritimos y corredores de fletes; tiene como
objetivo basico orientar y brindar asesoria sobre las distintas
actividades del sector. Es tan importante su presencia en el ambito
maritimo global que interviene en asocio de otros organismos
afines en la formulacion de reglas, pautas, recomendaciones y

normas para garantizar la seguridad en la navegacion.

141 Articulos 619 y 1637 del Cddigo de Comercio.
142  Articulo 1634 y ss. del Cédigo de Comercio y articulo 3 del Decreto 1165 de 2019.

- Roberto Meisel Lanner -
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Bitacora: Caja y soporte que contiene el compds magnético en
embarcaciones mayores.

Borda: Prolongacion del costado de una nave por encima de la
cubierta que sirve de proteccidn contra los golpes del piélago.

Borneo: Cambio de direccion del viento.

Bravo: En el cddigo internacional de sefiales, significa cargando o
descargando mercancia peligrosa.

Break Bulk: Es una carga que no se lleva en contenedores, sino que
se embarca en naves convencionales o en buques RO-RO.

Buque Outsiders: Es aquel que opera por fuera de una conferencia
maritima.

Buque Tramp: Es aquel que opera sin itinerario fijo y sujeto a la
oferta y a la demanda por parte de los corredores especializados.

Cabotaje'3: Es la navegacion que se hace cerca de la costa, o sea,
navegando entre cabos. Igualmente es la navegacion por las
aguas internas de un pais.

Cadena del transporte maritimo: Salvo mejor opinién en contrario,
esta compuesta por el exportador/vendedor, el agente de carga
internacional, el transportador terrestre, fluvial o ferroviario,
la autoridad aduanera, el operador portuario y/o la sociedad
estibadora, el transportador maritimo/naviera. Al llegar a su
destino, la autoridad portuaria, la autoridad aduanera, el operador
portuario o la sociedad estibadora; nuevamente la autoridad

143 Titulo 7 del Decreto 1165 de 2019.
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aduanera, el transportador terrestre ferroviario o fluvial, y
finalmente el importador y/o el comprador.

Calado: Profundidad maxima a la que se sumerge la parte inferior

del quillote, medida desde la linea de flotacion.

Cargador: Es la persona que entrega la carga al porteador para

ser transportada hasta su destino final. El cargador* tiene la
facultad de ejercer el derecho de control sobre la carga y eso
significa que puede dar o modificar instrucciones relativas a la
mercaderia que no constituyan una alteracidon del contrato de
transporte, a obtener la entrega de la misma en algun puerto de
escala o respecto del transporte terrestre en algun lugar en ruta,
y el privilegio a sustituir el destinatario por alguna otra persona,
privilegio que subsistira durante el periodo de responsabilidad del
porteador y se extinguira cuando cese ese tiempo. En todo caso,
el porteador debera ejecutar las instrucciones del controlador
cuando la persona que las emita se halle legitimada para ello;
cuando las instrucciones sean razonables y su ejecucién no
interfiriese el curso normal del porteador. En todo caso, la parte
controladora, o sea el cargador, debera reembolsar los gastos
pertinentes en que incurriere el porteador o su representante’®.

144

145

Entre las obligaciones del cargador frente al porteador, de conformidad con las reglas de Rotter-
dam se encuentran la de entregar las mercancias preparadas para su transporte, ademas cuando
un contenedor o vehiculo fuere llenado por este, debera estibar, sujetar y anclar el contenido en el
contenedor o vehiculo con cuidado, igualmente deberd mantener una estrecha cooperacion con el
porteador en cuanto a informacion e instrucciones sobre la mercancia —su manipulacion, transporte
0 precauciones, entrega de documentos— y sera responsable frente al porteador por las pérdidas o
dafio que sufriere provocado por el incumplimiento de las obligaciones, salvo que no fuese imputable
a su culpa o la culpa de algunas de las personas que intervinieron en su nombre, como sub contra-
tistas, intermediarios, operadores etc. No sobra afiadir de mi parte que el cargador estd obligado a
comunicar oportunamente al porteador la indole peligrosa de la mercancia y si no lo hiciere y siempre
que el porteador no pudo tener conocimiento por otro medio, el cargador serd responsable frente al
portador de la pérdida o dafio que resultare de ese incumplimiento. Por ultimo, le correspondera al
cargador marcar o rotular las mercancias peligrosas de conformidad con la ley y sera responsable
ante el porteador de los perjuicios o dafios derivados de tal omisién. (Nota del autor. -Véase, ademas:
articulo 1597 y ss. del Cadigo de Comercio)

Comision de las Naciones Unidas para el derecho mercantil internacional (2014) Convenio de las Na-
ciones Unidas sobre el contrato de transporte internacional de mercancias total o parcialmente mari-
timo, Viena. Capitulos 7 y 10. (Nota del autor)
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6/



68

La regulacién aduanera colombiana
frente al derecho maritimo internacional

Cargador documentario: Es la persona distinta del cargador
que acepta ser designada como cargador en el documento de
transporte o en el documento electrdnico de transporte.

Carta nautica: Representacion grafica de una extensién de agua
y la costa con indicacidn de todos los datos de interés para la

navegacion.

Centro Internacional de peritaje técnico: En vista de lo complicados
gue resultan los contratos internacionales especialmente el
de transporte maritimo y para los efectos eludir el tramite del
arbitraje porque la controversia gira por la interpretacion técnica
de muchos topicos, la Camara de Comercio Internacional con
sede en Paris (CCl) cred este organismo para que se encargara
de emitir su dictamen, con la obligacion de las partes a acatarlo.
Es mas expedito que cualquier método alternativo en la solucion
de conflictos, menos oneroso y los expertos son neutrales y con
experiencia en su campo, designados por la CCI. Desde luego que
deberd mediar una clausula tipo en el contrato correspondiente,
gue incluya la posibilidad de acudir a ese dictamen “arbitral” que
solventaria la litis.

CFS: Punto de cargue o descargue de contenedores.

CY: Area de entrega y recepcion de contenedores llenos o vacios
para ser llevados luego a otra zona (CFS) para ser cargados o
descargados, segun el caso.

Clausula del Abuelo: Es la aplicacion de las nuevas regulaciones de
la OMl sobre ladisposicion o estructura de los bugues, Unicamente
a los de nueva construccion y no a los existentes.

- Universidad Simdn Bolivar
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Clausula Paramount: Literalmente “clausula preferente”; alude a
su insercion en el conocimiento de embarque estandar con el fin
no solo de buscar un equilibrio entre el cargador y el porteador
sino también de limitar la responsabilidad de este ultimo, en vista
de que en un momento dado podria ser ilimitada. Es util en la
medida en que brinda no solo confianza a las partes, sino que
ademas ofrece soluciones legales y convencionales a eventuales
controversias como consecuencia del contrato de transporte
maritimo.

Cluster: Literalmente racimo o grupo. En el contexto empresarial, un
conjunto de sociedades que al tener un objetivo comun y hallarse
geograficamente cerca, se unen para alcanzar un alto grado
de competitividad. De esa forma un cluster maritimo, estaria
compuesto por el transporte maritimo y sus procesos anexos,
las navieras, los servicios financieros, las asesorias juridicas o
contables, el corretaje con sus modalidades, puertos y servicios
portuarios, astilleros de construccién y reparaciéon de naves, la
industria auxiliar, la industria off shore, la autoridad naval, la
actividad pesguera comercial o deportiva, recreacion, lugares
para foros, eventos y convenciones, etc.

Cockpit: Espacio de la nave en donde se ubica a la tripulacion.
COD: Contra reembolso.
Cadigo IMDG: Es el usado para la carga peligrosa.

Caddigo ISM: A raiz de la pérdida de vidas humanas y la creciente
contaminacion ambiental, la OMI tomd medidas en 1994, y durante
la conferencia de mayo de 1994, incorpord esa sigla que significa
Cddigo Internacional de Gestion de la seguridad para determinar,

- Roberto Meisel Lanner -



La regulacién aduanera colombiana
frente al derecho maritimo internacional

entre otras cosas, que el armador o el propietario de una nave
debera adoptar una politica de seguridad y proteccién ambiental,
mecanismos confiables sobre la operacion y proteccion de la
nave, definicion de las instancias de autoridad y lineas de mando o
comunicacion entre el personal a bordo y de tierra, procedimientos
para informar sobre siniestros, instrucciones para prepararse y
responder de un modo adecuado a una emergencia o situacion

limite y un idéneo medio para llevar a cabo auditorias internas™®,

Cadigo ISPS (PBIP): Es el codigo internacional para la proteccion de
los buques y de las instalaciones portuarias que entrd en vigor en
el afio 2004; contiene obligaciones relacionadas con el amparo
frente a conductas punibles en la actividad maritima como el
contrabando, la pirateria, o la intrusion de terceros o polizones, e
igualmente prevenir los actos de terrorismo. Basicamente es un
esguema de gestiodn del riesgo porque disefia qué medidas serian
pertinentes en un momento dado para advertir o controlar esas
situaciones, incluso establecid un marco global para regularizar
la cooperacion entre los Estados, los organismos internacionales,
el sector naviero y el sector portuario a fin de detectar a tiempo
las amenazas y adoptar los mecanismos de rigor. En desarrollo
de ese procedimiento las naves deberdn portar un certificado
internacional de proteccion del bugue en el que se probard
qgue cumple con las prescripciones del cddigo y del convenio
SOLAS, dado a cada Estado parte en donde hubiere de arribar
esa embarcacion. De carecer de ese documento o de no acreditar

la confirmacion de su existencia o de no satisfacer el nivel de

146 Documento: Carlier, M. (director de la Asociacidn de Navieros Esparioles, ANAVE) (2004). La normativa
maritima internacional relativa a la seguridad y al medio ambiente, Alicante, Espafia.

- Universidad Simdn Bolivar



Capitulo Tercero

proteccién exigido, podria negarseles el arribo a sus instalaciones
portuarias.

Cddigo de conducta de las conferencias maritimas: Es un
instrumento multilateral con fuerza obligatoria expedido en 1974
bajo los auspicios de la ONU y con el respaldo de la mayoria de
sus miembros, con el fin de mejorar el sistema de conferencias
maritimas y de ese modo facilitar la expansién ordenada del
comercio maritimo, propender por el desarrollo eficaz del servicio
maritimo regular, promover el equilibrio entre los intereses de los
proveedores de los servicios de transporte y los intereses de los
usuarios, entre otras consideraciones.

Conferencia maritima: Es una asociacion gremial compuesta por
las distintas navieras que promueve ante todo el disefio de una
politica bandera sobre el trafico maritimo y regular de esa forma
el flete, y desde luego, el servicio. Y en ese sentido las ganancias
y las pérdidas por concepto de fletes se reparten entre los
asociados. Una conferencia puede ser abierta o cerrada y por lo
general para ser miembro de ese conglomerado, es menester que
los bugues que conforman la flota de cada naviera que quisiera
pertenecer a ese club tengan menos de quince afios de uso.

Comité Maritimo Internacional (CMI): Fue establecido en 1897
en Bélgica y su fin ha sido el de armonizar el derecho maritimo
internacional y para ello ha buscado y liderado el consenso entre
los distintos intereses del sector a fin de alcanzar ese propdsito.
Entre los logros de esa organizacion privada de caracter
supranacional pueden citarse, la expedicion de las reglas de La
Haya, la actualizacién de las reglas de York y Amberes, el tema
del embargo, el convenio sobre el limite de responsabilidad, y el
convenio sobre el conocimiento de embarque, entre otros.

- Roberto Meisel Lanner -
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Contrato: Es un acuerdo de dos o mas partes con el fin de

iniciar, regularizar o extinguir una relacién juridica de caracter
patrimonial™’.

Contrato de transporte: Es un acuerdo de voluntades por medio del

cual una de las partes se obliga para con la otra, a cambio de un
precio llamado flete, a conducir de un lugar a otro, por determinado
medio y en el plazo fijado, personas o cosas Yy entregarlas al
destinatario™®. Por medio de este acuerdo, el transportador se
obliga ademas a recibir, conducir y entregar sanas y salvas las
cosas objeto del contrato™®.

Contrato de seguro: Es un acuerdo de voluntades por medio del cual

una de las partes llamada aseguradora se obliga para con la otra
—llamada tomador— a asumir el riesgo™° de algo, por un tiempo
determinado y a cambio de un precio, llamado prima™'. Hay que
hacer énfasis en que el seguro contratado y pagado por alguna
de las partes conforme al incoterm escogido, cubre Unicamente
los riesgos minimos durante el proceso integral del transporte
de la mercancia™, y que son la falta de entrega, total o parcial,
pérdida total o parcial, averia y sagueo. Una vez terminada la labor
de descargue de la mercancia, el contrato cesa en sus efectos™:.

147
148
149

150
151
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153

Articulo 864 del Cddigo de Comercio y 1495 del Cadigo Civil.
Articulo 981 del Cadigo de Comercio.

Existe en la doctrina una duda muy difundida, en el sentido de que una cosa es el transporte y otra
cosa es el servicio logistico en el marco del sector empresarial. Ya un experto comentd que, aunque
se podrian considerar sindnimos esos términos, en verdad son nociones diferentes que merecen ser
tratadas de un modo igualmente disimiles, aun en el contexto normativo. Al margen de que, si se tiene
0 no razdn, es pertinente afiadir se ha comenzado a estimular un proyecto de ley a fin de establecer
un esquema sancionatorio del transporte y sus servicios conexos y complementarios y con ello, se
podria entonces afirmar, cuando efectivamente la ley entrase en vigor hablar de dos conceptos diver-
gentes, aungue apuntalan a un objetivo comun. (Nota del autor. — Véase, ademas: Revista Ambito juri-
dico, edicion del 23 de octubre al 5 de noviembre de 2017, Bogota: Legis editores, Logistica y comercio,
p.19)

Articulo 17703 y ss. del Cadigo de Comercio.
Articulo 1036 del Cadigo de Comercio.
Articulos 1710, 1711 y 1722 del Cadigo de Comercio y articulos 168 y 354 del Decreto 1165 de 2019.

Es preciso de mi parte agregar lo siguiente: la poliza de seguro maritimo viene por lo general con sus
clausulas ya prestablecidas y en este caso es seguro maritimo minimo que el comprador y el ven-
dedor acuerdan de conformidad con el incoterm aceptado por ellos. No obstante, los intereses que
cubren a pesar de que se detallardn mas adelante; es pertinente clasificarlos asi: Cascos o seguro
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Finalmente, es pertinente afiadir que la responsabilidad de la
aseguradora no depende de la inclusion de una o varias clausulas
en la poliza, sino que el siniestro fuere consecuencia de un peligro
cubierto por la poliza™-.

Convencion de las Naciones Unidas sobre el derecho del mar:
Tambien conocido como CNUDM o CDM, fue firmado en New York
en 1982 y entrd en vigor en 1994 y en la actualidad ha sido firmado
por 168 Estados, consta de un preambulo, 17 partes y 9 articulos,
y entre los topicos que tratd se encuentran asuntos sensibles
como el mar territorial, la zona economica exclusiva, la plataforma
continental, la creacion de un Tribunal internacional de derecho
del mar, y de una Autoridad para los fondos marinos. Igualmente
autorizo a cada Estado riberefio a legislar en aras de proveer una
adecuada seguridad a las actividades maritimas, la reduccion y
control de la contaminacion y la prevencion de las infracciones
en materia aduanera y sanitaria, entre otras consideraciones. Es
una verdadera constitucion del derecho del mar.

Convenio internacional para prevenir la contaminacidn por los
buques:ComunmentellamadoconvenioMARPOL,esunanormativa
gue se comenzo a fraguar en el afio 1952 tras la conferencia de
Londres y que se tradujo en un acuerdo inicial que pretendia
evitar la contaminacion marina por hidrocarburos (OILPOL de
1954) y como quiera que fue aumentando la preocupacion por
el habitat maritimo; en 1963 se adoptd oficialmente el convenio

de riesgos de construccion, seguro de riesgos de puerto y seguros de riesgos de navegacion, estos
tipos de seguros hacen alusion a la nave o a cualquier artefacto naval, mercancias, seguro de trans-
porte maritimo, seguros de transportes combinados y seguros de almacén a almacén en y seguros de
fletes que cubre el bruto y neto, el prepagado y pagado en el destino y pérdida de arriendo o alquiler
contratado. Los excesos de responsabilidad en relacion con la péliza de cascos, seran desembolsa-
dos por los Clubes de Proteccion e indemnizacién conformado por armadores y fletadores y abarca
riesgos de guerra, casco y maquina, primas y desembolsos y flete, huelgas en tierra y a bordo por la
tripulacion, demora, y cuando el riesgo se deriva de la contaminacion, los excesos de responsabilidad
son asumidos por los clubes de proteccidn e indemnizacion, por los tangueros petroleros agremiados
voluntariamente o Tovalop, el plan Cristal y el Fondo Internacional de Indemnizacién. (Nota del autor. -
Véase, ademas: Royet, 6p., cit, pp. 232 y 233. Articulo 1432 y ss. del Codigo de Comercio)

154  Articulo 17730 y ss. del Cadigo de Comercio.

- Roberto Meisel Lanner -



4

La regulacién aduanera colombiana
frente al derecho maritimo internacional

MARPOL que abordaba todas las formas de contaminacion marina
provocada por las naves y determinaba la expedicidon de reglas
y certificados especiales para la construccion e inspeccion de
bugues que transporten mercancias contaminantes, la puesta en
vigor de informes sobre infracciones y la definicion de sanciones.
Desde 1983 circulan seis anexos que incluyen las exigencias de
disefio, construccidon y operacion de naves para evitar ese tipo
de situaciones, al que luego se le incorporaron otras sustancias
liguidas, las aguas sucias residuales, las basuras y la prevencién
de la contaminacion atmosférica®™>.

Convenio para la seguridad de la vida humana en el mar:

Comunmente denominado convenio SOLAS, por su acrénimo en
inglés, Safety of life at sea™®; fue un acuerdo que se adoptd en
varias etapas, el primero tras el desastre del Titanic en el afio
1914, el segundo en 1929, el tercero en 1948, el cuarto en 1960 y
el quinto en 1974 que entro en vigencia en 1980 y cuyo objetivo
primordial, estimulado por la OMI, es el de disefiar normas,
reglas y recomendaciones para la construccion, equipamiento y
explotacion de naves en pro de la seguridad de las personas a
través de la expedicion de los certificados correspondientes que
probasen el cumplimiento de esas regulaciones. Hay que agregar
gue al afio 2004 existian en el mundo oficialmente unos 55.000
bugues mercantes con aproximadamente 585 millones de GT
y 880 millones de tpm, es factible que en la actualidad (2017)
naveguen unas cinco mil naves mas™. Como se puede apreciar a

155

156

157

Documento: La normativa maritima internacional relativa a la seguridad y al medio ambiente, dp., cit,
pp.23 y 24.

https://es.wikipedia.wiki.convenio_internacional_para_la seguridad_de_la vida_humana_en_el_mar.
Leido el 31 de octubre de 2017.

Las disposiciones de este convenio incluyen un amplio espectro de medidas tendientes a neutralizar
la inseguridad en la navegacioén y por eso tratan de la estabilidad de los buques de pasajeros y de car-
ga, instalaciones de maquinarias, infraestructura eléctrica, proteccién contra incendios, salvamentos,
radiocomunicaciones, y transporte de mercancias peligrosas entre otras consideraciones. Con el fin
de acomodarse a la rutina de los cambios en las actividades maritimas, los procedimientos modifica-
torios de reglamentos, pautas y recomendaciones se pueden actualizar sin necesidad de acudir a una
conferencia y por eso ese convenio funciona sin contratiempo. (Nota del autor)

- Universidad Simdn Bolivar
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simple vista, el tratado internacional en materia maritima, es una
fuente vital del derecho maritimo internacional, porque le da un
aire suficiente para poder remplazar muchas veces a la ley local,
gue en un momento es obsoleta 0 no se ajusta a la realidad del
mercado de transporte por mar.

Convenio internacional sobre responsabilidad civil nacida de
darfos debido a la contaminacidn por hidrocarburos, firmada en
Bruselas el 29 de noviembre de 1969: Acuerdo que adoptd en el
ambito mundial reglas y procedimientos uniformes para resolver
las cuestiones de responsabilidad y proveer una indemnizacion
en esos casos.

Convenio sobre formacion y guardias: El objeto de este acuerdo
sobre normas de formacion, titulacion y guardias para la gente de
mar (STCW)™® de 1978 fue el de establecer unas pautas minimas
pararegular la formacion y titulacion de los oficiales y subalternos
encargados del arte de marear, asi como los mecanismos para el
descanso y horarios de trabajo a bordo. Entrd en vigor en 1984 y
hasta la fecha ha sido ratificado por 174 Estados.

Convencion de Viena sobre responsabilidad del transportista de
1924: Acuerdo que trata de la responsabilidad del transportador
por agua®™® cuando, por ejemplo, lleva carga sobre cubierta (ON
DECK), admite a bordo pasajeros o cargas superiores a las que
permita la seguridad del buque, abandona el bugue mientras
haya una esperanza de salvarlo, cambia de ruta o rumbo salvo
en los casos en gue la navegacion lo exija, descarga el buque
antes de formular la protesta, o entra a puerto distinto al de su
destino, salvo que las condiciones de la navegacién lo exijan,

158 Documento: La normativa maritima internacional...dp., cit, p.25.
159 Articulo 1609 del Cédigo de Comercio.
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entre otros puntos. Debo afiadir que los cargadores se exoneran
de responsabilidad al insertar en el B/L, la expresion On Deck y
cuando no se hiciere asi, se presumirad que esa carga iba under
deck o sea bajo cubierta sin posibilidad alguna de invocar
la exoneracion de responsabilidad porque el documento de
embarque es plena prueba del contrato de transporte™®.

Convoy: Conjunto de embarcaciones ligadas entre si que navegan

impulsadas por uno o varios remolcadores'™'.

Control estatal del puerto: Es un sistema de inspeccidon usado por

los Estadosriberefios para verificar gue las naves que hacen escala
en sus instalaciones cumplan la normatividad internacional sobre
la navegacion. A fin de establecer pautas de accidon conjunta,
los Estados riberefios han estipulado acuerdos llamados MOU
(Memorandum of understanding) que cubren diversas regiones
y los principales son los de Paris, Tokio y Vifia del Mar; se han
convertido en listas negras de buques que no pueden ingresar
a determinados puertos conforme a unos parametros de riesgos
teniendo en cuenta sus antecedentes. Estos MOU, en el fondo,
aspiran a registrar por lo menos el 25 % de las naves extranjeras
gue hagan escala en los puertos. EL MOU de mas prestigio es el
de Paris que confecciona anualmente un listado de las banderas
en funcion de las detenciones sufridas por sus embarcaciones.
En consecuencia existe una lista blanca, una lista gris y una lista
negra, con las repercusiones comerciales y maritimas que eso
significa.

160 Royet, F, (2004). op, cit, pp. 94 y 95.

161

Articulo 454 del Decreto 1165 de 2019.

- Universidad Simdn Bolivar
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Crédito™? maritimo: Es una obligacién™® que tiene una o varias

de las siguientes causas: a) Pérdidas o dafios causados por la
explotacién de una nave, b) Muerte o lesiones sobrevenidas en
tierra o en el agua con relacién directa a la nave, c) Operacion
de asistencia o salvamento, d) Dafio o amenazas causadas por
la nave al medioambiente, e) Gastos y desembolsos relativos
a la puesta a flote, remolque, recuperacion o destruccién de la
nave cuando se ha hundido o sido abandonado, h) Todo contrato
relativo al uso o arrendamiento de la nave formalizado en una
poliza de fletamento, i) La averia gruesa, j) El remolque, k) El
practicaje ) Una hipoteca™* inscrita o gravamen de la misma
naturaleza que pesa sobre la nave..."®>.

Chica: Calma absoluta.

CYR En el transporte maritimo, cargo por recepcion.

Delta: En el codigo internacional de sefiales, significa maniobra con

dificultad.

Depecage: Es la posibilidad que existe de aplicar la normatividad

de diversos Estados a los variados elementos que componen un
contrato de transporte maritimo internacional, y por ende se usa
como una clausula Paramount. En el fondo es una especie de
fraccionamiento del acuerdo de voluntades, en lo atinente a la
escogencia de jurisdiccion.

Destinatario: Es aquella persona natural o juridica a quien se le

envian las cosas y una misma persona puede ser remitente y

62
163
164
165

Articulos 666, 2494, 1495 y 2508 del Cadigo Civil.
Articulo 1494 del Cédigo Civil.

Articulo 2432 del Cédigo Civil.

Decision CAN 487 de 2000.

- Roberto Meisel Lanner -
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destinatario o consignatario. De conformidad con las reglas de
Rotterdam, se entendera como tal, a la persona legitimada para
obtener la entrega de la mercancia en virtud de un contrato de
transporte o en virtud de un documento de transporte o de un
documento electronico de transporte.

DOF En el transporte maritimo, cargo por manejo de documentos.

Dominio Fluvial: Es el derecho que tiene un Estado de ejercer su

soberania sobre el curso o porcion de un rio que se halla en su
territorio, lo atraviesaolo separayapesarde lasdiscrepancias que
han existido alrededor de esa eventual soberania, ha prevalecido
la costumbre antiquisima, por cierto, de que existe una especie
de comunidad implicita en el curso de ese rio; supéngase el Nilo,
a favor de los riberefios en lo atinente a la libre navegacion y
actividades coetaneas. No obstante, la mayoria de los paises en
la actualidad han resuelto los eventuales apuros por intermedio
de tratados o convenios sobre el particular'™®.

Estiba: Colocacion adecuada de la mercancia en la embarcacion.

Estado de Bandera: Es el Estado’™ bajo cuya bandera navega el

buque y constituye la autoridad que regula todas y cada una

166 No es de recibo en este lugar, hablar del régimen fluvial, e incluso reconocer la importancia del dere-

167

cho internacional fluvial en el contexto del derecho aduanero y maritimo, pues sobrepasaria los limites
del texto; no obstante es del caso afirmar de mi parte que en Colombia a través de la Ley 1242 de 2008,
se expidic’) el Codigo Nacional de Navegacion y actividades fluviales en donde los verbos rectores son
el zarpar, navegar y atracar en medio de los riesgos que esas acciones conllevaban y que tiene por
objetivo la proteccion de la vida del usuario de ese medio de transporte, la promocién de la seguridad
en el transporte, la salvaguardia del medio ambiente y favorecer el uso de esa via a fin de estimular
el desarrollo de los puertos riberefios, especialmente a lo largo del rio Grande de la Magdalena, la
arteria fluvial mas importante del pais. En todo caso se requiere, y es mi opinién, que ya es hora de
que el Estado colombiano pensare en la posibilidad de estructurar un mega codigo de transporte en
donde se pudieren canalizar de una forma adecuada el medio terrestre, maritimo, fluvial, aéreo, férreo
y multimodal para facilitar las labores de control oficial y el normal desarrollo de las actividades de
los sujetos que intervienen en esa actividad vital para la economia. No obstante, al final de este libro
se hallard una ponencia del suscrito sobre ese tema durante el X Congreso Internacional de Derecho
celebrado en Barranquilla en 2018. (Nota del autor)

La escogencia de un estado bandera supone que el propietario o armador de una nave asume, admite
y acepta las siguientes secuelas: a) la normatividad aduanera, fiscal, comercial y cambiaria, b) los
convenios maritimos sobre seguridad, c) tripulacidn de la nave y condiciones de enrolamiento y d)
Proteccion naval. Por lo demds solo me resta afiadir que el armador o el propietario de una nave mer-

- Universidad Simdn Bolivar
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de sus actividades, siendo su responsabilidad controlar los
aspectos relativos al funcionamiento y actividad comercial. Las
reglas, normas y recomendaciones internacionales, se surten
precisamente por la estrecha colaboracion de cada Estado de
bandera, a través de los convenios y tratados internacionales en
donde juega también un rol importante la OMI.

Erica |, Il y lll: Tras el desastre del buque petrolero Erika ocurrido a

finales de 1999, la comisidn europea reviso la normatividad vigente
en aguel momento relativa a la seguridad maritima y fue asi
como entre marzo y diciembre de 2000 presentd dos propuestas
conocidas como Erica | y Erica |l gue incluian cada una tres
formulas sobre diferentes aspectos relacionados con la seguridad
en el mar y formalizadas a través de las Directivas 20001/105 CE
y 2001/106 CE originarias del Parlamento Europeo y del Consejo
gue introdujeron nuevos estandares para las organizaciones
de inspecciodn y peritaje de bugues y novedades relativas a su
responsabilidad econdmica y sobre el cabal cumplimiento de las
normas internacionales de seguridad maritima por parte de naves
gue usen los puertos comunitarios entre las que cabe destacar
la prohibicién de entrada a los puertos de la Unién Europea de
bugues petroleros, quimiqueros, graneleros y de pasajeros que
naveguen bajo un pabellén de la lista negra del MOU de Paris
y hayan sido detenidos dos veces en los ultimos 24 meses o
gue navegando bajo un pabelldn de alto riesgo de la lista negra
hayan sido detenidos mas de una vez en los ultimos 36 meses.
Igualmente, a través del Reglamento 417/2002 (CE) relativo a la
puesta en marcha de normas especificas en materia de doble
casco o de disefio equivalente para petroleros de casco Unico
y fijaba para el afio 2015 la prohibicion de entrar a los puertos

cante generalmente busca ventajas fiscales y econdmicas al momento de registrar la misma en un
determinado estado, sin perjuicio de otras prebendas. (Nota del autor)

- Roberto Meisel Lanner -
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comunitarios de naves petroleras con casco sencillo. Por otra
parte, Erica Il contenia la Directiva 2002/59/CE que establecia
un seguimiento e informacion del trafico maritimo para mejorar
su eficacia y seguridad, y el Reglamento CE 1406 de 2002
y otro reglamento sobre la sustitucion de un tercer nivel de
indemnizacidon que creaba la Agencia Europea de la seguridad
maritima para respaldar a los paises de la Unién Europea en la
aplicacién de la regulacion comunitaria y la creacion del fondo
COPE para casos de responsabilidad civil respectivamente.
Finalmente, en el 2009 salieron una sucesion de Directivas
(Los numeros 2009/15/16,18,20 y 21 CE) conocidas como Erica
Il gue buscan entre otras cosas, potencializar la legislacion
sobre seguridad maritima, controlar meDIANte auditorias a las
sociedades certificadoras de naves y la creaciéon de un centro de
control maritimo europeo'®.

Estado ribereiio: Es aguel pais en cuyas aguas territoriales y campo
de aplicacion navega un buque de distinto pabelldn, pero al cual
se halla sometido de conformidad la regulacion interna del mismo
y conforme a los cdnones internacionales sobre la materia.

Estribor: Costado derecho de la nave mirando desde la popa a la
proa.

ETA: Hora estimada del arribo de una nave.
ETS/ETO: Hora estimada de salida de una nave.

Expedicidn maritima: De conformidad con la ley comercial local,
habra expedicion maritima “cuando la nave, las mercancias o
bienes que en ella se transportan se hallen expuestos a los

1868 Documento: La normatividad maritima internacional relativa a la seguridad y al medioambiente, ANA-
VE, dp., cit, pp.28 y ss.

- Universidad Simdn Bolivar



Capitulo Tercero

riesgos maritimos'™®, cuando el flete, pasaje, comision, ganancia
u otro beneficio o la garantia por cualquier préstamo, anticipo o
desembolso se puedan malograr por tales riesgos y cuando el
propietario u otra persona interesada en la propiedad asegurable o
responsable de su conservacion pueda incurrir en responsabilidad
ante terceros por tales riesgos..."?”.

FCL: En el lenguaje usual para el manejo de contenedores™ significa
gue la carga es embarcada, estibada y contada en el contenedor
por cuenta del usurario™. Igualmente se denomina condicion full
conteiner load.

FIO: En el contrato de fletamento por viaje, es el cargue y descargue
por cuenta del fletador.

FIOS: En el contrato de fletamento por viaje, es carga, estiba, y
descarga por cuenta del fletador.

FIOT: En el contrato de fletamento por viaje, es carga, trimado y
descarga por cuenta del fletador.

FIOST: En el contrato de fletamento por viaje, es carga descarga,
estiba y trimado por cuenta del fletador.

Fletador: Es la persona que alquila una nave.

Federacion Naviera Internacional: Por sus siglas en inglés (ISF). Es
una organizacion mundial de suministro de empleos en el sector
del transporte maritimo y representa a buena parte de ese grupo

169 Articulo 1705 del Codigo de Comercio.

170  Articulo 1704 del Codigo de Comercio.

171 Articulo 3 del Decreto 1165 de 2019.

172  Articulo 194, Pardgrafos 1, 2 y 3 de la Resolucion 000046 de 2019 expedida por la DIAN.
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estratégico. Entre sus afiliados se encuentran asociaciones de
navieras, propietarios de naves, armadores, cuyas flotas operan
casi el 80 % del tonelaje movilizado por mar, y emplea una
proporcion de 1,25 millones de marineros; igualmente se ocupa
de tramitar y resolver los asuntos laborales de los hombres de
mar y otros topicos de esa cuestion.

Fletamento: Es un contrato por medio del cual “el armador se obliga
a cambio de una prestacion a cumplir con una nave determinada
uno o mas viajes preestablecidos o los viajes que dentro del plazo
convenido ordene el fletador en las condiciones que el contrato o
la costumbre establezcan...””. Por el contrario, el arrendamiento
de naves, semejante al fletamento, es un contrato por medio del
cual el armador entrega a una persona a cambio de un precio, el
uso y goce de la have por un tiempo determinado. En este caso el
arrendatario asume la condicién de armador...",

Flete basico: Es el costo de transportar una mercancia de un puerto
a otro puerto y solo se consideran los términos de embarque que
condicionan el costo final.

Flete de promocion: Es aquel establecido para fomentar el
transporte de exportaciones no tradicionales.

Flete especial: Es aquel establecido de una forma preferencial por
las partes sin convertirse por ese detalle en un flete promocional.

Flete all in: Es aquel que incluye todas las operaciones de embarque,
desembarque, estiba, desestiba y traccion hasta el area de
almacenamiento.

173  Articulo 1666 del Codigo de Comercio.
174  Articulos 1678 y 1682 del Cadigo de Comercio.
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Foro Shopping: Es una estrategia procesal del demandante y que
consiste en buscar aquel tribunal que probablemente enfoque
mejor su causa, e incluso, la parte demandada podria invocar ese

mecanismo por medio de la excepcion correspondiente.

GA: En el derecho anglosajon es el llamado General Average o sea la
averia general o gruesa, una de las instituciones mas antiguas del
derecho maritimo internacional y que procedié probablemente de

Grecia.

General Average Guarantee: Es el instrumento que debe suscribir
el asegurador del interés obligado tras el acto de averia, que
servird como garantia y se pagara una vez finalice el ajuste de
esa averia. Si el asegurador no tramita ese documento, o no
cumple los parametros exigidos sobre el particular, debera hacer
un depdsito en dinero a la cuenta segun el monto indicado por el

ajustador.

Hidrocarburos: Son todos aquellos provenientes de origen mineral
como crudos de petréleo, fuel oil, aceite diésel pesado y aceite
lubricante. El propietario de una nave que transporte mas de 2000
toneladas de hidrocarburos al granel como carga debera mantener
un seguro de modo que quedare cubierta la responsabilidad que le
corresponda, nacida de dafios ocasionados por la contaminacion,

en virtud de la convencidon de Bruselas sobre ese asunto™®.

Hotel: En el Cddigo Internacional de Sefiales (CIS) significa “tenemos

un piloto a bordo”.

175 Carvajal Garcia, M. (enero-junio de 2012) en: Aspectos generales de la averia gruesa y su aplicacién en
el derecho, Colombia, Revista RIS, 36(21) :123-147. Bogota (Colombia).

176  Articulos 368 y 446 y ss. de la Resolucion 0046 de 2019 de la DIAN.
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Interdiccion maritima: Es un operativo realizado por la fuerza
naval cuando existen sospechas de que una nave determinada
transporta narcoticos o sustancias psicotrépicas y bajo ese
presupuesto se puede abordar, revisarla, y si efectivamente
contiene tal alijo, conducir la embarcacioén al puerto mas cercano
juntamente con sus tripulantes, respetandoles en todo caso sus

derechos fundamentales™".

LC: Carta de Crédito.

LCL: En el lenguaje usual para el manejo de contenedores'® significa
gue la carga es embarcada, estibada y contada en el contenedor
por cuenta de la naviera y se lleva a cabo en el sitio que esta
escogiere. Igualmente se denomina Condicion Less Conteiner.
Esta sigla se puede combinar con la FCL conforme a la voluntad

de las partes™.

LCL/FCL: Cuando concurren varios remitentes con un solo
consignatario o destinatario por contenedor que se carga CFS
en el puerto de partida y debera llegar al puerto de destino del

domicilio del destinatario o consignatario.

Lex fori: Es la normatividad aplicable en el lugar donde se ha de
desarrollar la litis.

LIFO: En el contrato de transporte el flete incluye la carga, pero
excluye su descargue™®.

177 Articulo 298, pardgrafo 2 del Cadigo de Procedimiento Penal colombiano.
178 Articulo 3 del Decreto 1165 de 2019.

179 Articulo 194 de la Resolucién 000046 de 2019 expedida por la DIAN.

180 Royet, 6p., cit, p.97.
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LSFS: Recargo por la contaminacion de las aguas de las costas de
los paises miembros de la Unién Europea.

Juliet: En el cddigo internacional de sefiales (CIS), significa incendio
a bordo con mercancia peligrosa. Alerta.

Kilo: En el cddigo internacional de sefiales (CIS), significa deseo
hablar con Usted.

M/M: Flete minimo.

M/G: Medida y Peso. Tasas de transporte por bulto de 1.000
kilogramos o por 1.000 centimetros cubicos a eleccion del naviero
bien sea por caja o por pallet. El tamafio oscila entre 200 x 200 x
200 con capacidad de 8.000 metros cubicos, 300 x 100 x 100 cm
con capacidad de 3000 metros cubicos y pallet de 120 x 100 x 100
con capacidad de 1.200 metros cubicos para un total de 12.200
metros cubicos y un peso total de 15.000 kilos prorrateados entre
los tres items.

NVOCC: Es una empresa de transporte que acuerda llevar a cabo el
transporte de mercancias por mar sin disponer de naves propias
y es usual en ambito LCL/LCL porgue es un método de transporte
de carga que por si sola no copan un contenedor de manera que
se comparte con otros clientes. Asume también el compromiso de
la gestion documental y la responsabilidad por los envios. Salvo
mejor opinién en contrario, es muy similar a la figura del agente
de carga internacional.

OMI: Organizacion Maritima Internacional. Fue fundada en 1948
durante la conferencia de las Naciones Unidas celebrada
en Ginebra y tiene como objetivo velar por la seguridad y la

- Roberto Meisel Lanner -

85



86

La regulacién aduanera colombiana
frente al derecho maritimo internacional

proteccion del medioambiente marino. En la actualidad cuenta
con 164 Estados miembros y como quiera que Sus CONVeNios,
regulaciones, normas y pautas han sido aceptados por esos
paises, es pertinente indicar que las flotas mercantes representan
el 98 % del total mundial. EL maximo organo es la Asamblea
general que se reldne cada dos afios y en el interregno funge
como rector un Consejo formado por 40 Estados elegidos por la
asamblea y el trabajo técnico™’; lo llevan a cabo cinco comités, el
de Seguridad Maritima (MSC), el de Proteccién al Medioambiente
(MEPC), el de Cooperacion Técnica (TC), el Juridico (LEG) y el de
Facilitacion (FAL) y para colaborar con las tareas de los mismos
existe una secretaria general cuya sede esta en Londres™2. Desde
una perspectiva practica, este organismo multilateral cumple
funciones de policia maritima a nivel global, porque esta obligado
a promover la aplicacion de los convenios internacionales sobre
seguridad en el mar, fundamentalmente el SOLAS (relativo a la
seguridad de la vida durante la navegacion), el MARPOL (relativo
a la prevencidn de la contaminacién marina) y el STCW (relativo a
la formacion de la gente del mar). De ese modo se ha convertido
en un guardian de la heredad.

Oscar: En el Cddigo Internacional de Sefiales (CES), hombre al agua.

Paleta: Tipo de envase usado para el transporte de mercancia en

forma de plataforma con soportes y barandas para proveer una
mejor seguridad.

181

182

En la actualidad la prioridad del organismo se centra, en la prevencion de accidentes y contamina-
cion de los mares y por eso vigila de cerca, el cumplimiento de los diferentes convenios que han sido
aceptados por los diversos Estados, entre ellos el SOLAS y el Cddigo Internacional de Gestion de
Seguridad. (Nota del autor)

Documento: La normativa maritima internacional relativa a la seguridad y al medioambiente, ¢p., cit,
pp. 20 y ss. y articulo 185 y ss. de la Resolucién 000046 de 2019 de la DIAN.)
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Papa: En el Cadigo Internacional de Sefiales (CES), todo el personal
del buque. Salir.

PHSBPRA: Una de las disposiciones del Acta Patriota expedida
por Estados Unidos a raiz de los actos terroristas; trata de
prevenir nuevos ataques de esa indole via embargue maritimo
de alimentos y bebidas al establecer unos tiempos en los cuales
habia que notificar el arribo a puerto americano de una nave y de
esa manera un autotransporte debia notificar dos horas antes,
cuatro horas antes en caso de ser un medio férreo o0 aéreo y ocho
horas antes si era maritimo. En todo caso, el tiempo maximo de
una notificacién de esta naturaleza era de 5 dias.

Pirateria: Accion ilegitima de violencia, depredacién o detencion
ocurrida en alta mar, con fines econdmicos contra la tripulacion y
los pasajeros de una nave.

Pdliza de Viaje: “Se llamara poliza de viaje la que se emite para
asegurar el objeto durante el trayecto determinado. Se llamara
poliza de tiempo la que se extiende para asegurar el objeto durante
un lapso determinado...”®, Ademas, la podliza puede ser sencilla,
cubre un viaje, flotante cubre la carga y el asegurado debe avisar
con antelacion para quedar cubierta, regularizable, asegura todos
los envios y de abono, cubre los viajes por un tiempo determinado.

PCS: Recargo aplicable a la mercancia en transito por el Canal de
Panama.

Porteador: Es la persona que se compromete a transportar una
mercancia hasta su destino final. El periodo de responsabilidad
del porteador comienza en el momento en que recibe directa

183 Articulo 1710 del Codigo de Comercio.
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o indirectamente, o sea a través de una parte ejecutante, la
mercancia para su transporte y termina en el momento de su
entrega. Ahora bien, si en el lugar de recepcidon se establece que
debera ser entregada a la autoridad o a un tercero de quien el
porteador pudiere recogerla, ese periodo empezarad cuando la
recogiere de dicha autoridad o tercero, y lo mismo sucedera si
eso opera también en el lugar de entrega de esa mercancia. No
obstante, las partes podran estipular la determinacion del periodo
de responsabilidad, pero sera nula cualquier estipulacion sobre el
particular; el momento de recepcion de la carga es posterior al
inicio de la operacion inicial de carga con arreglo al contrato de
transporte; igualmente, si el momento de la entrega es anterior
a la finalizacion de la operacion final de descargue con arreglo
al contrato de transporte. En todo caso, afiado, el porteador,
de conformidad con las reglas de Rotterdam, debera obrar con
la debida diligencia antes, al comienzo y durante el viaje por
mar, para mantener tanto la nave en buenas condiciones de
navegabilidad, como las bodegas en buen estado, aunque podra
negarse a recibir y cargar mercancia que pudiere convertirse en
un peligro después y sera responsable por su pérdida o dafio asi
como del retraso en su entrega si ocurriere durante el ciclo de
responsabilidad®™.

Reglas de York y Amberes, modificadas en la conferencia de

Vancouver del aifio 2004: Es un conjunto de pautas interpretativas
precedidas de letras (de la A a la G) que contienen los principios
generales que soportan la averia gruesa y de numeros (del 1
hasta el 23) que contienen los casos especificos en que se
tipifica la averia gruesa y los casos en que no se tipifica™ con

184

185

Comisién de las Naciones Unidas para el desarrollo del derecho mercantil internacional, ép., cit. Capi-
tulos Sy 10.

¢Qué ocurre en caso de incompatibilidad entre los principios generales y el estudio de casos concre-
tos? Si bien la doctrina ha sido casi unanime en sostener que ese es un cuadro normativo integral y
que deberd ser interpretado como una unidad, no obstante, en Colombia cuando sucede un evento de
esta indole, el articulo 10 del Cadigo Civil, desata la cuestion al establecer el orden de preferencia para
la aplicacién de la normatividad, y como es légico, seria de recibo aplicar. (Nota del autor)
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exclusion de cualquier ley incompatible. Es pertinente adicionar
gue estas reglas no fueron constituidas en virtud de un tratado
internacional multilateral, sino que nacieron por la necesidad de
unificar la dispersa normatividad que desde antes de 1860 existia
sobre esa figura tan antigua del derecho maritimo internacional.
Fue un convenio privado que poco a poco alcanzd el consenso
entre las naciones y adquirié de ese modo su fuerza vinculante
como consecuencia del conocimiento de embarque unificado.
;Qué tipo de fuente del derecho maritimo internacional es,
bajo esta circunstancia? O la analogia por su semejanza con
un tratado internacional, o la costumbre internacional cuyas
exigencias legales cumple a satisfaccion™®, o finalmente el
contrato internacional de transporte maritimo cuya prueba
evidente es el documento de transporte™. Otra opcion que
no se puede descartar, es que a lo mejor esas reglas a fuer de
resultar fruto de un consenso y de un convenio entre los grupos
de trabajo del Comité Maritimo Internacional con los liquidadores
de averias, con la BIMCO, y la IUMI y otros interesados del sector,
bien podrian tenerse tacitamente como un tratado internacional
sui generis, y por eso es bueno recordar que en el afio 2016 la
asamblea general del CMI aprobd la nueva version de estas reglas
y puso fin al enfrentamiento entre aseguradores y asegurados
alrededor de la averia y adquirio fuerza vinculante.

Reglas de Hamburgo: Es el nombre que recibe el convenio de las
Naciones Unidas sobre transporte de mercancia por mar, suscrito
en 1978 y en las mismas no solo se regularon diversos aspectos
del transporte maritimo, sino que se pautd el régimen de
responsabilidad tanto para el porteador como el cargador. Como
es obvio presumir, la diferencia que existe entre estas reglas y las
de Rotterdam, estriba en que estas estan actualizadas, mientras

186 Articulo 3 del Cédigo de Comercio y articulo 626 de la Ley 1564 de 2012.
187 Articulo 1578 y ss. del Cédigo de Comercio.
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las reglas alemanas, dado el tiempo transcurrido, se hallan
atrasadas porque en la década del 70 el transporte se manejaba
de un modo diferente.

Reglas de La Haya: El objetivo de estas, ha sido el poner freno a

la conducta de los navieros en cuanto a su libertad para evadir
su responsabilidad™® con facilidad, y para ello, como un paso
primordial adoptd un tipo de conocimiento de embarque Unico,
tipico, y reconocido por la mayoria de los Estados para ajustar las
cargas entre los usuarios del servicio de transporte maritimo™®.

Reglas de Rotterdam: Es el convenio de las Naciones Unidas sobre

el contrato de transporte maritimo internacional total o parcial y
gue contiene los mecanismos para unificar la legislacion sobre
el particular. Ese acuerdo multilateral busca no solo uniformidad
de las normas regulatorias, sino también seguridad juridica,
igualdad, provecho mutuo y un régimen global obligatorio para
los Estados miembros; en suma, es una legislacion de avanzada
gue ha permitido a las partes que intervienen en esa operacion no
solo el conocimiento de las reglas especificas sino un margen de
confianza que antes no existia en el transporte internacional de
mercancias total o parcialmente maritimo'™°.

Ro/Ro: Sistema de transbordo en el cual la mercancia se carga o

descarga por rampas que pueden ser de la propia nave al muelle
a través de puertas en la proa, la popa o puertas laterales segun
el caso™.

188
189
190

191

Articulo 1600 del Cddigo de Comercio.
Articulos 1599, 1605 y 1606 del Cddigo de Comercio.

Convenio de las Naciones Unidas sobre el contrato de transporte internacional de mercancias total
o parcialmente maritimo, resolucién aprobada por la asamblea general el 11 de diciembre de 2008,
elaborado por la Comision de las Naciones Unidas para el derecho mercantil internacional conforme
al mandato recibido por ese organismo para promover la armonizacion y unificacion progresiva del
derecho mercantil internacional. (Nota del autor)

Documento: Lamaignere, Cargo. - Glosario de términos mas importantes en el transporte maritimo.
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Sea waybill: Es un documento de transporte maritimo que no es
original ni tampoco es negociable como el B/L normal, aunque
muchas veces facilita la entrega rapida de la mercancia en ciertos
puertos de destino. Sin embargo, este tipo de instrumentos no se
pueden emplear en todos los puertos del mundo sino en ciertas y
determinadas rutas donde predomine una cierta liberalidad en el
recibo y entrega de la carga.

Sociedad de clasificacion: Es una organizacion no gubernamental
gue tiene por objeto velar por la seguridad de la vida de las
personas, y la nave, y cuyas entidades segun sus siglas en inglés,
ABS, BU, DNU, GL, KR, LR, NK, RINA y RS conforman la Asociacion
internacional de sociedades de clasificacion, un érgano consultivo
de la OMI, dependencia de la ONU, como observador, pero con
facultades para autorizar y aplicar regulaciones en el marco de su
competencia basica™?. Entonces si el rol preponderante de estas
entidades es ese, tiene por fuerza que recomendar o establecer
elevados criterios técnicos para el proyecto, fabricacion,
construccién y mantenimiento de las naves mercantes y no
mercantes, y para ello expide un certificado de clase, Unico
soporte de su autoridad en ese tema, aunque es logico suponer
gue la validez de ese certificado reside en que revela a juicio del
sector que un bajel esta bien construido y mantenido en debida
forma. De ahi que muchos Estados opten regularmente por
convocar a los funcionarios o inspectores de alguna sociedad de
este tipo, no solo para efectos de control oficial sino también para
la medicion del arqueo y las lineas de carga, los convenios SOLAS
y MARPOL y las normas de la OMI para el transporte de mercancia
peligrosa.

192 Https:// es. Wikipedia.org. /wiki_sociedades_de_clasificacion. Leido el 3 de abril de 2018.
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SMD: Recargo de seguridad aplicado a cada B/L por parte de las

companiias navieras.

Stripping/Stuffing: Descarga y carga de contenedores.

Tenedor: Es la persona que se halla en posesién de un documento

de transporte negociable y en el caso de que ese documento se
hubiere emitido a la orden y esté identificado como el cargador
o destinatario o también como la persona a la que el documento
fue debidamente endosado y fuere el portador de un documento
endosado en blanco.

Transporte combinado™3: Es aquel en donde, pese a existir un

contrato unico de transporte, la conduccion de la mercancia'®, se
realiza en forma sucesiva por varias empresas de transporte y por
mas de un modo de transporte —maritimo y aéreo por ejemplo-.
Puede pactarse de diversas maneras: El remitente contrata con
una de las empresas transportadoras que lo realice, que serd
el transportador efectivo pero actuara como comisionista de
transporte con las demas empresas, o meDIANte la intervencion
de un comisionista de transporte™, o acordando el remitente
con cada empresa de transporte la operacién correspondiente.
No hay que olvidar que cada modo de transporte se regula por
sus propias pautas legales™®. En el transporte multimodal si bien
la conduccion deberd hacerse por dos o mas modos distintos, la
responsabilidad la tiene el operador de transporte multimodal en
virtud de un contrato Unico de transporte'.

193

194

195
196
197

En la nueva normatividad aduanera, no se halla regulado en debida forma, pero por analogia se po-
drian aplicar, salvo mejor opinidn en contrario las disposiciones del titulo 7 del Decreto 1165 de 2019,
si es que no existe una disposicion especialisima sobre el particular aunque podria citarse el articulo
516 y ss de la Resolucion 000046 de 2019 de la DIAN. (Nota del autor)

El conocimiento que se utiliza con frecuencia en este tipo de transporte, asi como el multimodal, es
el denominado COMBICONBILL, un formato adoptado desde 1971 por el Consejo Maritimo y del Mar
Baltico cuya concisidn y eficacia es tal que se ha convertido en el instrumento ideal de las navieras
portacontenedores en casi todo el mundo. (Nota del autor)

Articulo 1312 del Codigo de Comercio.

Articulo 985 del Cédigo de Comercio.

Articulo 987 del Cddigo de Comercio y articulo 450 del Decreto 1165 de 2019.
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TEU: Unidad de medida de capacidad en el transporte maritimo de
contenedores; tamafio establecido como base tomando referencia
una unidad de 20 pies.

THC: Tarifa de transbordo de contenedores en la importacion para la
recepcion de la nave y entrega desde el puerto y en la exportacion
para la recepcion en el puerto y luego entrega a la nave.

Tribunal de Capitanes: Es un cuerpo asesor en las investigaciones
de siniestros y accidentes maritimos integrado por tres oficiales
gue deben tener las calidades para ser Capitdn de altura, Oficial
Superior o Ingeniero Jefe de la armada nacional en servicio activo
o en retiro y tiene entre otras funciones, en Colombia, la de asesor
al capitan de puerto en todos los detalles técnicos de cualquier
investigacion, asistir en lo posible a los interrogatorios del
capitan, oficiales practicos y demas personas llamadas a rendir
testimonio dentro de una investigacion o solicitar la practica de
pruebas para mejor proveer sobre la suerte de la investigacion
entre otras ocupaciones. El cargo es de forzosa aceptacion y se
asimila para los efectos procesales al perito'™®8.

Tribunal Internacional de derecho del mar: Es un drgano judicial
establecido por la ONU en virtud de la Convencion del derecho
del mar (1982) que tiene sede en Hamburgo, integrado por 21
magistrados de distintos paises y de reconocida solvencia en
los asuntos del mar. Tiene cinco salas, la de conocimiento de los
fondos marinos, compuest por 11 miembros, la de procedimientos
sumarios que cuenta con S miembros, la de contravenciones
pesqueras compuestas por 7 miembros y la de control del medio
marino que cuenta con 7 miembros. Entre los varios procesos
contenciosos que conoce estan los de la M/V Saiga, una disputa

198 Royet, F, dp,, cit, pp.251y ss.
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entre San Vicente y las Grandinas contra Guinea, el caso del atun
del sur que envuelve a Nueva Zelandia contra Japdn, y el caso del
Volga entre Rusia y Australia™®.

Trimado: Es una operacion que se efectUa tras la estiba de ciertas
mercancias (cereales, minerales) y consiste en aplanar su
superficie a fin de conseguir aprovechar el mejor el espacio y
brindar mayor seguridad a la nave.

Unidad de Carga: El continente usado para el acondicionamiento
de mercancias con el fin de facilitar su transporte; puede ser
remolcado, aunque no debe tener traccién propia. Es el caso de
barcazas, planchones, furgones, tangues, etc?°°.

Unidad de cuenta: No es dinero ni moneda global; es un concepto
94 abstracto que tiene como objetivo facilitar las operaciones
financieras internacionales y por ende expresa una medida formal
en el precio de bienes y servicios. La trascendencia reside en que
simplifica las comparaciones de valor con relacion a las monedas
de cada pais®”’. Suma ponderada de los valores de un conjunto de

divisas.

VUE Ventanilla Unica empresarial: sera un instrumento que regira
desde mediados del afio 2018 en Colombia y que permitira
la integracidon de procesos de apertura, operacién y cierre de
empresas con un sistema de informacion o base de datos que
garantizaran el acople del registro mercantil, el RUT y el sistema
de seguridad social bajo una misma cuerda. Lo anterior de
conformidad con el Decreto 1875 de 2017.

199 https://es Wikipedia.org/wiki/tribunal_internacional_del_derecho_del mar. Leido el 15 de noviembre
de 2017.

200 Articulos 3 y 190 del Decreto 1165 de 2019.
201 www.enciclopedia financiera.com/diccionario/unidad_de_cuenta/html. Leido el 10 de enero de 2018.
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WRS: Recargo del flete maritimo cuando la ruta establecida circula

por un area de alto riesgo bélico.
CONCLUSION

Desde luego que faltaron términos puntuales para consolidar el
glosario, no obstante, aprovecho este espacio para indicar que de
conformidad con el INCOTERMS que regira en el 2020, las siglas
permitidas en el transporte maritimo seran: FAS (al costado del
bugue), FOB, CFR (costo y flete), CIF; algunos sostienen que el
DPU (Delivery at place unload). Del mismo modo, se recomienda
qgue el tipo de seguro para CIF fuese el nivel ¢ que tiene menor
cobertura, excepto la entrada de agua a la carga al momento
de cargar o descargar, aunque bien podrian usarse los niveles o
clausulas ICCA e ICCB, en donde la cobertura es mayor, excepto
desgaste del bien, defecto delembalaje, incendio, huelga y demora
0 excepto explosidn, colision y abordaje, respectivamente.

El glosario es importante porque falicita el conocimiento de un
asunto y ademas permite al interesado forjarse una idea sobre el
terreno que va a pisar

- Roberto Meisel Lanner -
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Administracidon aduanera: “El drgano de la administracion publica

competente en el territorio aduanero nacional para llevar a cabo
las formalidades aduaneras a efecto de cumplir con la legislacion
aduanera...”?%,

Agencia de Aduanas: “Son las personas juridicas autorizadas

por la DIAN para ejercer el agenciamiento aduanero, actividad
auxiliar de la funcion publica aduanera de naturaleza mercantil y
de servicio orientado a garantizar que los usuarios de comercio
exterior que utilicen sus servicios cumplan con las normas legales
existentes...”?%3,

Agente de carga internacional: Es la persona juridica?* inscrita®®

para actuar en el modo de transporte maritimo cuyo objeto
social incluye, entre otras, las siguientes actividades: coordinar
y organizar embarques, consolidar carga de exportacion,
desconsolidar carga de importacion y emitir o recibir del exterior
los documentos de transporte propios de su actividad?®® cuando
corresponda...?.

Agente maritimo: Es la persona natural o juridica que representa

al armador en tierra para todos los efectos relacionados con
la nave®®. Desde el punto de vista aduanero es la persona
juridica que actua meDIANte contrato, por cuenta y riesgo de las
empresas de transporte internacional®®. Esta ultima definicidn
es deficiente en su contenido porgue realmente no valida la

202
203

204
205
206
207
208
209

Articulo 3 del Decreto 1165 de 2019.

Articulos 32 y 34 y ss del Decreto 1165 de 2019 y articulo 53 y ss de la Resolucion # 46 de 2019 de la
DIAN.

Articulo 633 del Cadigo Civil y articulo 98 del Cédigo de Comercio.

Articulos 120 y 770 del Decreto 1165 de 2019 y articulo 107 y ss. de la Resolucidn 46 de 2019 de la DIAN.
Articulo 161 del Decreto 1165 de 2019.

Articulos 140 y 144 del Decreto 1165 de 2019.

Articulo 1489 del Cédigo de Comercio y articulo 109 de la Resolucion 000046 de 2019 de la DIAN.
Articulo 160 del Decreto 1165 de 2019.

- Roberto Meisel Lanner -
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importancia de ese sujeto dentro del esquema del transporte
maritimo internacional®®®, y en caso de discordancia normativa se
ha de acudir a la regla trazada por el articulo 5 de la Ley 57 de
1887, que subrogo el articulo 10 del Cédigo Civil, en cuanto a la
incompatibilidad y prelacién normativa.

Almacén general de depdsito: Es un lugar habilitado?" por la DIAN

para recibir en depdsito mercancia extranjera mientras dura su
proceso de desaduanamiento o nacionalizacion; desde una
perspectiva comercial es el espacio en donde se formaliza el
contrato de depdsito?®?.

Analisis integral: “En el control previo, es el que realiza la autoridad

aduanera con la confrontacion de la informacion, contenida en
los servicios informaticos electronicos y la relacionada en los
documentos de viaje y/o en los documentos que soportan la
operacion comercial o meDIANte certificaciones emitidas en el
exterior por el responsable del despacho para establecer si las
inconsistencias estan o no justificadas o si se trata de un error en
el despacho...”?’%; igualmente en el control simultédneo o posterior
es cuando la autoridad aduanera compara la informacion
contenida en una declaracion aduanera respecto de sus
documentos soportes con el propdsito de determinar si los errores
en la cantidad o los errores u omisiones en la descripcion de la
mercancia conllevan o no a que la mercancia objeto de control,
sea diferente a la declarada. Si el error implica un cambio de
subpartida que conllevare a un mayor pago de tributos, mientras
no se surta ese paso, no se aplicara el analisis integral, y en
idéntico sentido con la mercancia sujeta a restricciones legales,

210
2n

212
213

Articulos 1629 y 1630 del Cédigo de Comercio.

Articulo 82 y ss del Decreto 1165 de 2019.

Articulos 1170 y 1180 del Cédigo de Comercio y articulo 32 del Decreto 1165 de 2019.
Articulos 3,152 y 153 del Decreto 1165 de 2019.

- Universidad Simdn Bolivar
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solo procedera el analisis cuando se hubieren superado tales
restricciones y no se hubieren afectado los tributos aduaneros.
En los procesos de fiscalizacion aduanera?“ se adelantara el
mismo procedimiento?®.

Aprehension?®: De conformidad con la regulacion aduanera

vigente?”, es una medida cautelar?® de retencion de una
mercancia que se halla en el territorio aduanero nacional, sin
el cumplimiento de las formalidades de ley. El articulo 150 del
Decreto 349 de 2018, que modificé el articulo 550 del Decreto
390 de 2016, sefiald expresamente las causales de ese fendmeno,
previo el cumplimiento de las formalidades legales; no obstante,
luego el articulo 6847 del Decreto 1165 de 2019 al derogar esas
disposiciones establecio 44 causales para proceder de igual
forma?®.

Arancel de aduanas: Es un listado oficial en el cual se hallan

determinadas en forma ordenada las mercancias que componen el
universo comercial con el correspondiente gravamen arancelario,
IVA y otras contribuciones segun el caso. El arancel externo comun
por su parte es un instrumento por el cual los paises signatarios
de una union aduanera establecen los gravdmenes aplicables
a sus aranceles locales a las importaciones procedentes de
terceros paises; finalmente, el arancel externo minimo comun?°
es el instrumento por el cual los paises signatarios de una
unién aduanera fijan una proteccion adecuada e inmediata a su
produccion nacional que favorece la adopcion del arancel externo

214
215
216
217
218
219
220

Articulo 590 del Decreto 1165 de 2019.

Articulos 590 y 649 del Decreto 1165 de 2019

Articulo 660 del Decreto 1165 de 2019 y articulo 191y ss de la Resolucion 46 de 2019 de la DIAN.
Articulo 2 del Decreto 1165 de 2019.

Articulo 607 de la Resolucién 000046 de 2019 de la DIAN.

Articulo 647 del Decreto 1165 de 2019.

Ley 646 de 2001y articulo 303 del Decreto 1165 de 2019.
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comun. En suma, es la codificacion que sirve como instrumento de
la politica comercial del Estado en asuntos aduaneros, conforme
a los acuerdos comerciales que hubiere suscrito y de acuerdo al
movimiento del mercado internacional.

Aviso de arribo: “Es el informe que se presenta a la administracion

aduanera sobre la fecha y hora en que un medio de transporte
con pasajeros y sin carga o en lastre en escala o en recalada
técnica arribara al territorio aduanero nacional...”??.

Aviso de llegada: “Es el informe que se presenta a la administracion

aduanera al momento de la llegada?®? del medio de transporte®?®
al territorio aduanero nacional®®”. La entrega, a través de los
servicios informaticos electronicos de la DIAN de la informacion?®
de los documentos de viaje??5, debera hacerlo el agente de carga
internacional, el transportador o el operador de transporte
multimodal, con una anticipacién minima de 12 horas antes de
la llegada del medio de transporte en el modo maritimo...??’. Para
todos los efectos legales, especialmente en el campo aduanero,
la fecha de llegada de la mercancia y del medio de transporte
serd la del acuse de recibo a través de los servicios informaticos
aduaneros del aviso de llegada...?%,

Aviso de finalizacion de descargue®®: Es la comunicacion que

suministra el responsable del muelle o puerto en el modo

221
222

223
224
225
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228
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Articulo 141 del Decreto 1165 de 2019 y articulo 185 y ss. de la Resolucion 46 de 2019 de la DIAN.

Articulo 149 del Decreto 1165 de 2019 y articulo 192 y siguientes de la Resolucién 000046 de 2019
expedida por la DIAN.

Articulos 142 y 158 del Decreto 1165 de 2019.

Articulo 140 del Decreto 1165 de 2019 y articulo 192 de la Resolucién 46 de 2019 de la DIAN.
Articulo 1616 del Cadigo de Comercio y articulo 145 del Decreto 1165 de 2019.

Articulos 144 y 146 del Decreto 1165 del Decreto 1165 de 2019.

Articulo 147 del Decreto 1165 de 2019.

Articulo 157 del Decreto 1165 de 2019.

Articulo 193 de la Resolucién 000046 de 2019 expedida por la DIAN.
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maritimo a través de los servicios informaticos aduaneros de
gue la mercancia ha sido descargada totalmente del medio de
transporte®, indicando fecha y hora de ese evento. Se entendera
qgue el aviso de finalizacion de descargue fue oficialmente
entregado cuando se acuse recibo de la informacidn suministrada
sobre el particular a los servicios informaticos oficiales. Es
importante resaltar que cuando en el lugar de arribo habilitado
para el ingreso o salida de mercancia no existan puertos o muelles
0 se carezca de la infraestructura necesaria, la responsabilidad de
presentar elinforme de finalizacidon de descargue le corresponderd
al transportador®'.

Bulto: “Es toda unidad de embalaje independiente y no agrupada de

mercancias acondicionada para el transporte...”?*,

Cabotaje: “Es el régimen aduanero que permite el transporte de

mercancias bajo controladuanero desde un puerto aéreo, maritimo
o fluvial de partida a otro de llegada o de destino habilitado dentro
del territorio aduanero nacional a condicién de que se utilice un
medio de transporte distinto de aquel de donde fueron importadas
y a bordo del cual llegaron al territorio aduanero nacional...”?33,

Caducidad: Es la extincidon de una accion o de un privilegio por la

inactividad del titular para ejercerlo dentro del término fijado.

Carga: “Conjunto de mercancias que son objeto de una operacion

de transporte®* desde un puerto o lugar de entrega con destino
a otro puerto... amparadas con un documento de transporte...”?®,

230
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232
233
234
235

Articulo 193 y ss de la Resolucién 000046 de 2019 de la DIAN.

Articulos 1643, 1662 y 1664 del Cddigo de Comercio.

Articulo 150 del Decreto 1165 de 2019.

Articulo 3 del Decreto 1165 de 2019 y articulo 1634 del Cadigo de Comercio.
Articulo 454 y ss. del Decreto 1165 de 2019.

Articulo 1597 del Cédigo de Comercio.
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Carga consolidada: Es el conjunto de mercancias apiladas de un

modo apropiado que pertenecen a uno o varios duefios, reunidas
para ser transportadas de un puerto a otro puerto en unidades
de carga, amparadas por un documento de transporte master
denominado también “madre”?%.

Certificado de origen: Documento oficial que acredita que la

mercancia descrita es originaria de un pais determinado?®®’.

Consignatario: “Es la persona natural o juridica a quien el remitente

en el exterior envia una mercancia y que como tal es designada
en el documento de transporte. El consignatario puede ser
el destinatario, la persona natural o juridica que recibe las
mercancias, o a quien se le haya Endosado?® en propiedad el
documento de transporte, y que por las mismas condiciones del
contrato de transporte®*® puede no ser el consignatario...2*%”.

Contenedor: “Es un elemento de equipo de transporte reutilizable,

gue consiste en un cajon portatil, tanque movible u otro elemento
analogo, total o parcialmente cerrado destinado a contener
mercancias, para facilitar su transporte por uno o varios modos
de transporte, sin manipulacion intermedia de la carga...”?.

Control aduanero: Comprende una serie de medidas encaminadas

a asegurar el cumplimiento de la legislacion aduanera®? en todos
sus frentes, operaciones y sujetos involucrados en la mecanica
aduanera. Tiene tres momentos, el previo o anterior, el simultdneo

236

237
238
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240
241

242

Articulos 3,154 y 159 del Decreto 1165 de 2019 y articulos 195 y 316 de la Resolucion 0000 46 de 2019
de la DIAN.

Articulos 199 y ss de la Resolucién 000046 de 2019 de la DIAN.

Articulo 308 del Decreto 1165 de 2019 y articulo 321y ss. de la Resolucion 46 de 2019 de la DIAN.
Articulos 655, 656 y 657 del Cédigo de Comercio.

Articulo 1578 del Caodigo de Comercio.

Articulos 3 y 5 del Decreto 1165 de 2019

Articulos 3 y 210 del Decreto 1165 de 2019.
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y el posterior o de fiscalizacion. Por lo general, en materia de
transporte maritimo internacional, el control que se ejerce es
previo, porque le corresponde a la DIAN de conformidad con la
informacion recibida en los documentos de viaje, adoptar las
medidas que procedan respecto de ciertos riesgos??, sectores
sensibles, medios de transporte, unidad de carga y la mercancia
transportada®.

Correccion®® a la informacion del manifiesto de carga y

demas documentos de transporte: Tras haberse agotado
las oportunidades de correccion previstas en la regulacion
aduanera®é, a peticidn del transportador, o del agente de carga
u operador de transporte multimodal en el modo maritimo, los
errores u omisiones de transcripcion de la informacion transmitida
de los documentos de viaje, se corregiran a través de los servicios
informaticos aduaneros, siempre que no generare la aprehension
de la mercancia.

Declaracion aduanera de la mercancia®¥’: Este documento se podra

diligenciar ante los servicios electrénicos aduaneros de manera
anticipada®®, voluntaria u obligatoria en la oportunidad prevista
en la ley?®, y cuando hubiere incumplido alguna obligacidn
aduanera, se podra presentar una declaracion de legalizacion
de la mercancia®®, legalizacion con pago de rescate®' o sin
pago de rescate®? y rescate de mercancia en abandono®®,
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Articulo 576 del Decreto 1165 de 2019.
Articulo 582 del Decreto 1165 de 2019.
Articulos 159, 579, 633, 635, 636 y 637 del Decreto 1165 de 2019.

Articulo 652 del Decreto 1165 de 2019 y articulos 194 y 202 y ss de la Resolucion 46 de 2019 de la
DIAN.

Articulos 152 del Decreto 1165 de 2019.

Articulo 174 del Decreto 1165 de 2019.

Articulo 124 y ss. de la Resolucién 000046 de 2019 expedida por la DIAN.
Articulo 175 del Decreto 1165 de 2019.

Articulo 290 del Decreto 1165 de 2019.

Articulo 293, inciso 2 del Decreto 1165 de 2019.

Articulo 293, inciso 3 del Decreto 1165 de 2019.
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igualmente declaracién de correccién®* o de modificacidon®®
segun corresponda. Una mercancia se considera no declarada
cuando no aparece relacionada en una planilla de envio, cuando
en la declaracion de importacién se haya incurrido en errores u
omisiones en el serial, marca o descripcion parcial o incompleta
gue no conlleven a que se trate de mercancia no diferente, o que
la cantidad encontrada sea superior a la declarada...?®®.

Decomiso: Acto en virtud del cual pasan a poder de la Nacion, las
mercancias, medios de transporte, unidades de carga de los
cuales no se acredite el cumplimiento de las formalidades legales.

Dispositivo electronico de seguridad: Es un elemento, aparato,
0 equipo utilizado o exigido por la autoridad aduanera para
garantizar la trazabilidad de la operacion, la integridad de la
carga y el posicionamiento de la misma, con acceso permanente
y remoto por parte de la autoridad aduanera y cuya instalacion
corre por cuenta de los operadores?’.

Documento consolidado (r) de carga: “Es aquel documento que
contiene la relacion de los documentos de transporte, hijos de
todas las mercancias reunidas y a bordo de un medio de transporte,
gue van a ser cargadas y descargadas en un puerto...”?%,

Documento de transporte: Es un término global que abarca el
instrumento maritimo®®, aéreo, terrestre, fluvial o férreo que el
transportador suministra como certificacion del contrato de

254 Articulo 293 del Decreto 1165 de 2019, inciso 1.

255 Articulos 296 del Decreto 1165 de 2019.

256 Articulo 297 del Decreto 1165 de 2019.

257 Articulos 295 y 647 del Decreto 1165 de 2019 y articulo 191 de la Resolucion 46 de 2019 de la DIAN.
258 Articulo 659 del Decreto 1165 de 2019.

259 Articulo 773 del Decreto 1165 de 2019.
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transporte y recibo de la mercancia, que deberé ser entregada al
consignatario o al destinatario en el lugar de destino.

Embalaje: Material usado para envolver o proteger la mercancia, e

incluso para facilitar su separacion o individualizacion, facilitar su
movilizacion y permitir marcarla.

Entrega y recepcion de la carga o de la mercancia®®®: Esta debera

ser entregada por el transportador, el agente de carga o el puerto
al depdsito habilitado, dentro de los 5 dias habiles siguientes a la
fecha de presentacion delinforme de descargue e inconsistencias.
Se configura cuando el transportador comunica la llegada del
medio de transporte que contenga la carga a las instalaciones de
ese lugar y en la planilla de recepcion debera quedar registrada la
fechayhoraenque quedd adisposicion del depdsito®®'. Ahora bien,
si el deposito no acudiere al puerto a recibir la carga dentro del
término fijado, al dia siguiente la carga sera enviada a un deposito
temporal, ubicado en el mismo lugar de arribo. Es de suponer
gue el nombre del depdsito habilitado ya viene consignado en
los documentos de transporte. Igualmente, cuando la carga se
entregare al agente de aduanas o al declarante, significa que va a
ser sometida al regimen de importacidn, al régimen de transito o
depdsito aduanero, dentro de los 4 dias siguientes a la fecha del
recibo de informe de descargue o inconsistencias. Ademas, si la
carga se ha de entregar al operador multimodal o al importador
cuando se va a llevar a cabo el transporte combinado, se hara
dentro del término de 4 dias habiles siguientes al recibo del
informe de descargue o inconsistencias®?. Es de recibo afiadir
gue si las mercancias reglamentariamente recibidas no han sido

260
261

262

Articulo 161 del Decreto 1165 de 2019.

Articulos 1583, 1635, 1636 y 1637 del Cadigo de Comercio, articulo 3 del Decreto 1165 de 2019 y articulo
188 de la Resolucion 000046 de 2019 expedida por la DIAN.

Articulo 200 de la Resolucién 000046 de 2019 expedida por la DIAN.
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declaradas bajo un regimen aduanero dentro de un mes, contados
a partir de la fecha de su llegada al territorio aduanero nacional,
se declarara en abandono legal?®s,

Informe de descargue e inconsistencias: Es lainformacion que debe

suministrar el transportador o el agente de carga internacional,
a través de los servicios electronicos aduaneros acerca de los
datos de la carga realmente descargada; debera hacerlo en el
modo maritimo, dentro de las 24 horas siguientes al aviso de
finalizacion del descargue y en el modo fluvial dentro de las tres
horas al aviso de finalizacién de esa operacion. No habra lugar
a esta informacion cuando por razones técnicas el descargue
se hizo directamente en el depdsito habilitado o cuando por
caracteristicas especificas parte de la mercancia, tuvo que ser
trasladada al depdsito sin terminar el descargue?®“.

Levante: Es la autorizacion que la autoridad aduanera concede

cuando la declaracion de importacion ha cumplido los requisitos
de ley para que el interesado pueda retirar la mercancia®®®.

Lista de empaque: Instrumento comercial que acredita la cantidad

de mercancia relacionada en un bulto.

Manifiesto de carga: Es el instrumento que contiene la relacién

pormenorizada de los bultos que componen la carga y la mercancia
a granel, a bordo de la nave y que va a ser cargada y descargada
en un puerto®®. En términos puntuales es el documento que
contiene la informacién general del medio de transporte, modo
de transporte, nombre de la nave, datos del viaje, numeros de B/L,

263
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266

Articulo 198 y ss. de la Resolucion 000046 de 2019 de la DIAN.
Articulo 82 y ss. del Decreto 1165 de 2019.

Articulo 151 del Decreto 1165 de 2019.

Articulo 171 del Decreto 1165 de 2019.
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numeros de bultos, informe de carga consolidada, que permitan
conocer de una forma pormenorizada lo que viene a bordo y
cuales son las caracteristicas de la embarcacion®’.

Mercancia presentada: Es la carga de procedencia fordnea que

ha sido introducida al territorio aduanero nacional por un lugar
habilitado y que se halla descrita en el manifiesto de carga, y por
ende puesta a disposicion de la autoridad aduanera para los fines
legales de rigor. En cambio, mercancia no presentada, en el modo
maritimo, se entiende como aquella cuya introduccion se hizo por
un lugar no habilitado, cuando no se entregd de manera oportuna
la informacién de los documentos de viaje o los documentos
aclaratorios, cuando haya sido descargada la mercancia y no
se halla amparada por ningun tipo de documento, cuando se
encontrare oculta en el lugar de arribo; en este caso se procedera
a su aprehensién?®,

Operacionaduanera:Estodaactividaddeembarque?®®®,desembarque,

entrada, salida, traslado circulacion y almacenamiento de las
mercancias objeto de comercio internacional y sujeto al control
aduanero?”,

Operacion de embarque: Comprendera el cargue?” en el medio de

transporte para la salida de la mercancia del puerto, con destino
a otro pais... En el modo maritimo se podran exportar mercancias
cuya salida efectiva se realice por un puerto ubicado en una
jurisdiccion aduanera diferente al puerto de embarque inicial?2.
El transportador internacional ademas de certificar el embarque

267
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Articulos 199, 200 y 202 de la Resolucion 000046 de 2019 de la DIAN.

Articulos 185, 650 y 661 del Decreto 1165 de 2019.

Articulo 144 del Decreto 1165 de 2019 y articulos 187 y 197 de la Resolucidn 46 de 2019 de la DIAN.
Articulos 187 y 188 de la Resolucion 000046 de 2019 expedida por la DIAN.

Articulo 647 y ss. del Decreto 1165 de 2019.

Articulos 348 y 359 del Decreto 1165 de 2019.
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tiene la obligacion de registrar en los servicios informaticos
aduaneros la informacidén del manifiesto de carga ..."?".

Planilla de entrega®“: Es el registro por medio del cual se hace
efectiva la entrega de la carga en el lugar de arribo y en donde
se relacionan los datos del documento de transporte, dejando
constancia de la cantidad, estado de los bultos entregados y de
los dispositivos de seguridad?™.

Planilla de envio: Registro que autoriza y ampara el traslado de
mercancia bajo control aduanero de un lugar a otro ubicado en la
misma jurisdiccion.

Planilla de recepcion: Registro de deja constancia de la carga
recibida, cantidad, descripcién, peso y estado de los bultos,
conforme a los datos del documento de transporte recibido.

Planilla de traslado: Registro que ampara el traslado de la carga
objeto de exportacién desde una zona secundaria aduanera o
depdsito a una zona primaria aduanera para su salida del pais

Presentacion de la informacion de los documentos de transporte:
Es lainformacion previa que debe suministrar el transportador o el
agentede cargaatravésde los servicios informaticos aduaneros?™®
respecto de los documentos de transporte y consolidados que
deberd contener el NIT (NUmero de Identificacion Tributaria) del
consignatario o en su defecto el RUT (Registro Unico Tributario),
la partida o la subpartida arancelaria de la mercancia, datos
del remitente, tipo de carga, numero y fecha de expedicion del

273 Articulo 3 del Decreto 1165 de 2019.

274 Articulo 360 del Decreto 1165 de 2019.
275 Articulo 361 del Decreto 1165 de 2019.
276 Articulo 362 del Decreto 1165 de 2019.
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documento de transporte, cantidad de bultos, descripcion de la
mercancia, disposicidon de la carga y otras caracteristicas del
contrato de transporte?”.

Presentacion de la informacion del manifiesto de carga: Es la

informacion que debe suministrar el transportador, el agente
maritimooelagentedecargainternacional,atravésdelosservicios
informaticos aduaneros sobre el nombre del transportador o su
representante en Colombia?’8, el medio de transporte, cada uno
de los documentos de transporte del viaje y la carga, la fecha y
hora estimada de llegada y la informacidn acerca de las unidades
de carga manifestadas segun lo disponga la DIAN. Hay que afiadir
gue igualmente hay documentos que se pueden habilitar como
manifiesto de carga o sea para las mercancias que llegaren por
sus propios medios, para los medios de transporte que arribaren
en circunstancias especiales?” y las mercancias introducidas por
el viajero.

Principios del Sistema de Gestion de Riesgo: Eficacia, oportunidad,

manejo de informacid, inclusion, transparencia y facilitador en la
toma de deciciones.

Recinto de almacenamiento: “Es la bodega, almacén, depdsito y

en general el inmueble contratado o designado por la DIAN para
la recepcidn, almacenamiento, guarda, custodia, conservacion,
restitucion, o pago de las mercancias aprehendidas, decomisadas
0 abandonadas a favor de la Nacion u objeto de cualquier medida
cautelar”?,

277

278
279
280

Existe también una planilla de la recepcién entendida como un registro similar a la planilla de entrega
y quiza la diferencia resida en que por la planilla de entrega se formaliza la entrega de la mercancia
desde un punto de vista fisico y con la planilla de la recepcién, simplemente se recopilan los docu-
mentos que debe traer toda carga que va a ser descargada en el lugar habilitado. (Nota del autor)

Articulo 3 del Decreto 1165 de 2019.
Articulos 3 y 634 del Decreto 1165 de 2019. 2 de la Resolucion 000046 de 2019 expedida por la DIAN.
Articulo 1666 del Cadigo de Comercio.
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Reconocimiento o inspeccion de la carga: Es el examen fisico®' que

puede realizar la DIAN con el propdsito de verificar la indole basica
de la mercancia sin que fuere necesario su apertura salvo que, por
los perfiles de riesgo?®? de esta, pudiere ser indispensable. En ese
proceso se podran usar equipos de alta tecnologia que faciliten
la inspeccion no intrusiva y en cuyo caso la imagen facilitaria
identificar mercancia no presentada. Igualmente, y previo aviso a
la autoridad aduanera el importador o el agente de aduanas, podra
efectuar la inspeccién previa de las mercancias introducidas al
territorio nacional, una vez presentado el informe de descargue
e inconsistencias y desde luego antes de la presentacion de la
declaracidn de importacion o depdsito.

Registro de inconsistencias: En el informe de descargue, y por

parte del transportador, se deberan consignar documentos de
transporte, no relacionados en el manifiesto de carga, sobrantes
o faltantes??® en el numero de bultos de los documentos de
transporte informados y relacionados en el manifiesto de carga,
y exceso o defecto en el peso respecto de los documentos de
transporte informados y relacionados en el manifiesto de carga...
La justificacion de inconsistencias deberan ser explicadas
en el modo maritimo por el transportador, el agente de carga
internacional o el operador multimodal dentro de los cinco
dias siguientes a la presentacion del informe de descargue e
inconsistencias y cuando se tratare de sobrantes o excesos,
faltantes o excesos, el término se ampliara diez dias habiles
prorrogables una vez por el mismo tiempo?84.

281
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284

Articulo 1489 del Cadigo de Comercio.
Articulo 146 del Decreto 1165 de 2019.
Articulo 732 del Decreto 1165 de 2019.

Articulo 156 del Decreto 1165 de 2019 y articulos 78, 181, 197 , 465 y 466 de la Resolucion 000046 de
2019 de la DIAN.
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Reembarque: “Es la modalidad de exportacion que regula la

salida efectiva del territorio aduanero nacional, de mercancias
procedentes del exterior que se encuentran en lugar de arribo, en
almacenamiento en un depdsito habilitado, en un depdsito franco
o en centros de distribucién logistica internacional que no han
sido sometidas a una modalidad de importacion ni han quedado
en abandono”?.

Reexportacion: Es la salida definitiva del pais de mercancias que

estuvieron sometidas a una modalidad de importacion temporal,
0 a la modalidad de transformacién ensamble®®®,

Requerimiento Especial aduanero: Es la comunicacion oficial

expedida por la DIAN y dirigida al presunto autor o autores de
una infraccidn aduanera para proponerle la imposicion de la
sancion correspondiente o contra el declarante, para formular
liquidacion oficial de correccion o de revision. Con la notificacion
en debida forma de este requerimiento se inicia el procedimiento
administrativo sancionatorio®’.

Territorio aduanero nacional: Demarcacion dentro de la cual se

aplica la legislacion aduanera local y cubre el suelo, el subsuelo,
el mar territorial, la zona contigua, la plataforma continental, la
zona econdmica exclusiva, el espacio aéreo, etc.?88

Transbordo: Es el traslado efectuado desde un medio de transporte

a otro o a la misma en distinto viaje, incluida su descargue en
tierra para que prosiga hasta el lugar de su destino final?®®,

285
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Articulos 583 y 584 del Decreto 1165 de 2019.
Articulo 151 del Decreto 1165 de 2019.
Articulos 152 y 153 del Decreto 1165 de 2019.
Articulo 383 del Decreto 1165 de 2019.
Articulo 380 del Decreto 1165 de 2019.
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Transportista: Es la persona natural o juridica que, por conducto
de un contrato de transporte, se compromete a efectuar o hacer
posible una remision de mercancia; en este caso por via maritima
0 por una combinacion de diversos modos de transporte.

Transporte multimodal: “Es el traslado de mercancias por dos o mas
medios de transporte diferentes en virtud de un unico contrato
multimodal desde un lugar situado en un pais en que el operador
de transporte multimodal toma las mercancias bajo su custodia
hasta otro lugar designado para su entrega y en el que se cruza
por lo menos una frontera”?®°.

Unidn Aduanera: Es un area de libre comercio que ademas establece
una tarifa arancelaria unificada hacia los terceros paises.

14 Valoracidn aduanera: Es un proceso por medio del cual se determina
correctamente el valor de la mercancia para los efectos de la
liguidacion de los derechos y demas efectos causados y que
debe tener en cuenta las recomendaciones de la OMC y del CAN,
de ahi que las normas sobre valoracién aduanera se aplicaran
en el siguiente orden: el acuerdo sobre valoracion de la OMC, el
régimen legal comunitario y las normas locales desarrolladas por
mandato comunitario, o si se trata de aspectos no regulados por

la normatividad andina®.

VUCE: Es la Ventanilla Unificada de Comercio Exterior; una
herramienta idonea para facilitar el comercio en Colombia
porgue se canalizan trdmites de comercio exterior, intercambio
de informacion, eliminacion de procedimientos redundantes,
imposicion de controles y la promocion de acciones transparentes

290 Articulos 648, paragrafo y 680 del Decreto 1165 de 2019.
291 Articulo 101 de la Constitucion Nacional.
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de los usuarios de comercio exterior vinculados a 21 entidades
oficiales.

Zona Franca: Es una ficcion legal de extraterritorialidad. En esa area

geografica predeterminada por el Gobierno Nacional, se podran
realizar operaciones desde el resto del mundo con destino a
ese lugar?®, operaciones de ese sitio con destino al resto del
mundo?®3, operaciones desde el resto del territorio nacional con
destino a una zona franca?“ y operaciones desde una zona franca
al resto del territorio aduanero colombiano®®. Al margen de las
consideraciones legales, la zona franca debe convertirse en
cada region en un polo de desarrollo y no en un mero depdsito
comercial de bienes o servicios que no contribuyen al progreso
de la economia®®,

Zona Primaria aduanera: “Es aquel lugar del territorio aduanero

nacional habilitado por la DIAN para la realizacién de las
operaciones materiales de almacenamiento, movilizacién y
embarque de mercancias que entran o salen del pais, donde la
administracion aduanera ejerce sin restricciones su potestad de
control y de vigilancia™®®".

CONCLUSION

En otro texto de mi autoria, titulado La Nueva Regulacion Aduanera
Frente al Derecho Comercial Internacional llevé a cabo una labor
similar de recopilacion de las palabras mas importantes en el
contexto aduanero, diferentes a las aqui esbozadas, y a ella me
remito para mejor proveer.

292
293
294
295
296
297

Articulo 465 del Decreto 1165 de 2019.

Articulo 450 del Decreto 1165 de 2019 y articulo 516 y ss. de la Resolucion 46 de 2019 de la DIAN.
Articulo 320 y ss. del Decreto 1165 de 2019.

Articulo 477 del Decreto 1165 de 2019.

Articulo 478 del Decreto 1165 de 2019.

Articulo 3 del Decreto 1165 de 2019.
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El trafico maritimo: En el mundo se mueven anualmente entre
importaciones y exportaciones aproximadamente 20.000
millones de toneladas de mercancias, y en Europa, quizd Gran
Bretafia por su cardcter insular, encabeza la lista con mas
trafico maritimo, mientras Espafia y Holanda al lado de Alemania
comparten los restantes puestos; por ende el transporte maritimo
se ha convertido en un motor de desarrollo de esos paises Yy
desde luego de las restantes naciones del orbe, especialmente
los gigantes asiaticos. De ahi que a pesar de que parezca obvio,
al incrementarse el trafico maritimo®® necesita constantemente
de actualizacion, especialmente en su normativa de control y
de seguridad. No hay que olvidar que en el fondo el transporte
maritimo, es un instrumento del comercio exterior pues sin su
presencia seria casi imposible, movilizar la carga de importacion
o de exportacion entre los Estados y por eso hay que fortalecerlo
periodicamente con medidas que redunden en beneficio de los 19
sujetos que de una forma u otra intervienen en su dinamica.

En Colombia la situacién maritima aparece a la fecha (2018)
con perspectiva de mejorar en lo que concierne a la capacidad
portuaria y se espera que para dentro de un lustro las terminales
en el pais superen las 500 millones de toneladas y por eso los
interesados del sector buscan ademas la manera de replantear la
conectividad nacional, que se mejore el acceso a los puertos®®,
y finalmente, que se optimice la logistica porque en la actua-
lidad es mucho el dinero y el tiempo que se pierde por no corregir
las falencias de ese proceso. Unos expertos alegan que en los
puertos es donde mas se han invertido recursos de origen privado
y ello ha generado una trasformacion, pero no con la suficiente
envergadura, como para alcanzar en su mediania lo que seria

298 Articulo 140 del Decreto 1165 de 2019.
299 Diario Portafolio, edicion del jueves 9 de noviembre de 2017, p.8.
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el sistema logistico nacional del futuro. Un reto que ha pasado
desapercibido, pero al que es menester prestarle atencion es el
de acoplar los puertos nacionales con las grandes cadenas de
servicios globales y empezar a responder al desafio que para el
trafico maritimo local representara esa cobertura.

Hay un aspecto a resaltar en el trafico maritimo, y es que se halla
considerablemente reglamentado en el ambito mundial, lo que lo
convierte en el modo de transporte tal vez mas seguro del mundo
y de ahi su movilidad sostenible con el paso del calendario. Por
consiguiente, salvo mejor opinidn en contrario, yo considero que
las categorias basicas del trafico maritimo, son la eficacia, que
permite o ha permitido lograr una dinamica que colaborase con
el medioambiente, que proteja la salud humana y que promueva
desarrollo armdnico del sector; por eso la eficiencia tiende
a facilitar el intercambio de estrategias y estimular politicas
coherentes por conducto de los 6rganos competentes del derecho
maritimo internacional para alcanzar una sana competencia y
una completa seguridad; la segunda categoria seria la sostenibi-
lidad que permite o ha permitido un equilibrio entre la oferta y la
demanda del servicio, una reduccion de las emisiones y residuos,
y menores costos en todos los frentes conforme a las pautas
gue traza no solo el derecho maritimo internacional sino la libre
competencia. La tercera categoria es la seguridad en todos los
frentes de accion del trafico maritimo, que ha permitido y permite
generar espacios de tranquilidad y confianza en el sistema que
se halla avalado por los numerosos convenios internacionales de
la OMI y la OIT en un marco especial de regulacion del transporte
a esa escala.

Las rutas maritimas por consecuencia del tréfico, pertinente es
sefialarlo aqui, maneja ciertos factores, como el climatoldgico
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(estado del tiempo), el oceanografico (estado de las corrientes
marinas Yy vientos predominantes) y el legal; este Ultimo
relacionado con el limite maximo de carga, de suerte que muchas
veces se hace necesario modificar aspectos relativos al trans-
porte, para mayor seguridad. Dentro del trafico maritimo hay tres
zonas basicas, una, la ruta regulada y corresponde al mar Medite-
rrdneo y las aguas del mar del Atlantico Norte, una ruta libre y
corresponde al océano indico, y una ruta congestionada que
atafie a los dos canales, el de Panama y el de Suez. Hay un portal
peruano llamado SIICEX que maneja informacion relacionada con
el comercio exterior de ese pais, pero también suministra noticia
de las rutas para el transporte de mercancia desde y para, y
cuenta con una base de datos de 97 puertos y 44 paises del mundo
regulados en 25 rutas idoneas para la navegacion, y finalmente,
The Ship Map es un plan global que muestra el trafico maritimo en
un gigantesco panel, barco por barco, ruta por ruta y se pueden
filtrar para cambiar la direccion de las naves y al mismo tiempo
exhibe un calculo de lo que se transporta por dia: miles de conte-
nedores estandares (TEU), liquidos, combustible, etc. Estos dos
componentes son de gran ayuda para la navegacion y la toma de
decisiones confiables sobre el transporte de una mercancia de un
puerto a otro®°°,

La autoridad nacional: En Colombia la autoridad maritima es la

Direccion de la Marina Mercante®®' y sus diferentes dependencias,
“la cual ejercerd sus funciones y atributos en los puertos y mar

300 www.microsiervos.com/archivo/mundo real/ mapa-rutas-maritimas.html. Le/do martes 28 de noviem-

301

bre de 2017.

Articulos 1430 y 1431 del Cddigo de Comercio. Por intermedio de la Resolucion 0418 de 2019 la Dimar
con el fin de incrementar el control de las actividades relacionadas con la seguridad en la navegacion
en general y la seguridad de la vida en el mar, adoptd el cadigo internacional de estabilidad sin averia,
2008, (codigo IS 2008) y se aplicara a todas las naves y artefactos navales de bandera colombiana de
eslora (longitud de un barco desde la proa hasta la popa) igual o superior a 24 metros y el contenido
de esa codificacion global puede consultarse en :https//: www.dimar.mil.co/internacional/codigo-in-
ternacional y por ende se halla desde ahora incorporado al reglamento maritimo colombiano de con-
formidad con la Resolucién 135 de 2018, originario de esa dependencia. (Nota del autor)
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La

territorial en lo relativo a la vigilancia, control y cumplimiento de
las normas relacionadas con las actividades maritimas...”?%. Es
pertinente afiadir de mi parte que los espacios bajo los cuales el
Estado tiene la soberania plena y total son las aguas interiores,
el mar territorial y los estrechos; en los demas puntos ejerce una
soberania restringida en lo que tiene que ver con la atencién a
la pesca ilicita, a la inmigracién ilegal y las cuestiones fiscales y
aduaneras. El Decreto 2324 de 1984 y las demdas disposiciones que
lo han complementado y adicionado son el marco legal integral
de donde dimana la competencia funcional de la DIMAR®®3 en los
asuntos que tiene que ver con las actividades maritimas®® y las
acciones encaminadas a prevenir la violacion de la ley®®.

autoridad internacional: A nivel global existen tres instituciones
gue pueden considerarse como tal, salvo mejor opinién en
contrario. Son la Organizacion Maritima Internacional, el Tribunal
Internacional del Mar y la Autoridad Internacional de los Fondos
Marinos, entidades autdénomas surgidas en el seno de las
Naciones Unidas con el fin de propiciar una politica eficaz y
segura alrededor del transporte maritimo internacional y buscar
soluciones a los conflictos que surjan como consecuencia del
tréfico maritimo mundial. Del mismo modo, cada una de esas
entidades en el marco de sus competencias traza pautas globales

302
303

304

305

Articulo 1429 del Cddigo de Comercio.

Es preciso sefalar de mi parte que en cada puerto existe una autoridad local, llamada Capitania de
Puerto como un delegado del Director General Maritimo, con sus niveles de competencia y funciones
en primera instancia, en todo lo que tiene que ver con las actividades y el transporte maritimo. (Nota
del autor)

Desde un punto de vista practico, pueden considerarse también como actividades maritimas al mar-
gen de las sefialadas en el articulo 1429 del Cddigo de Comercio, el control del trafico maritimo, la
sefializacidon maritima, las naves de bandera nacional y extranjera, las comunicaciones maritimas, la
utilizacion proteccion y preservacion de los litorales, la indagacion marina, el servicio de prondstico
del tiempo, el relleno, dragado y obras de ingenieria en el puerto y en su canal de acceso, los astilleros,
etc. (Nota del autor. - Véase, ademas: Royet, ¢p., cit, p.26.)

Es plausible de mi parte afiadir que existen otras autoridades locales que dentro del marco de sus
competencias funcionales tienen que ver con la actividad maritima en términos generales y son la
DIAN con su regulacion aduanera, y objeto de este estudio, el ICA con su normatividad correspon-
diente, el INVIMA, la Superintendencia de Puertos, la Policia Nacional, la Fiscalia General de la Nacién,
Migracién Colombia y el Ministerio del Trabajo y Seguridad Social. (Nota del autor)
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de normatividad y de jurisprudencia a nivel general con caracter
generalmente obligatorio para los paises miembros de la ONU
gue hubieren suscrito los convenios internacionales relativos a
la navegacion y sus derivaciones con el fin de crear un clima de
confianza entre los usuarios del transporte maritimo.

Sujetos del trafico maritimo: Son aquellas personas naturales o
juridicas que de un modo u otro intervienen en la dindmica propia
del transporte por mar, a bordo de una nave con sus deberes,
derechos y obligaciones. Consecuentes con lo anterior, son los
siguientes:

Armador: “Es la persona natural o juridica, gue sea o0 no propietaria

de la nave, la apareja, la pertrecha y expide a su propio nombre

y por su cuenta y riesgo, percibe las utilidades que produce y

soporta todas las responsabilidades que la afectan. La persona
que figure en la respectiva matricula se reputarad armador, salvo 123
prueba en contrario”®¢, Entre las atribuciones del armador estan
las de nombrar y remover libremente al capitan de la nave, salvo
disposicion legal en contrario, prestar su concurso al capitan
en la escogencia de la tripulacidon, aunque no podra imponer a
ninguno contra la negativa justificada del capitan, celebrar por
si o por conducto del agente maritimo los contratos que reclame
la nave, e impartir las instrucciones correspondientes al capitan
para el buen gobierno de la nave. Y entre sus obligaciones estan,
la de pagar las deudas que contraiga el capitan para aprovisionar
y habilitar la nave, responder civilmente por las culpas del
capitan, del practico y de la tripulacion; cumplir los contratos que
el capitan o el agente maritimo hubiere celebrado en beneficio de
la nave; si bien en algunos casos, esta exento de responsabilidad
cuando se tratare de asistencia y salvamento a terceros, cuando

306 Articulo 1473 del Cadigo de Comercio
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se tratare de hechos ejecutados por el capitan como delegado de
la autoridad y cuando quien demanda fuere complice del capitan
o de la tripulacion®’,

Un asunto de trascendental importancia para el desarrollo del
trafico maritimo tiene que ver con la responsabilidad del armador
y/o propietario de la nave®®® y para eso el articulo 1481 del Codigo
de Comercio establecio una regla general: Solo respondera por
el valor de la nave, sus accesorios y el flete®® en los siguientes
casos: de las indemnizaciones debidas a terceros por dafios o
peérdidas causadas durante la navegacion o en puerto por culpa
del capitan, de la tripulacion, del practico o de cualquier otra
persona al servicio de la nave; de las indemnizaciones debidas
por dafios causados al cargamento que se entregue al capitan
para su transporte, o a los bienes que se encuentren a bordo;
de las demas obligaciones derivadas de los conocimientos de
embarque o contrato de fletamento; de las indemnizaciones
debidas por las culpas nauticas en la ejecucion de un contrato; de
las remuneraciones por asistencia y salvamento; de la obligacion
de extraer los restos de una nave naufraga; de las contribuciones
gue corresponda a su nave en virtud de un acto de averia comun,
y de las obligaciones contraidas fuera del puerto de matricula por
el agente maritimo o el capitan merced a sus poderes legales...®'°.

Fletante: Es la persona natural o juridica (armador) que a cambio de

una remuneracion se obliga a cumplir con una nave determinada,
uno o mas viajes preestablecidos o los viajes que dentro del plazo

307
308

309

310

Articulos 1477,1478 y 1480 del Cddigo de Comercio.

En Colombia de conformidad con el articulo 1458 del Cddigo de Comercio, solo pueden ser propieta-
rios de naves comerciales los nacionales colombianos. (Nota del autor. - Véase, ademas: Articulos 13,
96 y 100 de la Constitucion Nacional).

Esta limitante de responsabilidad no se podra invocar cuando las obligaciones se derivaren de un acto
culposo del armador ni cuando las obligaciones contraidas en nombre o por cuenta del armador por el
agente maritimo o el capitan hayan sido autorizadas previamente ni tampoco a las relacionadas con
los contratos de trabajo o con las demas personas al servicio de la nave. (Nota del autor)

Articulo 1482 del Cddigo de Comercio.
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convenido ordene el fletador en los términos estipulados®. Por
lo general cuando se trata de fletamento por un solo viaje recibe
el nombre de Voyage Charter®?. Este contrato de fletamento
debera acreditarse por escrito (poliza de fletamento) en donde se
estipularen los elementos basicos de la negociacion, los nombres
de las partes, el precio del flete y la duracién del contrato o el
numero de viajes por realizar®™®. Es de recibo sefialar que si el
fletamento se acordare por un tiempo determinado, sera por
cuenta del fletador el aprovisionamiento de agua, combustible
y lubricantes necesarios para la operacién de la nave asi como
el pago de las expensas por las tasas de anclaje, canalizacion
y otras semejantes®“. Como es obvio suponer, el capitan de la
nave debera obedecer las instrucciones del fletador sobre el uso
comercial de la misma y la entrega de los documentos de rigor,
y por ultimo, las acciones derivadas del contrato de fletamento
prescribirdn en un afio desde el vencimiento del contrato o del
ultimo viaje realizado.

Arrendador: Es la persona natural o juridica, o sea el armador que

a cambio de una remuneracion se obliga a entregar la nave
para uso y goce por parte del arrendatario, y ese acuerdo de
voluntades debera probarse por escrito, salvo que se trate de
embarcaciones menores como igual sucede con el fletamento®®.
El arrendador deberd entregar la nave en 6ptimas condiciones
de navegabilidad, y proveer oportunamente las reparaciones
debidas a fuerza mayor o a causa del deterioro por el uso normal,
y una vez suscrito el contrato correspondiente, el arrendatario
asume las prerrogativas del armador por el término de duracion

3N

312
313
314
315

Articulo 1666 del Cadigo de Comercio.
Articulo 148 del Decreto 1165 de 2019.
Articulo 1667 del Cédigo de Comercio.
Articulo 1669 del Cadigo de Comercio.
Articulo 1678 del Cddigo de Comercio.
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del mismo, con las obligaciones y funciones conforme a la ley®®.
Seran por cuenta del arrendatario el aprovisionamiento de la
nave y los gastos necesarios que genere la utilizacion pactada y
estarad obligado a reparar los dafios causados por el uso anormal o
indebido de la nave®”. Las acciones derivadas de ese contrato de
arrendamiento de naves prescriben en un afio contado desde la
fecha de su terminacion, y en caso de pérdida presunta, desde la
fecha de la cancelacion de la matricula®®. La diferencia que existe
entre el contrato de fletamento y el contrato de arrendamiento de
naves consiste en que, en el primer aspecto, el armador conserva
el control de la nave bajo la férula del fletador, en cambio en el
segundo aspecto, el arrendatario reemplaza al armador y asume
de hecho y de derecho la administracion de la nave.

Agente maritimo: Es la persona natural o juridica®® que representa

en tierra al armador para todos los efectos relacionados con
la nave. En este caso existe una representacion voluntaria®®
porque esa persona se halla facultada por otra para celebrar
en su nombre uno o varios negocios juridicos. Ahora bien, ;no
seria mejor indicar aqui de mi parte que eso es un contrato de
mandato? El mandato comercial®' es un acuerdo de voluntades
por el cual una parte se obliga a celebrar o ejecutar uno o mas
actos de comercio por cuenta de otra. Como se puede apreciar,
en este asunto existe simplemente una representacion, o sea,
el agente maritimo asume la voceria del armador en el puerto
correspondiente para todo lo relacionado con la nave, aunque
para algunos podria ser un mandato con representacion porque

316
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319
320
321

Articulo 1682 del Cddigo de Comercio.
Articulo 1684 del Codigo de Comercio.
Articulo 1677 del Cédigo de Comercio.
Articulo 160 del Decreto 1165 de 2019.
Articulo 832 y ss. del Cadigo de Comercio.
Articulo 1262 y ss. del Cadigo de Comercio.
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el agente maritimo se ocupa profesionalmente de las actividades
de una nave en el puerto y eso conlleva un encargo que hay que
cumplir dentro del marco de sus deberes y obligaciones. De una
forma u otra, el agente maritimo en la zona donde opera la nave,
es el responsable de la nave a nombre del armador.

En el marco de sus atribuciones, ante todo el agente maritimo
debera registrarse ante la autoridad maritima y para ello
tendra que mostrar su solvencia judicial, econémica y ética de
rigor, presentar una garantia que responda por sus acciones y
omisiones dentro del encargo recibido, relacionar las naves que
va a agenciar, presentar certificado de la capitania de puerto®? en
el sentido de que tiene locales apropiados para esa labor y una
declaracion jurada en la que manifieste que no es empresario de
transporte. Sus obligaciones estan circunscritas a representar al
armador en todo lo referente a contratos de transporte, resolver 127
los problemas administrativos relacionados con la permanencia
de la nave en el puerto, entregar a las autoridades aduaneras
y a ordenes del destinatario las mercancias transportadas por
la nave, responder por los valores y objetos recibidos, y repre-
sentar judicialmente al armador o al capitan en lo concerniente
a las obligaciones de la nave agenciada. Y la mas significativa,
responder solidariamente con el armador y con el capitdn por
toda clase de obligaciones relativas a la nave agenciada que
contraigan estos en el pais®® en caso de que se marcharen sin
previo aviso.

322 El capitan de puerto tiene como funciones: ejercer la autoridad en su jurisdiccion, hacer cumplir las
leyes y los reglamentos concernientes a las actividades maritimas, conceptuar y tramitar ante la
DIMAR las solicitudes de licencia, matricula, y patente de navegacion, verificar los exdmenes para
autorizar la licencia y expedir la misma, dirigir y supervisar el servicio de practicaje, autorizar el arribo
y el zarpe de las naves, inspeccionarlas, investigar aun de oficio los siniestros ocurridos en su juris-
diccion, dictar los fallos en primera instancia e imponer las sanciones a que hubiere lugar. En suma,
es el funcionario oficial que controla el trafico maritimo dentro del area que le corresponda conforme
a la ley y la normatividad internacional. (Nota del autor. - Véase, ademas: Royet, 6p., cit, pp. 25 y 26.)

323 Articulo 1492 del Cadigo de Comercio.
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Capitan: “Es el jefe superior encargado del gobierno y la direccién

de la nave”®. De esta definicion se desprenden tres palabras
claves: Jefe superior: es decir, que cuando esta en la nave es el
Unico responsable y solo estd sujeto a lo que diga la ley y los
reglamentos sobre el particular; gobierno o sea, sefiorio total e
integral de la nave quiere decir que “la tripulacion y los pasajeros,
incluso si el armador va como tal, le deben respeto y obediencia
en cuanto se refiere al servicio de la nave y a su seguridad de las
personasy de la carga que conduzca...”*?, y direccion: significa que
como representante del armador en la nave ejercera los poderes
frente a los interesados en la misma y en la carga®?® para el cabal
cumplimiento de sus funciones, que no son otras, basicamente
hablando, que conducir la have a puerto con las seguridades de
rigor. En caso de ausencia absoluta del capitan de una linea de
navegacion de altura, el mando de la nave corresponderd a los
oficiales de cubierta segun el orden de jerarquia hasta el proximo
puerto de arribo, donde la autoridad competente o el consul
nombrara al capitan por el tiempo que fuese indispensable®?.

El capitan de una nave tiene funciones operacionales, oficiales y
disciplinarias. Entre las primeras se destaca cerciorarse de que
la nave esté en buenas condiciones, cumplir las leyes y los regla-
mentos de marina, sanidad, inmigracion, aduanas, y hacienda,
estar al tanto del cargue, estiba y estabilidad de la nave, usar
los servicios de un practico cuando la ley, la costumbre, el regla-
mento o el sentido comun lo indicare, zarpar tan pronto haya
terminado el cargue de la nave, hipotecar®® la nave previa autori-

324
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328

Articulo 1495 del Cddigo de Comercio.
Articulo 1495 del Cddigo de Comercio, inciso 2.
Articulo 1495 del Cddigo de Comercio, inciso 3.
Articulo 1496 del Caodigo de Comercio.

La hipoteca naval es un derecho real que se ejerce directamente sobre la propiedad de un buque a
fin de garantizar un crédito y tiene un cardcter contractual solmene, y solo podran hipotecarse las
embarcaciones mayores, y las menores dedicadas a la pesca, a la investigacion cientifica y recreo.
Constituye un derecho preferencial y ademas y ese gravamen no solo comprende los accesorios de la
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zacion del armador, celebrar contratos de fletamento, solicitar
permiso para vender la nave en publica subasta, representar
judicial y extrajudicialmente al armador o a su agente maritimo
cuando estuviere ausente, recibir a bordo la carga que debe ser
transportada, desembarcar las mercancias que no hayan sido
declaradas, prestar asistencia y salvamento a que esta obligado
conforme a la ley, entre otras®®, funciones, tendientes a garan-
tizar la seguridad y la navegabilidad integral de la nave bajo su
mando.

Entre las funciones oficiales®° del capitan de la nave merecen
subrayarse que como delegado de la autoridad y en guarda del
orden durante la navegacion, podra reprimir y sancionar las faltas
disciplinarias cometidas a bordo por los pasajeros o la tripu-
lacién, adelantar en caso de una infraccion, al régimen penal la
correspondiente investigacion criminal y entregar a los presuntos
indiciados al drgano competente®'. Igualmente podréa recibir el
testamento®*? de las personas a bordo observando las disposi-
ciones legales sobre el particular; tambien, de conformidad con
las normas del registro civil®®, levantara actas de los nacimientos,
matrimonios y defunciones que ocurrieren durante el viaje. En
fin, ejercera las funciones notariales de rigor siempre y cuando

329
330

331
332
333

nave, sino que todo buque debera tener un esquema en que aparezcan las inscripciones hipotecarias.
(Nota del autor. - Véase, ademas: Articulos 1432,1433, 1434, 1555, 1570 y 1571 del Cddigo de Comercio.)

Articulo 1501 del Cédigo de Comercio.

El capitan de la nave tiene prohibido permitir objetos de ilicito comercio, admitir a bordo pasajeros o
carga en exceso, abandonar la nave mientras tuviere esperanza de salvarla, cambiar de ruta, entrar a
puerto distinto al de su destino, permitir el cargue de mercancia peligrosa sin precauciones, cargar
mercancia por su cuenta y riesgo, celebrar con los cargadores pacto alguno en su beneficio personal,
descargar la nave antes de formular la protesta y por ende responderd ante el armador y ante la justi-
cia cuando fuere el caso, por el incumplimiento de sus funciones y la violacion de las prohibiciones y
frente al remitente y destinatario de la carga, su responsabilidad comenzara desde el momento en que
la misma ingresare a la embarcacion y termina al entregarla en el puerto de destino, salvo acuerdo en
contrario. En caso de ser hallado responsable de una infraccion penal a titulo de dolo en ejercicio de
sus funciones quedara inhabilitado por diez afios para fungir como tal en las naves mercantes. (Nota
del autor. - Véase, ademads: Articulos 1502 y ss del Cddigo de Comercio)

Articulo 1498 del Codigo de Comercio.
Articulo 1011 y ss. del Cédigo Civil.
Decreto 1260 de 1970.
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fuere el capitan de una nave de altura®®, inclusive facultado
para ostentar las atribuciones de juez civil municipal®® en caso
de urgencia justificada para celebrar un matrimonio civil. De la
misma forma esta obligado a mantener a bordo el certificado de
matricula, patente de navegacion, certificado de navegabilidad
o de clasificacién, pasavante o permiso, libro del rol de la tripu-
lacién, poliza de locacion o fletamento, reglamento de a bordo
gue se fijara en un lugar visible de la nave, lista de pasajeros y los
demas documentos exigidos por la ley y los reglamentos®3®.

La tripulacidn es “el conjunto de personas embarcadas, desti-
nadas a atender todos los servicios de la nave y provistas de
su correspondiente licencia de navegacién”¥. ; Forma parte el
capitan de la nave de la tripulacion? En principio pareceria que
es obvio, pero un analisis mas detallado de la disposicion citada
en el pie de pagina me insta a indicar, salvo mejor opinion en
contrario, de conformidad con la definicion de capitdn que no,
pues es el jefe superior encargado del gobierno y direccion de la
embarcacion, por ende, no estaria incluido en esa denominacion
genérica de tripulacion, que ademas le debe respeto y obediencia.
Al margen de la normatividad laboral, los miembros de la tripu-
lacidn estan obligados encontrarse a bordo en el momento perti-
nente o cuando lo requiera el capitan de la nave, a obedecer al
capitan y a sus oficiales en su orden jerarquico®%, en lo relativo
al servicio de la embarcacion, hallarse en su puesto, velar por

334
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Articulo 1499 del Cadigo Civil.

Articulo 113 del Cédigo Civil.

Articulo 1500 del Cddigo de Comercio e inciso 17 del articulo 1501 ibidem.

Articulo 1506 del Cddigo de Comercio.

Salvo mejor opinidn en contrario, el orden jerarquico en una nave mercante es el siguiente: El capitan
que tiene la responsabilidad global sobre las maquinas y la cubierta; el primer y segundo oficial, son
aquellos encargados de colaborarle en la planificacion de la navegacion, hoja de ruta, cartas nauticas
etc., el contramaestre que es una especie de suboficial que controla a los marineros y depende del
primer oficial, los marineros, que son los timoneles y hacen guardia durante la navegacion, el jefe de
maquinas y el tercero y segundo maquinista encargados del éptimo funcionamiento del equipo, en un
contexto de mutua colaboracion para los fines de la nave. (Nota del autor)
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la regularidad del servicio, cumplir provisionalmente funciones
diversas en interés de la navegacion y prestar las declaraciones
necesarias requeridas por la autoridad, segun el caso. Si un tripu-
lante debe ser devuelto segun el contrato de enrolamiento, que
serige por la ley nacional, si es nave de bandera colombiana, sera
conducido a ese lugar®.

Es bueno aclarar lo siguiente de mi parte: los sujetos que acabo
de citar son los que se hallan vinculados al arte propiamente
dicho de navegar, o sea que se conducen en el trafico maritimo,
aungue tambien concurren formalmente hablando otros sujetos
gue intervienen en la logistica general del transporte maritimo,
tales como el agente de carga internacional®®°, el operador de
transporte multimodal®*¥, el comisionista de transporte®? el
remitente®*®, el consignatario o destinatario®“, el cargador3%,
el operador portuario®$, el depdsito habilitado®’ o puerto®®,
No obstante estos no intervienen en la dindmica propia de ese
proceso de trasladar fisicamente de un lugar a otro la mercancia,
sino que son facilitadores para que el trafico maritimo se iniciare
y concluya normalmente. Por otra parte, me conviene explicar que
el practico, como asesor naval del capitan es aquel que colabora
en la conduccidn de la embarcacion por aguas peligrosas o de
intenso trafico, sin que por eso, el capitan perdiere su autoridad
y por ende también es un sujeto que tercia en ese complicado
proceso del trafico maritimo.

339
340
341

342
343
344
345
346
347
348

Articulos 1506 y ss. del Cadigo de Comercio.

Articulo 161 del Decreto 1165 de 2019.

Articulo 451 del Decreto 1165 de 2019 y articulo 985 del Cddigo de Comercio.
Articulos 984 y 1312 del Cddigo de Comercio.

Articulos 1008 y 1023 del Cédigo de Comercio.

Articulos 1008, 1024 y 1035 del Cddigo de Comercio.

Articulo 1620 del Codigo de Comercio.

Articulo 75 y ss. del Decreto 1165 de 2019.

Articulo 77 del Decreto 1165 de 2019

Articulo 78 del Decreto 1165 de 2019.
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CONCLUSION

El trafico maritimo es un medio econdmico para el traslado de
la carga de un puerto a otro, ademas brinda en la actualidad a
nivel mundial, seguridad en cuanto a la navegacion, registra un
minimo impacto al medioambiente, con las excepciones que
le son propias; implica un riesgo menor para la flora y la fauna
marina, y hay una mejora continua en el sector, de suerte que
es factible contar con su validez. Tengo que anotar ademas que
el trafico maritimo internacional esta sometido a un riguroso y
extenso marco legal que va mas alla del ambito local, y traspasa
el ambito continental para convertirse esencialmente en una
normatividad global que se aplica sin distincion alguna en tres
tipos de actividades: construccion y mantenimiento de naves,
seguridad en el transporte y operaciones de cargue y descargue
de mercancias, y condiciones de trabajo de las tripulaciones y de
la gestion de las empresas navieras. Eso, gracias al manejo que
la Organizacién Maritima Internacional le ha dado a esa tematica,
por lo que es facil inferir los problemas que tendria ese trafico
maritimo internacional de no contar con una legislacién mundial
gue en lo fundamental se cumple casi cien por ciento.
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................................................. sumario:
El contrato de transporte maritimo en la legislacion comercial local
- Requisitos - Elementos - Obligaciones de las partes - ;Que son
los Incoterms? - El contrato internacional de transporte maritimo
internacional - Ambito de aplicacion - Modalidades del contrato de
transporte maritimo internacional - Diferencias entre el contrato
de transporte maritimo internacional con el contrato de transporte
maritimo local - Otros contratos relacionados con el transporte maritimo
internacional - Controversias contractuales. La actuacion judicial local -
La responsabilidad extracontractual - Métodos alternativos en la solucion
de conflictos: El arbitraje - La conciliacion - La mediacion - La transaccion
- Conclusion
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El

contrato de transporte maritimo en la legislacion comercial
local: “El contrato es un acto por medio del cual una parte se obliga
para con otra a dar, hacer o no hacer alguna cosa. Cada parte
puede ser de una o de muchas personas”?#. El contrato puede ser
unilateral o bilateral, gratuito u oneroso, conmutativo o aleatorio,
principal o accesorio, real, solemne y consensual®°, Los elementos
caracteristicos de cada contrato se distinguen de acuerdo con
las cosas que son de su esencia, las que son de su naturaleza
y las accidentales”. Son de la esencia de un contrato aquellas
cosas sin las cuales, o no produce efecto alguno o degenera en
otro contrato diferente®®, son de la naturaleza de un contrato las
gue, no siendo esenciales a él, se entienden pertenecerle, sin
necesidad de una cldusula especial®2 Son accidentales a un
contrato aquellas que ni esencial ni naturalmente le pertenecen
gue se le agregan por medio de clausulas especiales...”**3, como
seria el caso de la estipulacion penal®.

Requisitos: Para que una persona natural o juridica se obligare por

medio de un contrato, es indispensable: 1) Que sea legalmente
capaz, 2) Que consienta en realizar ese contrato y que ese
consentimiento no adolezca de vicio alguno, como el error, la
fuerza o el dolo, 3) Que ese contrato recaiga sobre un objeto
licito y 4) Que ese contrato tenga una causa ilicita®®. Hay objeto
ilicito en un contrato, cuando se trata de cosas que estan fuera
del comercio, de los derechos o privilegios que no pueden
transferirse a otra persona, de las cosas embargadas por orden
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Articulo 1495 del Cédigo Civil.
Articulos 1496 al 1500 del Cadigo Civil.

En el contrato de transporte en general, es de su esencia que por un precio una parte se obliga para
con otra, a conducir una cosa o personas y entregarlas al destinatario. (Nota del autor)

En el contrato de transporte en general es de su naturaleza que el transportador esté obligado a reci-
bir las cosas o las personas y conducirlas luego con seguridad a su lugar de destino. (Nota del autor)

Articulo 1501 del Cadigo Civil.
Articulo 1592 del Cdédigo Civil.
Articulo 1502 y ss. del Cédigo Civil.
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de un juez, a menos que se recibiere una autorizacion especial
sobre el particular, y en general en todo contrato prohibido por
la ley®®. Tampoco puede celebrarse un contrato sin que existiere
una causa real y licita, aunque no es necesario indicarla, si bien
la mera liberalidad es causa suficiente®’. Un contrato legalmente
celebrado, conforme a los anteriores parametros se convierte en
una ley para las partes y es forzoso su cumplimiento; solo podra
ser ineficaz®8, invalidado, anulado, resuelto o rescindido por
aquellas causas establecidas en la ley®®.

Elementos: Por otra parte tengo que indicar que con relacion al

contrato comercial®® de transporte hay que distinguir varios
items. Primero, en forma genérica es un acuerdo de voluntades
por medio del cual “una de las partes se obliga para con la otra, a
cambio de un precio llamado flete, a conducir de un lugar a otro,
por determinado medio y en el plazo fijado personas o cosas y a
entregar estas al destinatario...”®®', Segundo, hay que distinguir
entonces, el contrato de transporte de personas, en donde el
pasajero tendrd que obedecer las disposiciones de seguridad
impuestas por el transportador y en donde el transportador
responderad de todos los dafios o perjuicios causados que le
ocurrieren al pasajero desde el momento en que reciba hasta
la finalizacién del viaje®?, y el transporte de cosas en donde
se tendran como partes al transportador y al remitente®, y al
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Articulos 1509 y ss. del Cadigo Civil.
Articulo 1524 del Cadigo Civil.

Articulo 897 y ss del Cadigo de Comercio.
Articulo 1602 del Cédigo Civil.

A diferencia de la definicion del contrato civil, muy escueto, por cierto, el contrato en materia comer-
cial es un “acuerdo de dos o mas partes para constituir, regular o extinguir entre ellas una relacién
patrimonial y salvo estipulacién en contrario, se entendera celebrado en el lugar de residencia del
proponente y en el momento en que este reciba la aceptacion de la propuesta...”. (Nota del autor. -
Véase, ademas: Articulos 845 y 864 del Cédigo de Comercio)

Articulo 981 del Cadigo de Comercio.
Articulos 1000 y 1003 del Cédigo de Comercio.
Articulo 1008 del Caodigo de Comercio.
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transporte maritimo de cosas “que se probard por escrito salvo
gue se trate de transporte de embarcaciones menores, caso en
el cual se esta dispuesto al reglamento”3® o disposiciones que
sobre el particular dictare el gobierno nacional. No es de lugar,
afiado, comentar el transporte por via terrestre, férrea o aérea
porgue ese estudio escapa al control de esta obra3®®.

Obligaciones de las partes: El contrato de transporte maritimo®, eje
del libro al lado de la nueva regulaciéon aduanera, es tipicamente
bilateral, cuyas partes si bien fueron establecidas por el Cddigo
de Comercio, es preciso aclarar que tanto el remitente como el
transportador en realidad conforman o pueden llegar a conformar
varias personas. Me explico: el remitente, puede ser el vendedor,
el comprador, el agente de carga internacional (cargador),
el comisionista de transporte, y aunque el transportador o
porteador es simplemente el armador o el propietario de la nave 137

perteneciente o no a una linea regular, porgue ordinariamente

suscribe el contrato de transporte maritimo, muchas veces, en un
momento dado y conforme a las circunstancias de modo, tiempo

y lugar, el capitan de esa nave y el agente maritimo conforme a

los niveles de sus competencias, pueden concurrir a ese acuerdo

de voluntades como parte interesada®®’.

Elvendedory elcomprador de la mercancia que va a ser embarcada
pueden ser remitentes en la medida en que se hubiere fijado su
obligacion como tal, de conformidad con el incoterm pactado
entre los dos cuando se estipularon las condiciones del contrato
de compra y venta de esa mercancia. Por ende, me permito indicar
gue en todos los casos en que la cosa, objeto de ese contrato de

364 Articulos 1578 y 1766 del Cadigo de Comercio.
365 Articulo 1773 y ss del Cadigo de Comercio.
366 Articulo 1579 del Cédigo de Comercio.

367 Articulo 1705 del Cédigo de Comercio
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compraventa deba ser entregada al desembarque de una nave en
el puerto de destino, el vendedor quedara obligado a llevar a cabo
ese embarque en el plazo estipulado, o en el acostumbrado en
el puerto de embargue y finalmente en un plazo prudencial®® de
conformidad con las circunstancias de modo, tiempo y lugar. No
obstante, afiado, la transferencia del dominio®®° y de los riesgos
maritimos®™® solo tendra lugar en el instante en que se entregare
la cosa al comprador o a su representante®’, que bien pueden
ser el agente de carga internacional®’?, el comisionista de trans-
porte®”™ o al agente comercial®™.

¢Qué son los incoterms?: Son unas siglas que se usan en el comercio

global para compendiar no solo la manera de transportar la carga
a su lugar de destino sino también quién asume la responsabilidad
de los costos que esa operacion deriva; si son compartidos y
hasta donde, cuando concluye la obligacién del vendedor y
cuando empieza la del comprador, y en fin, todo lo concerniente
al contrato de compra y venta de mercancia®® celebrado. Es
bueno precisar de mi parte que esas abreviaturas no transfieren
el dominio de la cosa, sino —y lo repito— la responsabilidad de las
partes con relacion al traslado de un lugar a otro. De conformidad
con la ley local, la tradicién de las cosas muebles se puede
efectuar de diversos modos, como permitiendo la aprehension
del bien presente, mostrandoselo, entregandole las llaves del
granero o almaceén, o encargandose, que es lo usual en este caso,
de ponerlo a disposicion del otro en el lugar convenido®’,
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Articulo 1581 del Cédigo de Comercio.
Articulo 754, inciso 4° del Cadigo Civil.
Articulo 1524 y ss del Cédigo de Comercio.
Articulo 1262 del Codigo de Comercio.
Articulo 161 del Decreto 1165 de 2019.
Articulo 1312 del Codigo de Comercio.
Articulo 1317 del Cddigo de Comercio.
Articulo 765 del Cadigo Civil

Articulo 754 del Cadigo Civil.
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Ahora bien; en el marco del contrato de transporte maritimo, no
interesa a quién le corresponde la obligacion de asumir el pago de
los fletes y demas gastos que demande la operacion de cargue y
descargue de la mercancia porque se entiende, eso creo, gue una
de las partes o sea el vendedor o el comprador directamente o
por interpuesta persona, ya establecieron de un modo previo cual
iba a asumir la responsabilidad del pago, si el objeto del contrato
tendrd por objeto una carga total o parcial, o cosas singulares y
ejecutarse en una nave determinada o indeterminada®”’. Lo impor-
tante, y lo repito, es que en el marco de la negociacién de compra
y venta los sujetos del contrato respectivo se hubieren puesto de
acuerdo con el incoterm correspondiente y llevar luego, uno de
los dos, a feliz término el negocio con el transportador.

La Camara de Comercio Internacional, con sede en Paris, ha
dividido en cuatro grupos esas siglas asi: 1) EXW: la obligacion del
vendedor termina al situar la mercancia en su almacén o bodega;
es la minima obligacién por parte del vendedor e incluso el tramite
aduanero de la exportacion hacia el pais e destino es a cargo del
comprador. 2) FCA (Free Carrier)®”®, FAS (Free Along Ship)3"°® y FOB
(Free on Board)®*®, 3) CFR (Cost and Freigth) CIF (Cost, Insurance

377
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380

Articulo 1597 y ss. del Cddigo de Comercio.

Esta sigla se usa en cualquier tipo de transporte y el vendedor cumple con su obligacién contractual
una vez que hubiere entregado la mercancia al transportador escogido por el comprador en el lugar
acordado si bien previamente tuvo que haber cumplido las formalidades aduaneras relativas a la ex-
portacién y por su parte el comprador esta obligado no solo a escoger el medio de transporte sino
soportar todos los gastos y riesgos de su mercancia desde el momento en que fue entregada por el
vendedor. (Nota del autor. - Véase, ademas: Perilla Gutiérrez, R (2012) Manual para importadores y
exportadores, edicion nimero 14, Bogota: Banco de Occidente Credencial, pp. 8 y ss)

Esta sigla significa “Libre al costado del buque” y se usa basicamente en el medio de transporte
maritimo, aunque no se puede descartar el modo aéreo y el vendedor cumple con su obligacion con-
tractual cuando ubica la mercancia al costado de la nave acordada y sefialada por el comprador o
su representante, bajo sus expensas, bien sea en un muelle o en un planchon previo el cumplimiento
de las formalidades aduaneras de rigor. Por su parte le corresponde al comprador no solo escoger a
la empresa naviera o drea segun el caso, sino pagar el flete y asumir las contingencias de su carga
desde el momento en que quedd a disposicidn en el lugar acordado. (Nota del autor)

Esta sigla se usa basicamente en el modo maritimo, si bien puede emplearse con otros modos de
transporte, y significa que el vendedor cumple con su obligacidn contractual cuando la mercancia ha
traspasado la borda de la nave, previo cumplimiento de las formalidades aduaneras de exportacion
y al comprador, directamente o por medio de su representante le corresponde por su parte, firmar el
contrato de transporte, avisarle al vendedor, pagar los fletes y la prima del seguro de transporte hasta
el lugar de destino y asumir las contingencias de la mercancia una vez que el vendedor haya cumplido
con la obligacioén a su cargo. (Nota del autor)
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and Freight) y CPT (Carriage Paid to), 4) DAT (Delivered at Terminal)
DAP (Delivered at Place), y DDP (Delivery Duty Paid) y con esta
sigla al contrario de lo que sucede con el Exwork, constituye la
maxima obligacion del comprador. ;Qué mecanismo existe para
acordar este o aquel incoterm? Ninguno, pues eso lo regulan
las partes de una manera voluntaria o en un caso concreto las

exigencias del mercado o la urgencia del comprador®.

La sigla CFR (Cost and Freight) significa que el vendedor esta
obligado a pagar el flete para transportar la mercancia a su lugar
de destino, aungue su responsabilidad llega hasta el momento en
gue la misma cruce la borda del buque; ademas debera cumplir
el tramite aduanero de la exportacion®?2. A su turno la sigla CIF3&3
(Cost Insurance and Freight) traduce costo, seguro y flete e
implica que el vendedor estd obligado a asumir los costos, el flete
y la prima de seguro de la mercancia contra los riesgos minimos
durante el transporte de esta hasta su lugar de destino, aunque
la responsabilidad termina una vez la carga haya traspasado la
borda de la nave, igualmente debe cumplir con los tramites de
exportacion. Finalmente, la sigla CPT (Carriage Paid to) significa
gue el vendedor esta obligado a asumir los costos y los fletes
para colocar la mercancia en el punto de destino, aunque los
riesgos de esta los asume el comprador desde el instante en que
la carga le es entregada al transportador.

381

382
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A partir del afio del 2020 apareceran nuevos INCOTERMS: el DAT se reforma en DPU; el FCA manejara
la opcidn de BL on Board o sea que la mercancia esta ya a bordo y con ese documento de transporte
se justifica el pago de la carta de crédito al vendedor. Igualmente el CIP y el CIF tendran diferentes
coberturas en el seguro de transporte que corresponderia a la clausula A (IUA/LMA) aunque las partes
podran acordar otra cobertura menor. (Nota del autor)

Perilla Gutiérrez, R, op., cit, pp. 11.

Es importante de mi parte exponer lo siguiente: Esa sigla se utiliza también en la mecanica aduanera
para liguidar los derechos e impuestos causados por la importacion, con una salvedad, que la letra
C, significa el costo real de la mercancia en ddlares americanos, la letra | el costo de la prima por el
seguro de transporte de esa mercancia/carga y la letra F o sea el flete pagado efectivamente por el
transporte de esta hacia su lugar de destino. (Nota del autor. - Véase, ademas: Articulo 12 y ss. del
Decreto 1165 de 2019)
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La sigla DPU (Delivered at Place Unloaded) o Entregada en el
lugar descargado significa que el vendedor estéa obligado a poner
la mercancia objeto del contrato en un sitio donde se descargare
del pais de destino, asumir todos los costos y gastos inherentes a
esa operacion y unicamente le corresponderd al comprador pagar
los costos de la manipulacion de la mercancia en el puerto e iniciar
los trémites de importacion de la mercancia. Por su parte la sigla
DAP (Delivered at Place) o entregada en el lugar, significa que el
vendedor cumple con sus obligaciones una vez la mercancia ha
sido puesta a disposicion del comprador en el lugar previamente
determinado por este y cubrir los gastos inherentes a este tipo de
operaciones —incluyendo fletes y seguros— como en la anterior
sigla, y unicamente le corresponderd al comprador cumplir las
formalidades aduaneras en el pais de destino de la carga. Por
ultimo, la sigla DDP (Delivery Duty Paid) o “entregada derechos
pagos” significa que el vendedor cumple con su obligacion solo 141
al entregar la mercancia en su lugar de destino, nacionalizada,
previo el pago de los derechos e impuestos a la importacion y
Unicamente corresponde al comprador iniciar los tramites de
aduana. Como se puede apreciar a simple vista, mientras la sigla
E representa el esfuerzo minimo del vendedor, la sigla D, por el
contrario, representa el maximo esfuerzo del vendedor.

El contrato®®“ de transporte maritimo internacional: Es el acuerdo
de voluntades por medio del cual un porteador (transportador)
se compromete a cambio de un precio (flete) con el cargador

384 De conformidad con las Reglas de Rotterdam los datos del contrato consignado en el documento de
transporte o en el documento electronico de transporte, debera incluir necesariamente la siguiente
informacidn que debe ser suministrada por el cargador: una descripcion de las mercancias adecuadas
para su transporte, las marcas distintivas, el nimero de bultos o unidades o la cantidad de mercancias
y el peso de las mercancias, si el cargador lo facilita. También se deberd expresar, el nombre y direc-
cion del porteador, el estado y condicidn aparente de la mercancia conforme a su apariencia, la fecha
en que se recibid la misma, si el documento de transporte es negociable, el nimero de originales del
documento en caso de haberse emitido mas de uno, el nombre y direccidon del destinatario, el nombre
del buque si se ha especificado en el contrato, el lugar de recepcion y de conocerse el lugar de la
entrega de la mercancia, el puerto de carga y descarga si se ha especificado en el acuerdo correspon-
diente. (Nota del autor)
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(la persona que entrega la carga) a transportar una mercancia
(carga) en una nave regular o no y entregarla al consignatario en
el puerto de destino. Las partes en este contrato basicamente
son tres: El cargador, el porteador®® y el consignatario. Por
carga general ha de entenderse toda mercancia unitarizada,
contenedorizada, paleterizada o que esté embalada en cualquier
forma en un contenedor...3%, por mercancia no solo todo bien que
puede trasladarse de un punto a otro y que se halle relacionada
en el arancel de aduanas correspondiente, sino también los
géneros, los productos y los particulares de todo tipo que el
porteador se compromete a transportar en virtud de un contrato
de transporte®®” maritimo internacional incluido el embalaje y todo
tipo de contenedor o equipo auxiliar facilitado por el porteador.

Ambito de aplicacion: De conformidad con el convenio de las

Naciones Unidas sobre el contrato de transporte maritimo total
o parcial por mar y conocido como Reglas de Rotterdam del afio
2008, es aplicable a todo contrato de transporte maritimo en el
gue el lugar de la recepcidn y de la entrega de la carga estan
situados en Estados diferentes y que en el puerto de cargue de
un transporte maritimo y el puerto de descarga de ese mismo
transporte maritimo estén ubicados también en Estados diferentes
y ademas cuando de acuerdo con ese acuerdo de voluntades los
siguientes lugares estén situados en un Estado contratante: el
lugar de recibo, el puerto de carga, el lugar de entrega o el puerto

385

386
387

Debo aclarar que también concurren como sujeto accidental, la parte ejecutante que ha de entender-
se como aquella persona distinta del porteador que se compromete a ejecutar o ejecuta alguna de las
obligaciones del porteador, previstas en el correspondiente contrato respecto de la recepcion de la
carga, el manejo de esta, la manipulacion, la estiba, el transporte, el cuidado, y el descargue, siempre
bajo la supervision del porteador. Igualmente pueden existir otros sujetos, mas que todos incidentales
u operacionales que tienen que ver con el cumplimiento rutinario como el operador portuario, si bien
algunos podrian considerarlo una parte ejecutante. Esto en lo que tiene que ver con el desarrollo nor-
mal del contrato de transporte propiamente dicho. (Nota del autor)

Decreto 804 de 2001.

El documento de transporte es aquel instrumento expedido por el porteador de conformidad con los
términos de un contrato de transporte maritimo, que acredita que el porteador o alguna parte ejecu-
tante ha recibido las mercancias de conformidad con los términos del contrato de transporte o como
prueba de ese contrato. (Nota del autor)
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de recibo. Es pertinente aclarar que estas reglas no se aplican a
los contratos de fletamento o por el uso de un bugue; o un espacio
a bordo de ese buque, tampoco en el transporte irregular, salvo
gue no existiere entre las partes un contrato de fletamento ni otro
contrato por el uso del bugue o se haya emitido un documento de
transporte®® o un documento electronico de transporte®®,

Modalidades del contrato de transporte maritimo internacional:

El primero es el ordinario, denominado “contrato de transporte
bajo conocimiento de embarque”®°, considerado el instrumento
basico del transporte maritimo porque cumple tres funciones
basicas, constituye un recibo de las mercancias embarcadas,
es un titulo representativo de mercancias, y cumple ademas la
funcion de contrato de transporte en esa modalidad®®. De esa
forma el conocimiento de embarque se convierte como prueba,
titulo y contrato de transporte. El segundo es el contrato de
fletamento por el cual el armador se compromete a cumplir
con una nave determinada uno o mas viajes preestablecidos a
cambio de un precio; debera constar por escrito. El tercero es el

388

389

390
391

El documento electrénico de transporte reemplaza, como es obvio suponer, al conocimiento de em-
barque o el instrumento fisico, pero debe contar no solo con el asentimiento del porteador y del car-
gador sino que ademads es preciso que existiere un mecanismo, conforme al capitulo 3 de las reglas
de Rotterdam, que permita establecer el método para la expedicion, las medidas para asegurar que el
documento electronico de transporte negociable conservare su integridad, la forma como el tenedor
podré acreditar su condicion de tal y los medios para su confirmacion. Ahora bien, de conformidad con
las reglas de Roterdam cuando se quiera sustituir un documento de transporte negociable o de un
documento electrénico de transporte negociable , el tenedor debera restituir al porteador ese instru-
mento (original) a su vez el porteador debera emitir al tenedor un documento electronico de transporte
negociable que contenga la manifestacion expresa de que sustituye al documento de transporte ne-
gociable y desde ese momento el documento de transporte fisico quedara sin valor alguno y cuando
al revés, o sea cuando se hubiere emitido un documento electrénico de transporte negociable y el por-
teador y el tenedor hubieren acordado sustituirlo, el primero deberd emitir al tenedor un instrumento
fisico negociable que contenga la manifestacion expresa de que sustituye al electrénico y a partir de
ese momento tal documento electrénico perdera valor o vigencia. (Nota del autor)

El conocimiento de embarque como titulo valor podra ser nominativo o sea cuando en ese instrumento
se exija la inscripcidn del tenedor en el registro que debera llevar el creador del titulo, a la orden o
sea cuando ese instrumento se expidid en favor de determinada persona y se agregare la clausula a
la orden o transferible por endoso y al portador o sea cuando el instrumento no se expide a nombre
de persona alguna y basta la simple exhibicion del titulo para legitimar al portador de este. En el
conocimiento de embarque deberdn consignarse todos los datos relacionados con la nave y con la
mercancia e indicar la fecha de recibo de esta y en caso de omitirse se entendera la fecha del em-
barque y si no aparece la fecha del cargue se presumira la fecha de emisidn del titulo valor. (Nota del
autor. - Véase, ademas: Articulos 648,651,668,1636, 1637, 1641y ss del Cadigo de Comercio)

Royet, op., cit, pp. 172 y ss.
Articulo 1603 del Cadigo de Comercio.
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contrato de fletamento por tiempo, una variable del anterior con
la aclaracion que el armador se obliga a cumplir con una nave
determinada, a cambio de un precio, los viajes convenidos dentro
del plazo estipulado. El cuarto es el contrato de transporte de
personas considerado un acuerdo de voluntades por adhesion y
por eso se le denomina contrato de pasaje por el cual el armador
se compromete a trasladar a una persona de un lugar a otro con
las seguridades de rigor a cambio de un precio.

Diferencias entre el contrato de transporte maritimo internacional

y el contrato de transporte maritimo local: Hay que hacer esta
precision antes de llevar a cabo el paralelo correspondiente entre
esas dos instancias legales de la operacion maritima, y es que el
contrato de transporte maritimo internacional se halla regulado no
solo por las Reglas de Rotterdam de 2008, un convenio multilateral
gue contiene una minuciosa descripcion del ambito contractual
entre porteador y cargador, sino por otras normativas globales de
forzosa admisidn en ese campo de negocios; mientras, el contrato
de transporte maritimo local, si es que el nombre es pertinente,
se halla regulado por el Cddigo de Comercio colombiano, de
conformidad con el articulo 230 de la Constitucion Nacional y en
armonia con el articulo 869 del Cdodigo de Comercio; entonces he
ahi la esencial diferencia de forma y de fondo, No obstante, con
arreglo al derecho internacional, bueno es aclarar, que el derecho
interno, en este caso el local, seria aplicable al responsable del
dafio, pérdida o retraso en la entrega de la mercancia, en desarrollo
de un contrato de transporte internacional de mercancias por mar,
siempre y cuando esa legislacion nacional, fuere en todos los
sentidos al menos igual de favorable para todos los involucrados.

Bien. La legislacion local dispone: a) El transportador serd
responsable de la pérdida o dafios causados a la mercancia con
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arreglo al volumen que el cargador haya declarado, bien por bulto
o por unidad y que conste en el B/L®%. b) Salvo estipulacion en
contrario, el transportador debe avisar al destinatario la llegada
de la mercancia, y recibida la cosa transportada sin observa-
ciones, se presume cumplido el contrato®®. c) En caso de pérdida
total de la mercancia, el monto de la indemnizacién a cargo del
transportador sera igual al valor declarado por el remitente; si fue
parcial sera proporcional y si la pérdida o averia®®* es ocasionada
por dolo o culpa grave del transportador, esta obligado a la indem-
nizacion plena sin que valiere estipulacion en contrario®®. d) El
transportador solo se podrd exonerar total o parcialmente de su
responsabilidad por la inejecucidn o por la ejecucion defectuosa o
tardia de sus obligaciones si acredita que la causa del dafio le fue
extrafia o que en su caso se debio a vicio propio o inherente de la
cosa transportada y ademas que adopto las medidas razonables
gue hubiera tomando un transportador segun las exigencias de la
profesion3®, y e) La responsabilidad del transportador comprende
ademas de sus hechos personales, los de sus agentes o depen-
dientes en ejercicio de sus funciones®?.

Por su parte, las Reglas de Rotterdam disponen: a) El transpor-
tador (porteador) solo sera responsable por la pérdida, el dafio
o el retraso en la entrega de la mercancia, objeto de un contrato
de transporte y durante el periodo de responsabilidad en el cual
el transportador, debera recibir, cargar, manipular, estibar, trans-
portar, conservar, custodiar, descargar y entregar esa mercancia
con la diligencia y el cuidado debido®*®. b) El transportador solo

392
393
394
395
396
397
398

Articulo 1026 y 1028 del Cddigo de Comercio.

Articulo 1514 del Cadigo de Comercio.

Articulo 1033 del Cadigo de Comercio y articulos 1604 1605 y 1614 del Cddigo Civil.

Articulos 992, 1600, 1608, 1609 y 1613 del Cadigo de Comercio. - Articulo 1606 del Cddigo Civil.
Articulo 1609 del Cddigo de Comercio.

Articulo 1605 del Cddigo de Comercio.

Capitulo IV de las Reglas de Rotterdam.

- Roberto Meisel Lanner -
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respondera de la pérdida o dafio de la mercancia asi como del
retraso en su entrega si acredita el reclamante que eso sucedid
durante el periodo de responsabilidad del porteador®®®. c) El trans-
portador quedard total o parcialmente exonerado de responsabi-
lidad, si prueba que la causa o una de las causas de esos eventos
no fue imputable a su culpa, ni a la culpa de alguno de sus subor-
dinados*®, d) El transportador quedarad exonerado por fuerza
mayor, riesgos, peligros y accidentes del mar, guerra, hostili-
dades, restricciones por cuarentena, injerencia o impedimento de
autoridad, medida de detencion o embargo no imputable al trans-
portador, huelga, cierre patronal, incendio a bordo de la nave,
vicios ocultos que no pudieron detectarse, actos u omisiones
del cargador, pérdida de volumen de la mercancia imputable a
la indole de la misma, salvamento o intento de salvamento de
vidas en el mar, medidas razonables para salvar o intentar salvar
mercancias en el mar o en el medioambiente. Igualmente el trans-
portador sera responsable de todo incumplimiento de sus obliga-
ciones que sea imputable a sus subordinados*® ...

¢Diferencias conceptuales entre ambas normatividades? A
despecho de otras ramas del derecho, la del derecho mercantil
internacional es la que mas rapido ha evolucionado en el concierto
comercial y por eso se halla acorde con los nuevos tiempos; en
cambio la legislacion comercial local, en donde se halla involu-
crada la actividad maritima, registra una obsolescencia que no
se compadece con la realidad que se vive en el mundo contem-
poraneo, y mientras el derecho maritimo internacional desafia al
tiempo, pues no envejece, la legislacion local sobre el particular
en muchos aspectos se ha vuelto anacronica, de manera que se

399 Articulos 17 y 18 de las Reglas de Rotterdam.
400 Articulos 15, 16, 17 y 18 de las Reglas de Rotterdam.

401

Articulo 2063 del Cédigo Civil.
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requieren con urgencia medidas para acoplarla al ritmo universal
de los negocios. Igualmente es de recibo afiadir de mi parte, que el
derecho maritimo internacional, en lo que concierne al transporte
maritimo ha logrado consolidar una verdadera cabeza de puente
regulatoria, que ha permitido una aplicacidn casi que general en
todos sus matices, desde lo mas simple hasta lo mas complejo.
No asi la legislacion local sobre el particular, que no ha alcanzado
a mostrar un perfil dindamico, sino muy ordinario desde el punto
de vista de sus articulaciones y eso ha creado un vacio juridico
protuberante. Finalmente, tengo que indicar que la jurisprudencia
internacional sobre transporte maritimo se ha convertido en una
mina de diamantes para desarrollar soluciones a controversias
relacionadas con el transporte maritimo internacional, lo que no
acontece aun con la jurisprudencia local en ese ambito en donde
sus pronunciamientos son muy pobres, por no decir escasos, en
grado sumo. Por ende, es de recibo afiadir que la aplicacion, por
via compromisoria del derecho maritimo internacional, es una
exigencia procesal prioritaria.

Otros contratos relacionados con el transporte maritimo inter-
nacional: Podrian llamarse igualmente contratos auxiliares de
la navegacion, y son: el contrato de practicaje, un acuerdo por
medio del cual un practico, a cambio de un precio, se compromete
a ayudar al capitan de una nave para facilitar su ingreso o
salida de un puerto y aunque es un servicio técnico nautico, es
menester afirmar de mi parte que se rige por el derecho privado;
en este caso, salvo mejor opinién en contrario, o por el articulo
981y ss. del Cadigo de Comercio, o por el articulo 2070 y ss. del
Cadigo Civil. El contrato de cargue y descargue de mercancia, un
acuerdo por medio del cual una persona, a cambio de un precio,
se compromete a cargar o descargar con las seguridades de
rigor una mercancia en un tiempo determinado. El contrato de

- Roberto Meisel Lanner -
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reparacion naval, un acuerdo de voluntades por medio del cual
una persona se compromete, a cambio de un precio, a ejecutar
aquellas reparaciones necesarias para el funcionamiento de
una nave, suministrando ademas, una garantia por defectuosa
ejecucion de la obra®®? El contrato de remolque, un acuerdo
de voluntades por medio del cual una persona se compromete
a remolcar por una sola vez o cuantas veces sea necesario un
artefacto naval®®® o una nave segun el caso. El contrato de subfle-
tamento*®*, por medio del cual el fletador cede el contrato de
fletamento en todo o en parte a un tercero, aunque continuara
como responsable de las obligaciones contraidas con el fletador
y los otros contratos*®> que podrian denominarse menores, y que
serian el de suministro de combustible, el de provisién de rancho
y aparejo y el de arrendamiento de contenedores.

148  Controversiascontractuales:Enelcontextodelaactividad maritima,

especialmente en el campo del transporte internacional de cosas
por mar, siempre surgen discusiones sobre cualquier punto no
muy claro del correspondiente contrato; de ahi que sea necesario
antes de incursionar en este contexto, hablar un poco del paso
previo a la formalizacidn de ese acuerdo de voluntades, como
la oferta maritima, entendida como el proyecto de negocio que
una persona formula a otra y que debera contener los elementos
basicos del negocio y —desde luego— debera ser comunicada
a su destinatario y lo que la hard irrevocable, o sea, no podra
retractarse el oferente mientras transcurre el plazo fijado en la
ley local sobre el particular, inmediato si es telefdnico, o a los seis

402
403
404

405

Articulo 1432 del Cadigo de Comercio.
Articulo 1676 del Cédigo de Comercio.

Obvio es suponer que cada uno de estos contratos deberan cumplir las formalidades minimas prescri-
tas en la ley comercial local y a falta de estipulacion expresa, mirar las formalidades previstas en la
ley civil colombiana en lo que concierne a los elementos del contrato, las obligaciones de cada parte,
y la responsabilidad de los contratantes, entre otros tdpicos. (Nota del autor)

Articulo 845 y ss. del Cadigo de Comercio.
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dias siguientes a la fecha que tenga la propuesta si el destinatario
reside en el mismo lugar y si es un lugar distinto, se le afiadira el
término de la distancia®®. Entonces la importancia de la oferta
en el escenario del transporte maritimo internacional reside en
gue cuando la misma contiene con meriDIANa claridad las reglas
de juego del negocio y prevee las eventuales discrepancias entre
las partes, es casi seguro que finalmente el contrato se cumplird
a satisfaccion, salvo los imprevistos imposibles de resistir, y que
ya es harina de otro costal.

Bien. Tengo que suponer por ende que se hizo la oferta para
celebrar un contrato de transporte maritimo, y las partes convi-
nieron en realizarlo; las partes, repito, son el cargador y el
porteador. No obstante, algo sucedio y la carga transportada se
perdio, se dafid o se retrasd su entrega y eso provoco perjuicios
al destinatario, que deben ser reconocidos por la parte que falld
en el proceso logistico. Desde ese momento se ha iniciado una 149
controversia juridica que uno sabe cémo comienza, pero no sabe
como terminara. Hay dos posibles escenarios: uno local y otro
supranacional. Me explico: Si en el contrato de transporte interna-
cional de mercancias por via maritima, no se pacté una clausula
compromisoria de tipo arbitral, entonces el tribunal competente
sera el nacional, de conformidad con el articulo 869 del Cédigo
de Comercio. Pero si se pactd esa clausula, entonces la accidn
procesal quedara sometida al escrutinio arbitral.

Accion judicial local: En este caso tengo que afirmar que existe
un caodigo general del proceso que estipula las reglas de juego
para principiar una accion procedimental con arreglo a la ley;
no obstante, debo aclarar que si el asunto es tipicamente
sancionatorio, y me anticipo porque corresponde a otro

406 Articulo 1610 del Codigo Civil.
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capitulo de esta obra, la accién a incoar sera la contenciosa
administrativa de nulidad y restablecimiento del derecho, mas
eso no es de recibo aqui, pues se trata de un asunto de derecho
privado; entonces la ley aplicable en el campo sustancial serd la
normatividad comercial vigente, y la legislacién procesal de rigor
vigente también para la época de los hechos. De esa forma se
integraria la litis entre demandante y demandado. Basicamente
el incumplimiento de un contrato es un acto antijuridico que
implica una culpa del deudor, de ahi que esa presuncién de culpa
la descarga el deudor mostrando el cuidado y la diligencia en el
evento o caso fortuito. El articulo 1495 del Cddigo Civil establece
lo que significa la obligacion de hacer, y en caso de mora en
hacer lo acordado, el acreedor podra pedir que se apremie al
deudor para que ejecute la faena, que se le autorice para hacerlo
él mismo por conducto de un tercero, y que en todo caso se le
indemnizare de los perjuicios causados*®. Pero si no hay mora
en la ejecucion del contrato, sino que hubo pérdida o dafio de la
cosa \ retraso en la entrega, no en el inicio del cumplimiento de
lo estipulado, entonces la accion a seguir, salvo mejor opinion en
contrario, seria la resolucion del contrato con la correspondiente
indemnizacién de perjuicios...A%® a través del tramite ordinario. Esta
accion judicial en Colombia, lugar donde se ejecuto finalmente el
contrato de transporte*®®, estd enmarcada dentro de los limites
de la responsabilidad contractual.

La responsabilidad extracontractual: Para que preexista la
responsabilidad contractual es indispensable, indico, gue mediare
un nexo previo entre las partes y el evento se produjere dentro
de los limites de ese contrato y terciare ademas un nexo causal;

407 Articulos 870 y 871 del Cddigo de Comercio.
408 Articulo 869 del Cdédigo de Comercio.
409 Articulo 2341 del Cadigo Civil.
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por el contrario, existird responsabilidad extracontractual®©,
cuando hubiere ausencia de relacion previa entre los sujetos.
No existe consenso acerca de este tipo de responsabilidad —la
extracontractual- porque ya hay algunos que estan hablando
de la desaparicién de la culpa y del nexo causal, y de ese modo
existiria una responsabilidad extracontractual subjetiva cuando
se erigiere sobre la culpa, y una objetiva cuando se afincare al
margen de cualquier comportamiento culposo, pues significaria
—ni mas ni menos— un proceder social reprochable genéricamente.
No obstante lo anterior, soy del parecer que en Colombia existira la
responsabilidad extracontractual, cuando concurra una conducta
gue se desplegare como accidn u omision; igualmente una
relacion de causalidad entre esa conducta y el hecho y luego el
sefialamiento de ese comportamiento culpable a titulo de culpa.

151

Métodos alternativos en la solucion de conflictos: En la mayoria
de los paises viene mostrandose una tendencia procesal muy
interesante y activa: la de propender por la aplicacién de manera
previa o forzosa, de acuerdo con la indole del contrato, de los
meétodos alternativos en la solucion de conficitos judiciales con el
fin de descongestionar a la justicia, especialmente la colombiana
gue se halla atiborrada hasta el tope de casos y mas casos, y
lograr con eso una decision que pusiere fin al litigio de una manera
racional y oportuna. Entre los beneficios que cabe indicar para
esos métodos, esta indudablemente que se evita el desgaste del
uso de la jurisdiccion comdun, la agilidad y la economia procesal,
baluartes que repercutirdn en una justicia eficaz y diligente. Y en
el derecho maritimo internacional, esa férmula viene aplicandose,
con regularidad en casi todos los frentes juridicos; de ahi que

410 Articulo 116 de la Constitucion Nacional.
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resultare viable ponderar aqui los aspectos esenciales de cada
una.

La conciliacion: En Colombia ese tramite se halla regulado por las
Leyes23de1991,446 de 1998 y 640 de 2001y demas disposiciones
concordantes. Puede definirse como aquel mecanismo facilitador
de una solucion amistosa a un eventual conflicto (literalmente
lo mas recio de un combate o apuro) juridico meDIANte la
intervencion de un operador particular®", autorizado para ello,
por algun organismo afiliado al Sistema Nacional de Conciliacion
(Céamara de Comercio o centros especializados de las universidad
publicas o privadas), que luego de conocer las incidencias del
asunto, buscara racionalmente una salida extrajudicial a la
contingente litis. Tal vez fue Voltaire el que afirmd en alguna,
parte que no existia una ley mas util que aquella que existia en
Holanda, y que instaba a las partes antes de acudir a la justicia,

152 a comparecer ante un tribunal especial llamado “Hacedor de paz”

con el proposito de solventar de un modo razonable ese asunto

y ahorrar con ese mecanismo tiempo y dinero.. En el campo

del derecho maritimo internacional este método es muy poco

utilizado, salvo que las diferencias no fueren tan duras entre los

contendientes. No obstante, deben concurrir en su formulacién y

desenvolvimiento varios puntos: primero, la posibilidad real de un

pleito judicial; segundo, la voluntad de los que irian a intervenir
para hallar una salida a esa encrucijada, y tercerog, la busqueda de
un intermediario imparcial, llamado conciliador, para que previo el
estudio del caso y con la idoneidad profesional propicia, facilitare

411 El arbitraje nacional conviene afiadir de mi parte se halla regulado por la Ley 1563 de 2012 y en la
misma se establecio que el tribunal arbitral puede ser de una o tres personas y los principios fun-
damentales son el de idoneidad, el de imparcialidad, el de celeridad e igualdad. Igualmente que sus
decisiones llamadas laudos arbitrales hacen transito a cosa juzgada y prestan mérito ejecutivo. El
articulo 62 de la misma norma indicé ademas que existia arbitraje internacional, cuando: las partes en
un acuerdo arbitral tengan al momento de celebrar ese acuerdo en el marco del contrato de transporte
o de cualquier otra indole, agrego yo, sus domicilios en Estados diferentes, cuando el lugar con el
cual el objeto de litigio tenga una relacion esta situada fuera del Estado en el cual la parte tenga su
domicilio y finalmente cuando la controversia fuere de tal magnitud que podria afectar los intereses
del comercio exterior. (Nota del autor)
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al final un consenso entre esos sujetos y precaver asi un proceso
judicial, que uno sabe cémo comienza pero nunca sabra como
termina.

La mediacion: Es un mecanismo voluntario facilitador de una
solucidon amistosa a un conflicto, antes de trascender a la esfera
judicial, planteado por una o ambas partes o por un tercero, con
la intervencion medidtica de un sujeto imparcial, que tras las
reuniones que fuesen derigor y luego de una labor mancomunada,
consigue que los eventuales contendientes depongan el animo
litigioso y accedan a ceder de forma racional a sus pretensiones
y alcanzar asi el consenso. Las diferencias con la conciliacion, a
mi juicio, son muy precarias y casi son similares, tal vez con la
salvedad de que el mediador se ha de convertir en un consejero
ecuanime de ambas partes o del tercero, con el designio de
ocuparse unidos en la busqueda de procedimientos viables para

todos con mas flexibilidad que en la conciliacidn, a fin de solventar 153

el eventual problema y todo concluyera al final sin vencedores ni

vencidos.

El arbitraje: Es un método alternativo de solucion de conflictos por
excelenciayporelcuallas partesinvolucradas en unacontroversia
juridica transable, defieren la salida a un panel arbitral el cual de
un modo definitivo resolverd la cuestion. El arbitraje puede ser
nacional*” o internacional, y en el terreno del derecho maritimo
internacional, la opcién es esta ultima, siempre y cuando las
partes hubieren pactado que toda disputa, en relacion con el
transporte de mercancia serd sometida a ese mecanismo; que el
procedimiento arbitral debera tener lugar a eleccion de la persona
que dirija una reclamacion contra el portador en algun lugar
designado al efecto, cualquier otro lugar situado en un Estado en

412 Reglas de Rotterdam, Capitulo 15.
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donde se hallare el domicilio del porteador, el lugar de recepcion
de la carga acordado en el contrato de transporte, el lugar de
entrega de la mercancia, el puerto en donde la mercancia sea
inicialmente cargada o el puerto donde sera descargada, y que
la designacion del lugar de arbitraje sea vinculante respecto de
cualquier controversia entre las partes que lo hayan pactado, pero
gue dicho acuerdo figure en un contrato de volumen que indicare
elnombre de las partes; que haya sido individualmente negociado,
e incluso una persona que no fuere parte del contrato puede ser
vinculada cuando se hallare en el domicilio del porteador, el lugar
de recepcion de la carga o de la entrega, el puerto de recepcion o
el puerto de descargue y que haya sido avisada oportunamente
de ese procedimiento arbitral*®.

Conviene afadir de mi parte que las reglas*“ de interpretacion
del arbitraje pueden ser ad hoc, o sea cuando las partes previa-
mente hubieren acordado los pasos a seguir, o institucional que
es cuando las partes voluntariamente se someten a los pasos
gue la institucion arbitral traiga consigo. El fallo arbitral puede
ser en derecho o en equidad, y en caso de que fuere en derecho,
se debera aclarar por las partes cudl seria la ley aplicable al
caso: las reglas internacionales, los convenios o la ley local del
pais de una de las partes. Si no se hiciere de esa forma, el panel
arbitral procederia conforme al uso o la costumbre conforme a
sus parametros institucionales. Debo anotar que uno de los

413

414

El 14 de diciembre de 2018 se aprobaron en la capital de la Republlca Checa, las pautas para la tra-
mitacién eficiente de los procedimientos arbitrales denominadas “Las Reglas de Praga” y si bien no
remplazan las Reglas de IBA si se pueden considerar una opcidn, porgue representan un avance en
lo que tiene que ver con el rol protagonico del arbitro o del tribunal arbitral y en donde se destacan
por ejemplo, las facultades inquisitivas del organismo, la facultad de decretar pruebas o acudir a una
disposicion legal no invocada por las partes, entre otras y que tienen como finalidad, tornar a ese
mecanismo alternativo y lo repito como una opcién. (Nota del autor)

Es pertinente de mi parte indicar que el transporte sobre cubierta solo es permitido cuando asi lo
exigiere alguna norma, cuando la mercancia se hallare en contenedores o en un vehiculo adecuado y
se encuentra incluido en el contrato de transporte y la responsabilidad del porteador por la pérdida,
dafio y retraso (los tres presupuestos de la responsabilidad del transportador) de esa manera se po-
dria hacer efectiva, en caso contrario o sea cuando se transportare sobre cubierta en caso distinto, el
porteador no podré alegar ninguna excepcion de las previstas en las reglas de Rotterdam. (Nota del
autor)
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problemas mas serios del laudo arbitral, (la decisidn que tomare
ese panel), reside en su aplicacion en alguno de los Estados y
eso porgue existen numerosas disposiciones, regulaciones y
convenios que tratan de reglamentar esos aspectos. Entre los
mas importantes merecen destacarse: el Convenio de New York
(1958) sobre reconocimiento y ejecucion de sentencias y laudos
extranjeros, la Convencion Interamericana de Panama (1975)
sobre ese topico, la Convenciodn interamericana sobre la eficacia
de las sentencias y laudos extranjeros de Montevideo (1979),
y el Acuerdo de arbitraje de Mercosur. De todas maneras, este
mecanismo es el ideal para solventar las diferencias que existan
entre las partes que hubieren firmado un contrato de transporte
internacional de mercancia total o parcialmente por mar*® dada la
eficacia, y la economia procesal que eso representa.

La transaccion: Es un contrato —para algunos tratadistas es 155
una convencion— por medio del cual las partes terminan
extrajudicialmente un litigio pendiente, precaven un litigio
eventual?® o le ponen fin a un proceso judicial. Tres son los
componentes: la existencia de un derecho incierto, la intencion
de las partes de mudar esa incertidumbre por algo mas concreto
y las concesiones mutuas; de esa forman saldan el pleito. La
diferencia entre este instituto y los tres anteriores estriba en que

415 Articulo 2469 y ss. del Cadigo Civil.

416 Yo considero que la aplicacidn de la cldusula Paramount entendida como pauta prioritaria e incorpo-
rada de hecho en los conocimientos de embarque y por la cual se establece que en caso de contro-
versia se han de acoger las partes a las Reglas de La Haya/Visby, limita la autonomia del cargador
porque se ve compelido a adherirse dado el peso del transportador o de la naviera y de esa manera se
restringe la capacidad de negociacion entre los mismos. No obstante, esa consideracion, y ante las
eventuales limitaciones de la ley local, en algunos casos, al invocar la clausula Paramount esta tiene
dos reglas: Someter al contrato de transporte a las reglas de La Haya/Visby porque forman parte del
ordenamiento de esa ley local o bien se lleva a cabo una eleccién de la ley aplicable en el B/L o las
Reglas de La Haya o la ley local. Y como si fuera poco lo anterior, las regulaciones mundiales en torno
al conocimiento de embarqgue tienen tres soportes: EL convenio para la unificacion de ciertas reglas en
materia de conocimiento de embarque, Bruselas 1924 o Reglas de la Haya, modificadas por el protoco-
lo de Bruselas de 1968 y 1979, ahora denominado Reglas de La Haya /Visby, el convenio de Hamburgo
de 1979 sobre el transporte maritimo de mercancias y conocido como las Reglas de Hamburgo, con-
sideradas las més importantes, y aquellas legislaciones internas que incluyen estos convenios, sin
incluir la jurisprudencia nacional y supranacional sobre esos tdpicos y eso lo repito enreda cualquier
situacion. (Nota del autor)
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este es un acuerdo formal de las partes en donde ceden parte de
sus pretensiones en aras de conseguir mudar el nexo juridico y
finiquitar la controversia; mientras que en los restantes casos es
un mecanismo a posteriori para que un tercero ayude a zanjar la
discusian, previamente incluido en una clausula compromisoria.

CONCLUSION

Las dos primeras décadas del siglo XXI han sido testigos del
colosal avance de los negocios internacionales y desde luego
del transporte maritimo*”, de manera que esa jerarquia hizo que
los Estados y las autoridades supranacionales encargadas del
manejo normativo de esas situaciones se vieran compelidas a
ajustar las regulaciones a fin de ofrecer un sistema unificado
en ambos asuntos —negocios y transporte— con el propdsito
de determinar las responsabilidades de las partes, y en el caso
del transporte maritimo, la especificacion de responsabilidades
y las exclusiones del porteador. La diversidad contractual y
documental, asi como los convenios bilaterales y multilaterales
gue existen, ensefian también una problematica profunda y no
muy facil de resolver; de ahi la necesidad de alcanzar —al precio
gue fuere— la uniformidad y sistematicidad de los textos norma-
tivos y convencionales, para alcanzar consensos aun en medio

417 Tengo que aclarar que, si bien es cierto, la autonomia de las partes se respeta, esta no puede ir en

contra ni de las normas del derecho publico de cada Estado, ni mucho menos contrariar los elementos
del contrato que la legislacion comercial y en subsidio la civil establecen. Y esa limitacidn aparece,
por ejemplo, cuando se trata de la aplicacion de la ley local, en un caso en que no establecid la clau-
sula arbitral. Por mandato del articulo 869 del Codigo de Comercio colombiano, los contratos que se
ejecuten en el pais a pesar de haber sido suscritos en el exterior se han de seguir por esta normativi-
dad, de suerte que las partes no podran escoger a su arbitrio una legislacion diferente o neutra para
tratar los intereses en pugna, como admiten ciertas naciones como Alemania o Francia y eso produce
una disonancia procesal frente al espectro mundial en ese aspecto. Sin embargo, existen las llamadas
clausulas flotantes de jurisdiccion que son aguellas libertades contractuales que tienen las partes
para la escogencia del tribunal que se encargaria de dirimir el eventual pleito entre ellos, pero tiene
ciertas limitaciones como, por ejemplo, la condicidon de igualdad entre las partes y que en la UE no
se aceptan ese tipo de clausulas, aunque en Francia se admite solo entre comerciantes locales. En
Colombia, yo creo salvo mejor opinidn en contrario que siendo el contrato legalmente celebrado una
ley para las partes y esa cldusula no violare ninguna disposicion sustantiva o adjetiva, salvo el articulo
869 del Cadigo de Comercio, que es de derecho privado, bien podria aplicarse, siempre y cuando fuese
suscrita por las partes con total autonomia. (Nota del autor. -Véase ademas: Octaviano Martinis et al.
en: EAFIT, journal of international law, Julio-Diciembre 2012, Colombia, Volumen 3,02. Traduccidn del
portugués a cargo de Maria del Rosario Prada, pp. 8 y ss.)
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de los disensos y disputas. Hay un principio, el de la autonomia
de la voluntad; no obstante, en un momento dado concurren
tantos baremos, como la ley aplicable, el convenio o la regla
aplicable, el tribunal competente o la clausula compromisoria,
gue sin trabarse la litis todavia, complican desde ese momento
el asunto e impiden muchas veces, una solucidon pragmatica. Este
recorrido que hice deja en claro una cosa: No hay que descuidar
al transporte maritimo, y por ende es menester insistir en acordar
regulaciones que garanticen seguridad y viabilidad a corto plazo
en medio de un clima de tensién geopolitica. De lo contrario eso
se volvera un farrago de problemas y pérdida de oportunidades.

Unas palabras finales: El contrato de transporte maritimo cuandp
es ejecutado con plena buena fe, esto es, con ausencia de malicia,
por lo general se ejecuta sin problema, de ahi la necesidad de que
las partes tengan en la buena fe, la herramienta ideal para salir 157

avante en ese acuerdo y si aparecieren los inconvenientes, los
medios alternativos en su solucion, seran la respuesta idonea.

- Roberto Meisel Lanner -






159

CAPITULO SEPTIMO

................................................. sumario:
Control aduanero - Gestion del Riesgo - Fiscalizacion - Regimen
sancionatorio aduanero - ambito de aplicacion y clase de sanciones
- Caducidad de la accion administrativa y prescripcion de la accion
sancionatoria - Procedimiento sancionatorio - Causales de exoneracion
de responsabilidad - Legislacion penal aduanera con relacion al

transportador - Tipicidad - Procedimiento penal - Conclusion

- Universidad Simdn Bolivar -






Capitulo Séptimo

Control aduanero: Serie de medidas aplicables por la autoridad

El

aduanera a fin de asegurar el cumplimiento de la regulacion
aduanera; recaen basicamente sobre las operaciones de
comercio exterior, importacion exportacion y transito, y los
sujetos que de una forma u otra han intervenido en la dinamica
de esas operaciones. Para el caso concreto que ocupa este
capitulo, el transportador®®, que bien puede ser el duefio de
la nave, el armador, el capitan de la embarcacidn, el agente
maritimo y el agente de carga internacional como los obligados,
sin citar a los terceros que de un modo u otro tuvieron injerencia
equivalentemente en esa logistica. El control aduanero*® puede
llevarse a cabo selectivamente y puede utilizar las técnicas que
fueren pertinentes y recaera sobre el medio de transporte y la
mercancia, nuevamente —y lo repito—, para el caso que interesa
agui.

control aduanero??® tiene tres momentos: el previo, el gjercido
por la autoridad aduanera antes de la presentacién de la
declaracién aduanera y concentra su atencion en el medio de
transporte y la carga, y es aqui en donde el transportador y los
gue han intervenido en esa logistica, alcanzan el maximo nivel de
responsabilidad administrativa e incluso penal*; el simultdneo, o
durante el proceso de desaduanamiento de la mercancia, que se
ejerce desde el momento en que se presenta la correspondiente
declaracidn aduanera, mientras el nivel de responsabilidad tanto
del obligado aduanero y de los terceros que intervinieron en la
logistica, disminuye sustancialmente sin que por eso quedaren
de hecho exonerados, y el control posterior o de fiscalizacion*?

418
419
420
421

422

Articulo 576 del Decreto 1165 de 2019.
Articulo 579 del Decreto 1165 de 2019.
Articulos 131, 133, 174, 190 y 191 de la Resolucion 000046 de 2019 de la DIAN.
Articulo 601 del Decreto 1165 de 2019.
Articulo 581 del Decreto 1165 de 2019.
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se centra una vez hubiere terminado el tramite de nacionalizacion
de la mercancia; se focaliza en otros usuarios aduaneros distintos
del transportador, del agente de carga o del agente maritimo,
sin que eso implique exoneracidn, porque tal vez pudieran ser
vinculados al proceso si se observare alguna conducto atipica...*?3

Gestion delriesgo: En el marco del transporte maritimo internacional

y en el contexto de la regulacion aduanera, siempre existira el
peligro de que no se cumplan escrupulosamente las normas
gue registran esas actividades*?, de ahi la necesidad de que se
implementaren mecanismos y procedimientos en ambos sectores
del comercio mundial, a fin de minimizar esos trances operativos
qgue por lo general rozan el cddigo penal. Los elementos de la
gestion del riesgo desde el punto de vista aduanero, identifican
esencialmente estos aspectos que tienen que ver con el capitulo
de este libro: las personas que intervienen en esa operacion, o
sea el cargador, el porteador, el agente de carga internacional, el
agente maritimo“?, el capitan de la nave, el operador portuario,
y el tercero incidental, porque con ellos, se inicia el traslado
de la mercancia desde su lugar de embarque hasta su lugar

423
424

425

Articulo 647 del Decreto 1165 de 2019.

Es pertinente afiadir lo siguiente: En la administracion del sistema de gest|on del riesgo es necesario
establecer el contexto o sea en que tipo de régimen aduanero u operacion aduanera se va a imple-
mentar; igualmente identificar los riesgos o sea restricciones y prohibiciones, analizar los peligros,
evaluar y priorizar los mismos y adoptar las medidas adecuadas para manejar ese riesgo. Entonces
el sistema comprenderd al usuario aduanero o declarante para calificarlo y répidamente autorizarlo,
registrarlo o habilitarlo, previa la evaluacion de antecedentes y mas tarde la revision de sus acciones
y luego escoger, si es del caso, la operacion de comercio exterior y seguir los pasos —trazabilidad— de
aquella que pudiere representar una eventual violacion de la ley aduanera. Por ende, la interaccion
entre los diferentes servicios informaticos, con el sistema de gestion del riesgo aduanero, facilitara
la calificacion de los usuarios, la autorizacion de la OEA o la calificacién de operaciones de comercio
exterior de alto riesgo. Es una herramienta conveniente para ayudar en la lucha contra las organiza-
ciones criminales. (Nota del autor)

Es de recibo de mi parte afiadir lo siguiente: Existe confusién en cuanto al manejo légico de un siste-
ma de gestion del riesgo, en este caso que comento se trataria de la dindmica de un protocolo de tra-
zabilidad, una herramienta fundamental que proporciona identificacion singular del evento, circuns-
tancias de modo tiempo y lugar, revela a los pretensos responsables, pauta el seguimiento y hace
acopio de la informacion correspondiente a fin de repeler o neutralizar la accion criminal. En cambio,
lo que trata el ordenamiento aduanero es que el sistema de gestion del riesgo identifica, entre otros,
pero no dice cudles son los otros, a las personas que intervienen en la cadena logistica, el estado de
las obligaciones para con el fisco, lo relacionado con la evasion de pagos de los tributos aduaneros, la
solvencia econémica para asegurar el cumplimiento de las obligaciones, aunque al final indica que el
sistema de gestion de riesgo servird como uno de los instrumentos para definir el alcance del control
respecto de las operaciones de comercio exterior y eso es lo que se denomina trazabilidad.(Nota del
autor. Véase, ademas: Articulo 584 del Decreto 1165 de 2019)
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de arribo por lo que es indispensable por parte de la autoridad
determinar si el nivel de riesgo*® de estos usuarios indirectos
aduaneros es bajo, medio o alto a fin de definir el alcance del
control aduanero*’ y la puesta en marcha posteriormente del
mecanismo de fiscalizacién*?® de rigor, porque la uUnica entidad
competente para verificar el cumplimiento de las disposiciones
aduaneras es la DIAN para asegurar de esa forma el acatamiento
de la normatividad vigente sobre el particular®®.

¢Que hace falta para que el sistema de la gestion del riesgo
cumpla su cometido? Yo considero, salvo mejor opinidn, que
se requiere el establecimiento de un modelo de trazabilidad en
materia de operaciones aduaneras de productos sensibles*° y
de sujetos con antecedentes penales aduaneros a fin de ejecutar
un control organizado sobre esos bienes y personas. Con
fundamento en ese modelo, la DIAN podria pautar las acciones 163
encaminadas a prevenir, reprimir y neutralizar las operaciones
de comercio exterior que involucrasen ciertos bienes sensibles
como vehiculos automotores, prendas y complementos de vestir,
calzados y botines, materias plasticas y manufacturas entre otras,
y determinadas organizaciones criminales encargadas de llevar
a cabo directa o indirectamente esos procesos violatorios de la

426 Articulos 584 y 585 del Decreto 1165 de 2019.
427 Articulo 597 del Decreto 1165 de 2019.

428 Conviene afiadir que el programa de fiscalizacién de la DIAN comprende el desenvolvimiento de las
investigaciones necesarias para asegurar el cumplimiento de la ley, con posterioridad a la realizacion
de cualquier formalidad aduanera, asi como verificar que las obligaciones a cargo de los usuarios
aduaneros, en este caso los que tienen que ver con el transporte de mercancias, agente de carga
internacional o el transportador cuando es declarante, se llevaron a cabo sin violacion de la norma-
tividad sobre la materia, y en el desarrollo de tal programa, la autoridad aduanera, podra adelantar
politicas preventivas, adelantar las investigaciones para tipificar la ocurrencia de hechos generadores
de obligaciones aduaneras, no declaradas o satisfechas, verificar la exactitud de los informes y docu-
mentos soportes, realizar acciones de control y ordenar meDIANte resolucion motivada, el registro de
las oficinas entre otros sujetos, del transportador, siempre que no coincida con su casa de habitacion,
caso en el cual pedira la autorizacion judicial. Toda mercancia extranjera que circule por el pais debe-
ra estar provista de la declaracién aduanera, del documento que hiciere sus veces, de la planilla de
traslado, documento de transporte multimodal, autorizacion de la operacion de transporte combinado
o fluvial, factura de nacionalizacién y acta de remate o adjudicacion oficial. (Nota del autor. - Véase,
ademas: Articulo 590 del Decreto 1165 de 2019)

429 Articulo 3 del Decreto 1165 de 2019.
430 Articulos 190 y 191 de la Resolucion 000046 de 2019 de la DIAN.
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normatividad. La Ley 1762 de 2015 seria el fundamento legal de
esa medida porque en su articulo 47 autorizd al gobierno nacional
para que desarrollara un modelo de trazabilidad que se convir-

tiera en un instrumento en la lucha contra el crimen globalizado.

Fiscalizacion: Es la facultad que tiene la DIAN “para verificar
la legalidad de las operaciones de comercio exterior, y el
cumplimiento de las obligaciones por parte de los usuarios
aduaneros y comprende el desarrollo de controles e
investigaciones necesarias para asegurar el cumplimiento de
las obligaciones contenidas en la regulacién aduanera®' con
posteridad a la realizacion de cualquier trdmite aduanero y en
desarrollo de las facultades de fiscalizacion. La DIAN podra:
verificar la exactitud de las declaraciones, documentos u otros
informes que considere necesario, adelantar las investigaciones
para establecer la ocurrencia de los hechos generadores de
obligaciones aduaneras, ordenar el registro y aseguramiento de
las pruebas obtenidas para evitar que sean alteradas, destruidas
o escondidas, y ordenar meDIANte resolucién motivada el
registro de oficinas, establecimientos comerciales, industriales o
de servicios y demas locales del importador, exportador, tenedor,
y solicitar la autorizacion judicial para adelantar la inspeccion
y registro de la casa de habitacion del usuario aduanero o del

tercero, entre otras*.

Régimen sancionatorio aduanero: Este trémite comprende las

infracciones aduaneras en que pueden incurrir los declarantes*3

431 Articulo 594 del Decreto 1165 de 2019.
432 Articulo 590 y ss. del Decreto 1165 de 2019.
433 Articulo 610 del Decreto 1165 de 2019.
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y los usuarios aduaneros*¥*; en este caso, el transportador*® en
la introduccidn de mercancias al territorio aduanero nacional, en
la salida de mercancias del territorio aduanero nacional y en el
régimen de transito aduanero y en las operaciones de transporte
multimodal, y el agente de carga internacional*®*® que se contraen
basicamente a arribar por lugares no habilitados, ocultar o
sustraer del control aduanero la mercancia y no entregar la
informacion del manifiesto de carga o exportar mercancia por
lugares no habilitados o no transmitir electronicamente la
informacion del manifiesto de carga que relacione las mercancias
segun las autorizaciones de embarque y cambiar o sustraer del
control aduanero la mercancia que se transporta bajo el régimen
de transito, entre otras. La novedad de este régimen consiste en
el establecimiento de la figura del allanamiento a los cargos a
fin de reducir la sancién correspondiente. Eso quiere decir que el
sentido de la normatividad es buscar un equilibrio entre la accidn
y la sancion.

El ambito de aplicacion de ese régimen sancionatorio comprende
de un modo tipico las infracciones administrativas en que pueden
incurrir los sujetos responsables de las obligaciones*’ que se
sefialaron en la codificacion o sea que no es posible la analogia.
Estas infracciones aduaneras, seran sancionadas con multa,
suspension o cancelacion de la autorizacion para ejercer las
actividades de acuerdo con la indole de la falta, que la regulacion
sefiald como gravisimas, graves y leves. Desde luego que estas
sanciones son independientes de las eventuales responsabili-
dades penales, fiscales, cambiarias o civiles, segun el caso.

434
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Articulos 7, 8,11, 20, 21, 32, y 113 del Decreto 1165 de 2019.
Articulo 636 del Decreto 1165 de 2019.

Articulo 637 del Decreto 1165 de 2019.

Articulo 10 del Decreto 1165 de 2019.
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La caducidad, o sea la facultad que tiene la administracion
aduanera para imponer sanciones, se extingue en el término de 3
afios contados a partir de la comision del hecho o de la omision
constitutiva del hecho generador de la infraccion administrativa,
con una aclaracion, que en los eventos donde la autoridad
juridicial deba pronunciarse sobre la pretensa responsabilidad del
agente, por la comision de un delito de contrabando o similares,
el término contara desde la fecha de la ejecutoria de la sentencia
condenatoria®®,

La prescripcion de la sancion en cambio fue establecida en el
término de cinco afios contados a partir de la ejecutoria de la
providencia que impuso esta, y eso no significa la exoneracion del
infractor sino que simplemente el discurrir inexorable del tiempo
fue el facilitador de que la sancion no surtiera el efecto corres-
pondiente ante la ley**. Ahora bien, cabe preguntar si un usuario
aduanero resultare beneficiado con una medida de esta indole,
y gquiere obtener una autorizacion o habilitacién como usuario
aduanero, jesa decision pesara en su contra? Desde luego que
si porque la resolucion sancionatoria se halla en firme y lo Unico
qgue ocurrio fue que el transcurso del tiempo impidid que se
concretara esa sancion.

Procedimientos administrativos*®: Estos mecanismos tienen

como fin establecer los pasos a seguir para el decomiso de las
mercancias*!, la cancelacion del levante*?, la determinacion
e imposicion de sanciones*3, la formulacion de liquidaciones
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Articulo 611 del Decreto 1165 de 2019.

Articulo 612 del Decreto 1165 de 2019.

Articulo 604 del Decreto 1165 de 2019.

Articulos 647, 648, 659, 667 y 669 del Decreto 1165 de 2019.
Articulos 187, 185, 186, 187 y 650 del Decreto 1165 de 2019.
Articulos 603, 605, 606, 608, y 609 del Decreto 1165 de 2019.
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oficiales** de revision y de correccion, la declaratoria de
incumplimiento, la efectividad de las garantias**® y la verificacion
del origen de las mercancias**. Estos procesos buscan ante todo
garantizar el debido proceso y que el implicado pudiere ejercer a
cabalidad su derecho a la defensa*¥’. Pero ante la objetividad que
campea en este régimen sancionatorio, adecuada facticamente
una infraccion**8, sera muy dificil para aquel poder objetar**® las
consideraciones del sancionador, y la mejor opcién entonces seria

la del allanamiento*®%, en donde la sancidon sera mucho menor.

Causales de exoneracion de responsabilidad: Los usuarios

aduaneros®' e incluso el transportador o el agente de carga
internacional, cuando hubiere incurrido en alguna de las
infracciones previstas en la nueva regulacién aduanera®?,
podria resultar exonerado si concurriere en alguna de estas
circunstancias: caso fortuito o fuerza mayor*®, cuando con un
hecho irresistible ocasionado por un tercero distinto al obligado
aduanero hizo incurrir al usuario en una infraccion administrativa,
por salvar un derecho propio o ajeno de un peligro actual e
inminente, cuando no se cumplan las obligaciones aduaneras
a través de los servicios informaticos aduaneros**“, debido a
fallas imprevistas e irresistibles en los sistemas propios, siempre
y cuando esas obligaciones se satisfagan de modo manual, y

444
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Articulo 673 del Decreto 11654 de 2019.

Articulo 28 y ss. del Decreto 1165 de 2019.

Articulo 309 del Decreto 1165 de 2019.

Articulo 670 del Decreto 1165 de 2019.

Articulos 622, 623, 625, y 628 del Decreto 1165 de 2019.
Articulos 653, 654 y 664 del Decreto 1165 de 2019.
Articulo 610 del Decreto 1165 de 2019.

Articulo 615 y ss. del Decreto 1165 de 2019.
Articulos 636 y 637 del Decreto 1165 de 2019.

Ley 95 de 1890.

Articulo 24 del Decreto 1165 de 2019.
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cuando se trata de infracciones ocasionadas por contingencias
en los servicios electrénicos*>.

Legislacion penal aduanera con relacion al transportador:

Tipicidad. A través de la Ley 1762 de 2015 el Estado colombiano
quiso adoptar instrumentos efectivos para prevenir, controlar
y sancionar el contrabando, el lavado de activos y la evasion
fiscal, por lo que modernizd y adecud la normatividad existente
a fin de hacer efectivos esos planes y fortalecer de paso la
capacidad institucional de la autoridad aduanera y de la justicia
para que la impunidad no fuere otra vez lo que resultaba de los
esfuerzos oficiales sobre el particular. Basicamente se tipifico el
contrabando**® como el comportamiento que permite introducir
o extraer mercancias en cuantia superior a 50 salarios minimos,
al o desde el territorio colombiano por lugares no habilitados
y al que le corresponderia una pena de prision de 4 a 8 afios y
en multa del 200 % al 300 % del valor de esa mercancia. Esta
conducta tipica, antijuridica y culpable puede ser imputada al
transportador, mas concretamente al capitan de la nave o a su
tripulacion, cuando procedieren de ese modo, y tanto el agente
de carga internacional o el agente maritimo, podrian convertirse
en coautores o complices de ese reato, de acuerdo con las
circunstancias de modo, tiempo y lugar.

Potencialmente conviene sefialar de mi parte que el transportador
o la tripulacion de la nave, e incluso el agente de carga inter-
nacional y el agente maritimo, podrian hallarse incursos como
autores, coautores o complices del contrabando de hidrocarburos
y sus derivados, al introducir esos productos al territorio aduanero
colombiano, en una cantidad superior a 20 galones e inferior a 50

455 Articulo 614 del Decreto 1165 de 2014.
456 Articulo 4 de la Ley 1762 de 2015 que modificé el articulo 319 de la Ley 599 de 2000.
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galones lo que les aparejaria una pena de prisién de 3 a 5 afios y
multa de 150 a 750 salarios minimos legales vigentes; de la misma
forma incurrira en la misma sancion el que descargare en el lugar
de arribo, sin el cumplimiento de las formalidades aduaneras,
hidrocarburos o derivados en cantidad superior a 20 galones e
inferior a 50 galones. Pero si esos comportamientos recayeren en
cantidades que superasen los 50 galones la pena serd de 4 a 8
afnos y multa del 200 % del valor aduanero de los hidrocarburos. Y
si las cantidades recayeren en cantidades que superasen los 80
galones la pena sera de 10 a 14 afios de prision y multa de 1.500 a
50.000 salarios minimos mensuales, y si las conductas descritas
recayeren sobre esos productos cuya cantidad superase los
1.000 galones la pena serd de 12 a 16 afios de prision y multa de
1.500 a 50.000 salarios minimos mensuales*’.

La pregunta que surge en este contexto es: ,sera viable acudir a
la figura de la declaracion de legalizacion y subsanar el problema 169
penal? No, porque el articulo 290 del Decreto 1165 de 2019
establecid de manera precisa cuando procedia la aplicacién de
esa modalidad y ademas debera mediar el inicio de un proceso
de importacion con la introduccidn de la mercancia por un lugar
habilitado y se hubiere incumplido alguna obligacién aduanera®e,

Si bien es cierto, y a mi juicio es ambigua la descripcion tipica
del favorecimiento y la facilitacion del contrabando, que no es
factible endilgarselo al transportador —maritimo—, a la tripulacion
de la nave, al agente de carga internacional o al agente maritimo,
porgue de la lectura de ese articulo*®, yo infiero que la mercancia
en esas condiciones tuvo que ser previamente introducida por
un lugar no habilitado o haberla ocultado, disimulado o sustraido
del control aduanero y ya en esa etapa de la logistica, el trans-

457 Articulo 5 de la Ley 1762 de 2015.
458 Articulo 11y ss. del Decreto 1165 de 2019.
459 Articulo 6 de la Ley 1762 de 2015.
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portador y los demads sujetos habrian cumplido con sus obliga-
ciones derivadas del contrato de transporte y del manifiesto de
carga o pudieron haberla introducido, por un lugar no habilitado
o0 colaborado con esa condigna faena. Tampoco es de recibo
predicar un comportamiento tipico en la facilitacion o favoreci-
miento del contrabando y del fraude aduanero, aunque es perti-
nente predicarla en el lavado de activos y en el concierto para
delinquir4€o,

Procedimiento penal: El proceso penal colombiano, caracterizado

por ser adversativo y acusatorio, tiene dos fases, una
denominada de indagacion“®’ e investigacion#®? y la otra fase
la del juicio en donde luego de los debates y mecanismos de
rigor se dictard sentencia absolutoria o condenatoria en contra
del acusado. Como es logico suponer, le compete a la Fiscalia
General de la Nacién el cabal ejercicio de la accion penal*®® y eso
significa que tiene la obligacion de llevar a cabo las pesquisas
correspondientes tendientes a establecer si efectivamente se
ha cometido una infraccion penal aduanera, quién o quiénes
fueron los autores o participes, las circunstancias de modo,
tiempo y lugar en que sucedieron los hechos, y delimitar los
aspectos fundamentales del tipo penal aduanero. Para ello
desarrollard las labores propias para asegurar las pruebas,
retener la mercancia cuando hubiere lugar a ello, llevar a cabo
entrevistas e interrogatorios*®* y determinar luego si se integra
al contradictor, a partir de la formulacién de la imputacion con el

460 Articulos 11y 12 de la Ley 1762 de 2015.

461

462

463
464

Esta es una etapa pre procesal hablando en términos puntuales y eso simboliza que el fiscal con
el apoyo de las autoridades aduaneras, especialmente la POLFA, busca fortalecer los mecanismos
probatorios como evidencias o informacion legalmente captada y que serviran de fundamento para la
imputacion correspondiente. (Nota del autor)

Esta etapa presupone ya la integracion de la litis frente al juez correspondiente, y se concreta con
la formulacion de la imputacion y se extendera hasta la presentacion del escrito de acusacion ante
el funcionario del conocimiento, sin perjuicio de proseguir las pesquisas, incluso hasta el juicio oral
siempre y cuando existiere mérito para ello. Desde luego que durante el desarrollo del proceso los su-
jetos procesales podran hacer uso de los beneficios que la ley les concede a fin de brindarle celeridad
al trémite en los términos y oportunidades sefialadas en la ley. (Nota del autor)

Articulo 249 y ss. de la Constitucidn Nacional.

Ley 906 de 2004, articulo 205 y ss.

- Universidad Simdn Bolivar



Capitulo Séptimo

designio de ubicar al sujeto procesal correspondiente*®®. Y desde
ese momento tras la formulacion de la acusacién, comenzara la
fase del juicio integrado por las audiencias de formulacion de
acusacion propiamente dicha, preparatoria, juicio oral y fijacidn
de sentencia. Finalmente, concluido el juicio oral, con el anuncio
del sentido del fallo, el juez del conocimiento dentro de los quince
dias habiles siguientes a ese tramite sefialara la fecha para dictar
sentencia que pusiere fin a la instancia.

CONCLUSION

Luego de este repaso del régimen sancionatorio en materia
aduanera, me queda la sensacion de que la prolijidad del mismo,
especialmente en el campo administrativo, abrié espacios para la
impunidad o para la arbitrariedad por cuanto fue excesivamente
casuistico, de manera que los comportamientos de los indiciados
en esos menesteres, salvo las escasas causales de exculpacion, 171
seran muy dificiles de defender con rigor, pues dependerd en
muchos casos del capricho del funcionario de turno o de la indole
de la infraccién aduanera, cuya coincidencia entre lo subjetivo y
lo objetivo no siempre es facil de discernir.  Esas faltas adminis-
trativas aduaneras son contravenciones en el sentido literal de la
expresion o forman parte de un espectro disciplinar ajeno a esa
mecanica? Si fuese lo primero, bastaria el tipico comportamiento
del infractor para adecuarlo a ese modelo sancionatorio, pero si
no se considera una contravencion, entonces, opino, salvo mejor
opinidn en contrario, que faltaria allegar al expediente el compo-
nente de la culpabilidad, y mostrar de un modo indiscutible la
voluntad de ese sujeto de vulnerar la ley aduanera. De lo contrario
se estaria violando el debido proceso..“®®. Por eso es preciso
adoptar las acciones de rigor y delimitar el campo sancionatorio
con mas subsuncién y ponderacion para alejar la posibilidad de

485 Ley 906 de 2004, articulo 290 y ss.
466 Articulo 29 de la Constitucidn Nacional.
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la arbitrariedad o de la ambigledad oficial a la hora de sancionar
o absolver a un pretenso infractor*?’.

UNAS PALABRAS FINALES

Dentro del régimen sancionatorio aduanero es preciso distinguir
varias figuras: la del decomiso, la de las sanciones a los distintos
usuarios aduaneros y las liquidaciones oficiales a cargo de los
declarantes en el régimen de importacion, basicamente en la
modalidad de importacién aduanera. En el decomiso de una
mercancia, el titular no siempre es el declarante o importador, mas
concretamente en el decomiso directo, el titular podria ser el mero
tenedor de los cigarrillos, licores, animales vivos o hidrocarburos,
siempre y cuando concurrieren las causales de aprehension® y
no el declarante o importador; en cambio en el procedimiento de
decomiso ordinario, debe mediar el trdmite ante la aduana y en
el proceso de modificacion de la declaracion de importacion para
corregir las inexactitudes“®®, este recae sobre el importador o el
declarante para que asuma las consecuencias de ese desfase
durante el proceso de importacion. El decomiso de una mercancia
no esta ligado al proceso de liquidacion oficial y son dos actos
procesales totalmente diferentes. Si existe el decomiso de un
bien, no puede concurrir de un modo simultaneo la formulacion de
una liquidacién oficial, que reemplaza a la declaracion aduanera,
pues seria doble sancion.

467 Esa ley anti contrabando, a juicio de la DIAN, ha logrado desde julio de 2015 hasta octubre de 2017,

frenar a 34 organizaciones criminales de alto vuelo y capturado a 303 personas que movian dos bi-
llones de pesos de mercancia ilegal e igualmente se produjeron seis extinciones de dominio por valor
de 34.000 millones de pesos, lo que parece ser una buena noticia, aunque en realidad no se sabe
cuanto dinero o cuédnta mercancia movilizan esas organizaciones. No obstante, se realizaron 22.211
aprehensiones por un valor de 145.000 millones de pesos, especialmente en calzado, confecciones y
textiles, ejes sobre los cuales gravita esa actividad delincuencial. La falsedad marcaria tampoco ha
quedado atras, segun criterio de ese organismo oficial y detuvieron durante el afio préximo pasado
a 46 individuos presuntamente vinculados con ese punible. (Nota del autor. -Véase, ademas: Diario
Portafolio, edicion del 4 de octubre de 2017, p.15)

468 Articulo 647 del Decreto 1165 de 2019.
469 Articulo 673 del Decreto 1165 de 2019.
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El

contrato de seguros en la legislacion comercial local: “El
seguro es un contrato consensual, bilateral, oneroso, aleatorio
y de ejecucion sucesiva que se perfecciona desde el momento
en que el asegurador suscribe la pdliza*’®”. Este contrato es
consensual porgue solo se perfecciona con el consentimiento?”
de las partes??, es bilateral porque las partes se obligan
reciprocamente’®, es aleatorio porque el equivalente consiste en
una contingencia incierta de ganancia o pérdida*4, y de ejecucion
sucesiva porque impone a las partes una serie de actos de
ejecucion reiterada durante cierto tiempo. Obvio es determinar de
mi parte que esto no significa ninguna definicion de forma o de
fondo acerca de lo que verdaderamente simboliza ese acuerdo de
voluntades; no obstante, como quiera que la actividad comercial
local y el derecho comercial internacional marchan a pasos
raudos por encima de la legislacion, sin violentarla, es necesario
admitirla con reserva, pero consecuente de que sera cada tipo
del contrato de seguros el que guiare su rumbo, por lo general sin
contratiempos*™.

Entonces, salvo mejor opinion en contrario, el contrato de seguros
es aquel acuerdo de voluntades por medio del cual una de las
partes, llamada asegurador, asume el riesgo propio o putativo
de un objeto de la otra parte llamada asegurado, previo el pago

470
47

472
473
474
475

Articulo 1036 del Cadigo de Comercio.

Algunos expertos en la materia son de la opinidn que este contrato si bien es consensual, por una
parte, por otra parte, también es de adhesidn, porque la mayoria de las cldusulas de ese acuerdo ya
estan impresas, en el formato de la pdliza de seguros correspondientes y por ende al tomador solo le
compete firmarlo para configurarlo y desde esa perspectiva, estoy de acuerdo con esa tendencia doc-
trinal salvo que por la indole del acuerdo fuere necesario incorporar otras clausulas. (Nota del autor)

Articulo 1500 del Cddigo Civil.
Articulo 1496 del Cddigo Civil.
Articulo 1498 del Cddigo Civil.

Lo anterior no obsta para indicar de mi parte que el Cddigo de Comercio local, al aludir al seguro mari-
timo y su objeto, tampoco lo definid, sino que se limitd a sefialar que correspondia a todos los riesgos
inherentes a la navegacion maritima y que podria hacerse extensivo a la proteccion de los riesgos
terrestres, fluviales o aéreos accesorios a una expedicién maritima. (Nota del autor. - Véase, ademas:
Articulo 17703 del Codigo de Comercio de Colombia)
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de una prima y por un tiempo determinado. Esto en terminos
generales; mas adelante se hablara de otra definicion puntual.

Ambito de aplicacion: En vista de gue la legislacion comercial local

solo se circunscribid a describir los componentes del contrato
de seguro*’s, y por lo que se divide en dos grandes segmentos:
el seguro terrestre y el seguro maritimo con su correspondiente
proteccion de dafios y de personas con la proporcionada
indemnizacion de conformidad con las circunstancias de modo
tiempo y lugar, es de recibo afiadir que el ambito de aplicacion
del contrato de seguros, en este caso, con clara alusion al
maritimo, hace referencia directa a la delimitacion de su validez
formal y material y establece con meriDIANa claridad cuando,
dénde, y sobre quién deberan recaer los beneficios o exclusiones
de ese contrato de seguro maritimo. Desde luego que el &mbito
de aplicacion del contrato de seguro hay que sopesarlo segun
el tiempo de vigencia, generalmente un afio, o segun fueren uno
o varios trayectos determinados*”’, igualmente a través de las
condiciones cardinales para acceder a sus beneficios, indica
quiénes son los beneficiarios de los efectos en caso de producirse
el siniestro, o sea, de materializarse el riesgo, fijado en la poliza,
y finalmente las circunstancias de exclusion o se acreditare la
responsabilidad contractual o extra-contractual del porteador#’.

Elementos: Se consideran como primordiales para que pudiera

predicarse la existencia de un contrato de seguro los siguientes:
el interés asegurable, es decir, el concepto econdmico que
guarda el nexo con el objeto asegurado, siendo este ultimo con

476 A través del articulo 13 y ss. de la Resolucion 000046 de 2019 expedida por la DIAN, se reglamento de

una forma prolija el sistema de garantias dividiéndolas en globales y especificas y establecio ademas
los pardmetros para su presentacion y aceptacion en el marco de las inscripciones, habilitaciones y
autorizaciones de los diversos obligados o usuarios aduaneros y de las diversas operaciones que se
realizan en el dmbito aduanero. ( Nota del autor)

477 Articulo 1710 del Codigo de Comercio.
478 Articulos 2341y 2347 del Cédigo Civil.
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sus accesorios Yy empaques lo que se desea amparar con una
cobertura determinada; el riesgo asegurable, es decir, la causa
qgue origind el contrato de seguros. Dentro de esa clase de
riesgos estan los naturales, como el naufragio, encallamiento,
hundimiento, los operativos como una explosion, un incendio, o
una averia; los humanos como pirateria, secuestro, terrorismo; los
politicos, guerra, huelga, asonada, y ciertos riesgos especificos,
de conformidad con la indole de la mercancia y su particular
estado. Igualmente son elementos de ese contrato, la prima
o precio del seguro y la obligacion condicional del asegurador
en caso de que se produjera el siniestro. Sin estos elementos,
reitero, no se configura en el marco de la legislacion comercial
local el contrato de seguros de mercancia*’®. Desde luego que
es pertinente advertir que ese acuerdo de voluntades se puede
probar por escrito o por confesion, siendo el original de la péliza
gue el asegurador esta obligado a entregar y que se define como 177
el documento contentivo del contrato redactado en espafiol
y debidamente firmado por el asegurador, la prueba reina del
mismo“e®, Los mismos elementos se establecen para el seguro de
responsabilidad civil contractual y extracontractual del porteador
o de alguna de las personas a su cargo durante el desarrollo de
una expedicion comercial, y el contrato de seguro de flete y del
casco.

Obligaciones de las partes: E| asegurado tiene la obligacion de
pagar la prima; igualmente declarar de un modo exhaustivo la
indole exacta del riesgo y la correspondiente modificacion en
el caso de que la hubiere. Asi mismo debera dar aviso oportuno
del siniestro al asegurador y posteriormente colaborar en la
subrogacion contra el responsable del siniestro. Por su parte el

479 Articulo 1045 del Cadigo de Comercio.
480 Articulos 1046, 1047 y 1048 del Caodigo de Comercio.
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asegurador tiene la obligacion de recibir el valor de la prima y
toda la informacidn indispensable relacionada con el contrato de
seguros, expedir la correspondiente podliza de seguros y cubrir
oportunamente la indemnizacion del siniestro una vez surtidos
los pasos reglamentarios de rigor.

Riesgos: Hay dos tipos de riesgos*®' segun la ley comercial local*®.

El primero tiene que ver con aquellos que fueren propios de la
navegacion maritima o incidentales tales como la tempestad,
naufragio, encallamiento, abordaje, explosion, incendio, saqueo,
pirateria, guerra, captura, embargo, detencion por orden de
gobiernos o autoridades, echazon, barateria u otros de igual
naturaleza o que hayan sido objeto de mencién especifica en
el acuerdo de voluntades. El segundo es el riesgo putativo, el
gue solo existe en la conciencia del tomador o del asegurado o
asegurador de conformidad con los antecedentes de la situacion.
Debo agregar que el contrato de seguro maritimo opera siempre
y cuando hubiere expedicién maritima, o sea cuando la nave, las
mercancias y los bienes se hallaren expuestos a esos riesgos,
cuando el flete, comisidn o ganancia se pudieren malograr
por tales riesgos y cuando el propietario u otra persona en la
propiedad asegurable pudiere incurrir en responsabilidad ante
terceros merced a esos riesgos*®. Desde luego que estos riesgos
son idénticos en el marco del derecho maritimo internacional,
mas concretamente en el campo del seguro maritimo.

481

En el derecho maritimo internacional, funciona en el marco del seguro maritimo, una de las pdlizas de
seguro mas antiguas, la Ship & Good de Lloyds que data de 1779 aproximadamente y los riesgos que
cubre son pérdida total constructiva, averia particular, gastos de salvamento y parte proporcional de
la averia gruesa y se hallan excluidas los vicios propios de la mercancia, los dafios por causas natu-
rales, los dafios ocasionados por la falta de navegabilidad del buque y el dolo del asegurado. Todavia
se utiliza en el seguro de cascos y bienes. (Nota del autor)

482 Articulos 1705 y 1706 del Codigo de Comercio.
483 Articulo 17704 del Codigo de Comercio.
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El contrato de seguro maritimo en el derecho maritimo
internacional: Es un acuerdo de voluntades por medio del cual
una de las partes, denominada asegurador, asume los riesgos de
la otra parte denominada asegurado tras el pago de un precio
llamado prima, en el marco de un contrato de transporte maritimo
internacional. Puede ser por la carga y segun la duracion, por
el trayecto y por la eventual responsabilidad civil contractual
y extracontractual del porteador. Es significativo resefiar de
mi parte que siempre que existiere expedicion maritima deberd
forzosamente existir de un modo paralelo un contrato de seguros
gue asumiere los peligros de transportar la carga, y también que
ampare a la nave y al flete, entre otras cuestiones de interes,
desde el puerto de un pais al puerto de otro pais y en igual sentido
protegiese a todos de acciones que causaren dafios imputables
al porteador o al interesado en la carga.
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Ambito de aplicacion: Es menester aclarar que aqui se va a tratar lo
concerniente al seguro maritimo de la carga, desde el momento
en que se embarca hasta el momento en que se descarga; los
otros tipos de seguros, no se analizaran aqui porque dependen de
otros factores, si bien no ajenos al tema, no tan préximos como
para justificar su inclusién. Es pertinente sefialar de mi parte que
sobre la mercancia convergen dos intereses asegurables distintos,
por su regulacion y por su funcionalidad: de un lado el duefio
de la mercancia objeto del transporte, y por otro lado el sujeto
que transportare esa mercancia. La diferencia reside en que el
primero —seguro de mercancia— la indemnizacion debe darse por
parte del asegurador sin necesidad de que concurriere la culpa,
mientras que en el segundo —seguro de responsabilidad civil—
debe acreditarse la culpa en el mecanismo de responsabilidad a
cargo del porteador. Eso significa que en el ambito de aplicacion
del contrato de seguro, el planteamiento difiere dado que el interés

- Roberto Meisel Lanner -
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asegurable en el seguro de mercancia solo basta la ocurrencia del
siniestro para que el asegurador asuma ese riesgo, en tanto que
en el seguro de responsabilidad civil, es menester probar la culpa
0 negligencia generalmente del porteador o del interesado en la
carga y de cualquier persona para que de esa forma se pudiere
acceder a la indemnizacion*®,

Elementos formales: En el contexto de ese acuerdo de voluntades,

aparecen como elementos formales, la pdliza de seguro que es
el contrato que revela las condiciones de modo, tiempo y lugar
en que se asume el riesgo por parte del asegurador en favor
del asegurado; esta podliza puede ser abierta o flotante, o sea,
cuando el asegurador ampara todos los envios o embargues
pactados porque eso puede abarcar un periodo fijo, renovandose
automaticamente, o podra extenderse por término indefinido
hasta que se cubra el limite méximo de proteccion. Su importancia
reside en que simplifica los tramites de expedicidn o actualizacion
de esa pdliza, individual —cuando solo son cubiertos los riesgos
pactados que pudiere sufrir la mercancia en un solo envio o
embarque— Yy temporal —cuando el termino de vigencia de la pdliza
es por un periodo menor a un afio renovable por otro tanto—. De esa

484 De la Vega, B en: Las Reglas de Rotterdam y el seguro maritimo de mercancias... Cuadernos de Dere-

cho Trasnacional (octubre 2012) Volumen 4, No 2, pp.384/397. Es de recibo afiadir de mi parte que, de
conformidad con la legislacién comercial local, el importe de la indemnizacién en materia de seguros
ascenderd en la poliza de valor no estimado hasta el monto del valor asegurable y en el de valor
estimado hasta el valor estipulado en la pdliza. En caso de pérdida total y de conformidad con esa
legislacion, el importe de la indemnizacién sera equivalente a la suma estipulada en la pdliza si esta
fuere de valor estimado y al valor asegurable si no lo fuere. Hay que tener en cuenta ademas que con
relacién a la nave que hubiere sido objeto de averia que no significare su pérdida total, el importe se
determinara de acuerdo con el costo razonable de la reparacion en favor del asegurado, si fue parcial-
mente reparada el asegurador en cambio tendria derecho al costo razonable de la reparacion y si no
ha sido reparada ni vendida en su estado de averia, el asegurado tendra derecho a ser indemnizado
por la depreciacion razonable proveniente del dafio no reparado pero sin exceder el costo razonable de
la reparacion. Igualmente el derecho comercial local contempld los pasos a seguir en caso de pérdida
parcial del flete, o pérdida parcial de cosas distintas de la nave y el flete y en igual sentido cuando se
tratare de seguro de responsabilidad ante terceros, y en este Ultimo evento el importe de la indemni-
zacion serd equivalente a la suma pagada por el asegurado o que debiere al damnificado por secuela
de esa responsabilidad asegurada sin perjuicio de las limitaciones y restricciones de la péliza. En el
contexto del derecho maritimo internacional existen limitaciones sobre el particular, de conformidad
con las regulaciones existentes, especialmente las Reglas de La Haya/Visby y de Rotterdam, entre
otras, y entonces la solucion sobre que disposicién aplicar residira en el tipo de normatividad que
se acogera en caso de controversia y que tribunal definira la litis. (Nota del autor. - Véase, ademas:
Articulo 1752 y ss del Cadigo de Comercio)
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forma se convierte en una poliza renovable. También debe mediar
la constancia del pago de la prima pues con eso se acredita que
la relacién contractual se ha trabado de un modo conveniente y
legal. En el item relacionado con la legislacion comercial local en
este campo, ya hice alusion a los elementos materiales y a esos
me remito aqui, porque igualmente son de recibo, y viceversa, con
estos elementos formales.

Obligaciones de las partes: Si bien explicitamente las obligaciones
de las partes en este contexto son similares a las previstas en
la legislacién comercial local, es pertinente afiadir que como se
trata de un contrato de seguro que ampara a su vez una mercancia
descrita en un contrato de transporte internacional de mercancia
total o parcialmente maritimo, es de recibo de mi parte agregar que
como se hallan ligados esos acuerdos a las Reglas de Rotterdam
-0 RR- hay que establecer qué tipo de obligacion a cargo de
porteador se conving, si fue de puerto a puerta y no de puerto
a puerto, porque de lo contrario se aplicarian las Reglas de La
Haya/Visby*®. A la par bajo el RR y con caracter general seran de
cuenta del porteador las operaciones de carga, estiba, desestiba y
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descarga. Su responsabilidad incluye el retraso en la entrega y en
donde la culpa del porteador se presume puesto que la mercancia
se hallaba bajo su custodia y por ende estaria comprometido
civilmente de tal retraso. Ahi toma importancia la indole del
seguro o de mercancia y de responsabilidad civil, o ambos, si
esa es la voluntad de las partes con el obvio consentimiento del
asegurador. Del mismo modo es factible recordar que en estos
casos mucho depende el incoterm pactado ya que, por lo general,
cuando le correspondiere al vendedor asumir ese compromiso, lo

485 De la Vega, 6p., cit, p.387.
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hace sobre el interés minimo asegurable para el transporte de
mercancia.

Los intereses asegurables: Aunque también en este aspecto, la ley

comercial local lo regula bajo la denominacién de valor asegurable.
Comprende en el seguro de la nave el valor de ella a la fecha de la
iniciacion del seguro; si el seguro es de flete, el valor asegurable
serd el importe de aquél a riesgo del asegurador mas el costo del
seguro, y en el seguro de mercancia habra que atenerse al coste
de ellas, en el lugar de destino mas un porcentaje razonable por
concepto de lucro cesante*®®. Sin embargo, a pesar de que los
intereses asegurables forman parte del componente econdmico
de cualquier contrato de seguro, entre la ley comercial local y la
normatividad internacional sobre el particular, existen diferencias
en ese sentido sobre los bienes asegurados, en este caso la
carga. En efecto, los instrumentos internacionales reguladores de
ese mercado, circunscriben la responsabilidad del porteador, en
especial por el incumplimiento de sus obligaciones establecidas
de antemano por las RR y no solo con base en pérdida o dafio de
la mercancia, por ende sera conforme al mayor de los siguientes
valores: a) 875 derechos especiales de giro por bulto o unidad
de carga (contenedor basicamente) y b) 3 derechos especiales
de giro por kilogramo de peso bruto y ademas la responsabilidad
por las pérdidas econdmicas derivadas del retraso en la entrega
estara circunscrita a un importe maximo de dos veces y medio del
flete debido por esa mercancia demorada. Todos esos confines se
pierden en caso de dolo o dolo eventual, atribuible a quien alegare
la limitacion. La caducidad para el reclamo se ha establecido en
dos afios desde la fecha de la falta de entrega de la mercancia®®’.
Sin embargo, como es factible que las partes, asegurado y

486 Articulos 1709, 1730 y 1752 del Codigo de Comercio.
487 De la Vega, op, cit, p.388.
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asegurador, pudieren adoptar otras clausulas adicionales que
incrementaren esos valores, prevalecera ese consenso, siempre
y cuando no fuere contra la normatividad local o internacional
sobre el particular, como, por ejemplo, ceder al porteador los
beneficios del seguro acordado.

Ahora bien, Hay que tener en cuenta que en el marco de los
intereses asegurados estan el buque, las mercancias transpor-
tadas, el flete, los gastos, la responsabilidad del armador, el valor
inicial del interés como valor asegurado, lo que representa para
el asegurado, la aplicacidn de la suma asegurada por accidente,
la poliza y la realidad del riesgo y el riesgo putativo®®. Igual-
mente es del caso considerar que lo anterior tuvo que ver con
la mercancia, el riesgo con relacién a la carga; del mismo modo
es pertinente ponderar la responsabilidad civil contractual y
extracontractual por ese transporte maritimo que se va a llevar a
cabo con la carga, pues es viable que acontecieren dafios ocasio- 183
nados por el transporte de sustancias nocivas o peligrosas,

dafios por contaminacion ambiental, responsabilidad civil por

dafios de contaminacion originados por el combustible y dafios

por la contaminacién en la exploracion de recursos naturales
minerales y marinos o dafios a terceros. A la sazdn como es un

tema muy complicado y amerita que en cada caso de transporte

de mercancia se hiciere un analisis pormenorizado de la situa-
cion-nave, puerto de destino, ruta, clase de carga, etc., a fin de

evitar secuelas imprevisibles y costosas, la hormatividad sobre

ese tipo de accidentes, sobre todo aquellas que afectaren al
medioambiente son rigurosas.

Tipos de cobertura: En la legislacion comercial local se ofrece un
amparo global que se llama cobertura completa e incluye los

488 Articulo 17706 del Codigo de Comercio.
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siguientes riesgos: pérdida total*®® o parcial*®® y cubre la pérdida
de la mercancia por accidente del medio de transporte o en sitios
intermedios por explosion, incendio o seismo, falta de entrega y
resguarda las pérdidas ocasionadas al contenido y al empaque
de la mercancia, como por ejemplo el hurto; si bien se excluye la
estafa, también estd incluida la averia particular, que cubre los
dafios o pérdidas ocasionadas al interés asegurable por causas
atribuibles a la movilizacion en el transporte, sin que hubiere
ocurrido un accidente o un siniestro a la nave o al proceso general
de cargue o descargue, y finalmente el saqueo que cobija las
pérdidas al contenido de las unidades que conforman el despacho
remitido*®’. Por lo general estos son los denominados riesgos
minimos que debe asumir el vendedor o el comprador, segun la
indole del incoterm acordado en el contrato de compra y venta
internacional de mercancia®®.

Y como quiera que tambien concurre el seguro de responsabilidad
contractual y extracontractual conforme lo acotado anterior-
mente, debo afiadir que la cobertura tiene que ver con la conta-
minacion maritima por hidrocarburos, segun los convenios CLC y
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En el caso de pérdida total constructiva o asimilada, el asegurador podra apreciarla como parcial o
como total real y en este ultimo evento por ende debera abandonar el bien asegurado al asegurador y
si por alguna circunstancia no diere el aviso al asegurador de tal contingencia, la pérdida se reputara
parcial y en caso de que el asegurador sospechase de esa informacion, procedera a investigar lo su-
cedido por treinta dias y una vez surtido en debida forma la noticia sobre el abandono, el asegurador
no podra rehusar admitir el abandono y no sufrirdn mengua los derechos del asegurado. En “el aban-
dono de una nave no esta incluido el valor del flete salvo la porcidn que correspondiere al transporte
de la mercancia, desde el lugar del accidente hasta el lugar de destino y siempre que no se hubiere
convenido su pago a todo evento”. (Nota del autor. - Véase, ademas: Articulo 1737 y ss. del Cddigo de
Comercio)

La ley comercial local establecio que la pérdida parcial del objeto asegurado y que sea efecto del
riesgo cubierto por la péliza y no constituyere averia comun, serd averia particular, aunque no se
reputaran como tal los gastos particulares que efectue el asegurado por su cuenta para garantizar la
seguridad del objeto asegurado, siempre que no fuesen gastos de salvamento. - (Nota del autor Véase,
ademas: Articulos 1748 y ss. del Cddigo de Comercio)

Perilla Gutiérrez, ¢p., cit, p.24,

Un aspecto por considerar en el seguro maritimo es que si se ha fijado el puerto de partida y la nave
zarpare por uno distinto los riesgos no correran por cuenta del asegurador e |gualmente sucedera con
el puerto de destino; si la nave llegare a otro distinto, y eso porque la variacion voluntaria del destino
de la nave apareja la terminacion del contrato. En todo caso cuando fuere excusable esa operacion, no
se sancionara con la finalizacidn de ese acuerdo y eso se configuraria cuando hubiere sido autorizada
en la poliza, cuando acontecio por causas ajenas al capitan de la nave y del armador, cuando tuvo por
objeto para dar seguridad a la nave o cuando tenia el fin de salvar vidas humanas. (Nota del autor. -
Véase, ademas: Articulos 1722 y ss. del Cédigo de Comercio)
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FUND“?3, la delimitacion de la responsabilidad del asegurado, el
fundamento y distribucion de la responsabilidad, el dafio resar-
cible, los esquemas voluntarios TOPIA y STOPIA%4, y el régimen
europeo de resarcimiento; sin olvidar otro tipo de compromisos
relacionados directa o indirectamente con la operacion de la nave
y que son el abordaje, la desviacion, la averia, el acto ilicito de
propios y extrafios, la arribada forzosa etc., que podrian generar la
pérdida de la nave, dafios, pérdida o dafios a la carga o terceros,
perjuicios a personas ajenas al suceso, gastos, el retardo en la
entrega de la mercancia. Por esto la relevancia de esa accién
generadora de la responsabilidad civil contractual o extracon-
tractual salta a la vista. En todo caso el principio rector es que
aquel que contamina o causa un dafo lo paga de una forma u
otra. Por eso es trascendental el seguro maritimo en el comercio
internacional en cualquiera de sus dos variables, el seguro de
mercancia y el seguro de responsabilidad, sin olvidar el seguro
del casco o de la nave como tal y el seguro del flete.

No obstante, en el contexto del seguro maritimo internacional y a
instancia del Institute Cargo Cluses o Instituto de aseguradores
con sede en Londres, se fijaron tres tablas en lo que concierne al
aseguramiento de la mercancia que es transportada por mar y son:
las clausulas de seguros de carga, “A”-ICC A que cubren todo tipo
de riesgo, excepto aquel que quedare expresamente excluido por
ser de tipo general como la no navegabilidad o inaptitud, huelga
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Sendos convenios internacionales suscritos en Bruselas entre 1969 y 1971 que versan sobre la res-
ponsabilidad civil nacida del dafio por contaminacién de hidrocarburos y el Fondo Internacional de
Indemnizacidn por dafios debido a la contaminacion de hidrocarburos, CLC y FUND respectivamente,
instrumentos que buscan el consenso global para prevenir, reprimir y sancionar cualquier tipo de
atentado contra el ecosistema maritimo, ya de por si deteriorado. (Nota del autor)

Dos convenios internacionales que datan del afio de 2006 y que buscan resarcir a los Fondos de In-
demnizacioén de las sumas de dineros que hubiesen gastado por indemnizacién cuando superasen el
limite correspondiente, al representante de la nave. El acuerdo Stopia se aplicara a los bugues tanque-
ros menores de 29.548 toneladas y el acuerdo Topia a los mayores de ese tonelaje. Igualmente existe
un acuerdo llamado Bunker 2001 que dispuso la responsabilidad solidaria y objetiva del armador, pro-
pietario de una nave agente maritimo o gestor naval y arrendatario del casco cuando sobreviniere una
contaminacion marina por hidrocarburos y solo se exonerarian de esa responsabilidad al demostrar
la existencia de un fendmeno natural extraordinario, un acto de guerra, o un acto doloso. - (Nota del
autor)

- Roberto Meisel Lanner -
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y guerra. Igualmente, las clausulas para seguros de carga B-ICC
B que solo cubren los peligros y riesgos sefialados en la corres-
pondiente estipulacidon y que ordinariamente son: hundimiento,
varadura, encallamiento, colisidn, descargue de la mercancia en
un puerto de refugio, echazon o barrido de olas, averia gruesa,
caida de bultos, entrada de agua de mar, con las mismas exclu-
siones que las de tipo A. Finalmente, las clausulas de seguros de
carga C- ICC C, llamada cobertura basica que cubre Unicamente
fuego, explosion, varadura, encallamiento, naufragio, colision
con otro buque, descarga de la mercancia en un puerto alterno
no previsto, echazdn y averia gruesa. En este tipo de cobertura
se presentan las mismas exclusiones que las anteriores. ;Cual
es mas pertinente? Es mi opinién que debe mediar un proceso
de ponderaciéon del riesgo en la cual se deberan sopesar los
deducibles que tendria que asumir el asegurado y ademas tener
en cuenta el interés asegurable, el trayecto asegurado, el medio
de transporte, la clase de empaques y los sitios de almacenaje
entre otros aspectos, a fin de tomar una decision correcta. Con
relacion a la legislacion local frente a los postulados internacio-
nales sobre ese tdpico, es el asegurado el que tendra que optar
en el mismo sentido por la mas conveniente para sus intereses,
y tener en cuenta para ello la indole del riesgo*®®. En todo caso
ambas ofrecen proteccion en términos puntuales, aunque muchas
veces es preferible acudir a la experiencia del seguro maritimo
internacional y esa es la tendencia del mercado.

495 Hay que analizar en todo caso, los retos actuales en la proteccion del medioambiente, un tema algido

gue merece la atenciodn del sector porque es el responsable de la mayoria de los eventos catastroficos
que suceden en el mar, como las emisiones a la atmdsfera, los vertidos de basura sélida, el reciclaje de
naves, el uso inadecuado de pinturas antiincrustantes y es preciso por ello, indagar qué se hace para
disminuir el consumo de combustible, el arrastre por agua de lastre de organismos acuaticos lejos de
sus areas nativas, y conseguir por ejemplo la reduccion sustancial de derrames y por eso se requiere
de un constante monitoreo de las actividades en el mar para eliminar en lo posible las repercusiones
ecoldgicas que esos siniestros pueden provocar en detrimento del eco sistema. Desde luego que a
nivel europeo se viene implementando una politica de reingenieria sobre el particular en donde se
busca que el sector fuere cada vez mas eficiente, mas sostenible, y conseguir asi un requilibrio modal,
que facilitare répidamente una reduccion del consumo energético, una reduccion de las emisiones
y residuos y un refuerzo constante en la seguridad maritima. La serie de convenios internacionales
sobre ese escenario ha repercutido de manera positiva en la politica de preservar en lo posible al mar
de desastres ecoldgicos. (Nota del autor)

- Universidad Simdn Bolivar



Capitulo octavo

El

siniestro*®®: En lo fundamental existe unanimidad alrededor
de lo que significa esa figura clave en el derecho maritimo y
desde luego en el seguro maritimo y los pasos a seguir cuando
sobreviniere. En todo caso, es larealizacion del riesgo asegurado*®’
con la aclaracién de gue si ese evento se llevd a cabo antes de
vencerse la poliza y se consuma después de vencerse el término,
el asegurador respondera por esa obligacion. El beneficiario del
seguroestaobligadoanotificaralaseguradorde ese sucesodentro
de los tres dias siguientes a la fecha en que hubiere acontecido
o debido conocer, y por ende el asegurador esta obligado por su
parte a cubrir la indemnizacién correspondiente dentro del mes
siguiente a la fecha en que el asegurado o beneficiario acreditare,
asi fuere extrajudicialmente, esa condicion*®®. Es preciso de
mi parte agregar lo siguiente: en la legislacion comercial local,
existen en el marco del seguro de transporte a nivel general y
en el campo del seguro maritimo propiamente dicho, un seguro
de responsabilidad civil, en el que el asegurador se compromete
a indemnizar al asegurado por los perjuicios patrimoniales
sufridos con motivo de algun compromiso contractual a cargo
del porteador‘®®, algun compromiso extracontractual o culpa
grave en que hubiere incurrido el transportador o los sujetos a
su cargo durante el desarrollo del contrato de transporte®® y
gue provocaron dafio y perjuicio. En este caso aunque es factible
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Cuando el siniestro ocurriere antes de haber dado aviso a la autoridad aduanera, o antes de atracar la
nave para efectos del descargue de la mercancia y una vez superado el mismo bien sea con la recupe-
racion parcial de la carga o la pérdida total de la misma, el responsable o asegurado o el asegurador
segun el caso podran optar por nacionalizar lo que quedare de la misma, abandonarla a favor del
Estado o reembarcarla de conformidad con la ley. (Nota del autor)

Articulo 1072 del Cédigo de Comercio.
Articulo 1073 del Cadigo de Comercio.
Articulo 1080 del Caodigo de Comercio.

La normatividad internacionales sobre el particular, especialmente las RR y las Reglas de Hamburgo,
son contestes en reglamentar la responsabilidad del porteador en el transporte maritimo internacio-
nal, como secuela de la pérdida, dafio de la carga o su retraso en la entrega y ambas regulaciones
sefialaron los criterios para tipificar la responsabilidad basada en la culpa al lado de los puntos que
exoneran y limitan esa responsabilidad, de donde se infiere que es menester por parte del porteador
obrar con la debida diligencia en su labor para evitar la pérdida, el dafio o el retraso, tres causas
basicas de responsabilidad. Por esa razdn las aseguradoras a nivel mundial por lo general optan por
el incremento de primas porque conlleva el aumento de la cobertura en la pdliza de seguro. (Nota del
autor. - Véase, ademas: De la Vega Justribo, ép., cit, pp. 392 y ss.)

- Roberto Meisel Lanner -
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gue no se diese la pérdida total o parcial de la mercancia, falta
de entrega, averia y saqueo®”, prevalece el retardo o cualquier
otro acto del transportador o de los sujetos a su cargo, e incluso
dafios a un tercero, que causaren deterioros al asegurado o al
medioambiente, y que deberan ser indemnizados. Igual acontece
en el contexto del derecho maritimo internacional con la
salvedad de que existen restricciones en cuanto al monto de las
indemnizaciones a cargo del porteador y normativas con relacion
a las exclusiones®® y riesgos.

Considero pertinente afiadir que Colombia, de conformidad con
el Decreto 2324 de 1984 y demas disposiciones que lo comple-
mentan, consagrd un procedimiento de tipo administrativo disci-
plinario para indagar los siniestros que ocurriesen en su juris-
diccidn y entre los tipos de accidentes, establecid el naufragio,
el encallamiento, el abordaje, la explosién o incendio de naves,
artefactos navales, estructuras o plataformas marinas, la arribada
forzosa, la contaminacion marina o cualquier evento que pudiere
generar un riesgo al habitat, y los dafios causados por naves o
artefactos navales a instalaciones portuarias. Si bien quedaron
por fuera otra serie de sucesos, tipicos de la actividad maritima,
como la varadura, que sucede cuando la quilla de un buque toca
fondo y se asienta en él, no obstante, considero, salvo mejor
opinidn en contrario, que por analogia con otros tipos de siniestro
se podria iniciar una investigacion al respecto para determinar
la responsabilidad de los encargados de la nave y las circuns-

501

Articulo 1127 del Cadigo de Comercio.

502 Este tdpico alude a la poliza de viaje que se emite con el fin de asegurar el objeto durante un periplo

determinado y tendra efecto en el seguro de la nave, desde el momento en que se inicia el embarque
de la mercancia o a falta de carga, desde el instante que sale del puerto la nave hasta el momento
en que quedare fondeada o atracada en el puerto de destino o a la terminacién del descargue. Y en
el seguro de mercancia desde el momento en que esta quedare a cargo del transportador, en el lugar
de origen hasta ponerla a disposicion de su destinatario en el lugar de destino. Por lo general estas
estipulaciones legales son de recibo en el contexto internacional, y solo variarian si entrase en con-
flicto con una regulacion global de alguna regla o normatividad comunitaria, aceptada por Colombia.
La voluntad de las partes también juega un rol preponderante aqui, no obstante, casi todo viene fijado
documentalmente y es muy dificil ir en contra de esos preceptos. (Nota del autor. - Véase, ademas:
Articulos 869, 1710 y 1711 del Codigo de Comercio)
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tancias de modo, tiempo y lugar. Es competente para empezar tal
actuacion, el capitan de puerto en primera instancia y en segunda
instancia el Director General de la DIMAR. El fallo que se produjere,
gue bien podria ser de responsabilidad o absolutorio, determinara
las sanciones a que hubiere lugar e impondra las sanciones que
fueren del caso, si se comprobare la violacién a la normatividad
gue regula la actividad maritima. Contra ese acto administrativo
procederdn los recursos de reposicion y apelacidn®®s,

Los dafios en la navegacion maritima: En el marco del contrato
de seguro maritimo para los efectos de concretar la existencia
del riesgo estipulado es menester que suceda el dafio, entendido
como el menoscabo, la pérdida y el detrimento del bien o del
patrimonio del asegurado o de un tercero segun los términos
de la pdliza. El dafio puede ser material, personal o moral, y
para divisar su pertinencia, es indispensable tener en cuenta 189
lo siguiente: Tratdndose del seguro de mercancia, Unicamente
es imperativo que apareciese objetivamente hablando el dafio
o sea la pérdida, el saqueo, la averia, o la falta de entrega de
este bien, para determinarlo y optar, previo el cumplimiento de
los requisitos de orden legal y reglamentario, a la indemnizacion
correspondiente. Pero tratandose del seguro de responsabilidad
civil contractual o extracontractual —que pueden coexistir—
serd forzoso refrendar la relacion de causalidad entre el hecho
culposo o doloso del porteador o alguno de los sujetos a su
cargo®® y el dafio, y asimismo la prueba de los presupuestos de
la responsabilidad o la certeza de la responsabilidad por actos

503 Por lo general, las aseguradoras tienen una pdliza automatica para el transporte de mercancia y en
ese instrumento fijo para la mayoria se consagran las reglas generales del seguro, las exclusiones
que pueden ser generales, por no navegabilidad, huelga o guerra, o exclusiones globales como bie-
nes no asegurables, irrupcién cibernética, contaminacion radioactiva, armas bioldgicas o quimicas,
clasificacion y antigliedad del medio de transporte, o cldusulas no efectivas entre otras, que deberan
analizarse para tomar una decision correcta y evitar contratiempos en caso de un siniestro. (Nota del
autor)

504 Royet, op., cit, pp.257 y 258.

- Roberto Meisel Lanner -



190

La regulacién aduanera colombiana
frente al derecho maritimo internacional

ajenos para pautar el acto culposo o ilicito generador del dafio
y optar por la indemnizacidn correspondiente, previo el tramite
legal y reglamentario. La diferencia entre los dos tipos de seguros
estriba en que mientras en el primero solo basta establecer el
suceso material, sin importar la indole de la accidn, en el segundo
no solo es indefectible ese paso, sino que conjuntamente es
menester acreditar los presupuestos de tal responsabilidad,
porque la fuerza mayor o el caso fortuito pueden provocar la
exoneracion de responsabilidad en cabeza del porteador®%,

Para este caso es puntual manifestar de mi parte que durante
el curso de una expedicién maritima la nave puede tener los
siguientes incidentes que eventualmente derivarian en un
siniestro®®®: la desviacion del zarpe o destino de una nave sin
justa causa o sin previa estipulacion®”, la averia gruesa®® o
comun y particular®™®, el abordaje®®, la arribada forzosa®", y la
asistencia y salvamento. Antes de avanzar debo aclarar que este
ultimo item, es la consecuencia directa de cualesquiera de los
anteriores eventos, incluso el naufragio o el encallamiento que
también forman parte del repertorio de lo que podria sobrevenir a
la nave o a la carga mientras la traslada de un punto de partida a
otro punto de llegada, de conformidad con un contrato de trans-
porte internacional parcial o totalmente maritimo de mercancia
0 en consonancia con un acto atribuible al porteador o alguno
de los sujetos a su cargo. Otros eventos podrian ser el encalla-
miento, la explosidn, el incendio a bordo, los actos de terrorismo
o los actos malintencionados de terceros, la pirateria, e incluso

505
506
507
508
509
510

5N

Articulo 1605 del Cddigo de Comercio.
Articulo 1600 del Cddigo de Comercio.
Articulo 1513 del Cadigo de Comercio.
Articulo 1722 y ss. del Codigo de Comercio.
Articulo 1517 del Cédigo de Comercio.
Articulo 1529 del Cédigo de Comercio.
Articulo 1521 del Cadigo de Comercio.
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la culpa nautica como generadora de esos accidentes navales
y susceptibles de la correspondiente indemnizacién, de confor-
midad con las circunstancias de modo, tiempo y lugar y acorde
con lo establecido en la pdliza de seguro.

Terminacidn del contrato de seguro maritimo®'% Una vez celebrado

el contrato de seguros entre las partes se convierte en ley y no
podra ser invalidado sino por consentimiento mutuo o por causas
legales®®. Eso significa que formalizado tal acuerdo adquiere
pertinencia, y su destino es producir los efectos que buscaban
los contratantes. Ahora bien, normalmente ese acuerdo, en el
caso sub exanime, termina tras el paso del tiempo y por el no
cumplimiento de la condicién pautada, no obstante, pueden
mediar circunstancias que harian imperativo acudir a la instancia
judicial para que se declarase la resolucion, la recision, la nulidad
o la simulacién de ese acto juridico. Sin embargo, es pertinente
recordar de mi parte que durante la ejecucion de esta estipulacion
debe mediar la buena fe y por ende obligan a todas las cosas que
se derivan de la indole de la obligacidn o por pertenecer a ella®. O
sea, acudir a la instancia judicial deberia ser el ultimo paso.

Controversias contractuales y extracontractuales®®: El contrato

de seguro maritimo en sus distintas modalidades presenta
tantas clausulas restrictivas, excluyentes y liberatorias que uno

512
513
514

515

Articulo 1540 del Cédigo de Comercio.
Articulo 1545 del Cddigo de Comercio.

Voy a aprovechar la ocasion para tocar el tema de la terminacién del contrato de transporte total
o parcialmente maritimo internacional de mercancia y por ende afirmo: Al margen de que fuese un
transporte de mercancia bajo conocimiento o un transporte total o parcial de carga e incluso en desa-
rrollo de un contrato de fletamento o arrendamiento de nave, pero siempre y cuando la cosa deba ser
entregada al desembarque de un buque, ese acuerdo de voluntades termina cuando efectivamente
la carga ha sido descargada en el lugar convenido y entregada a su destinatario o representante
en la zona primaria aduanera y bajo el control aduanero, mientras se ultiman los procedimientos de
nacionalizacion de rigor. No obstante, si de conformidad con la obligacion del vendedor conforme al
incoterm pactado, esta termina con la entrega de la mercancia en el domicilio del comprador, en todo
caso la responsabilidad del trasportador ceso, desde el instante en que se descargd ese bien en el
puerto de destino acordado en el contrato de transporte y ahi finaliza por sustraccion de materia ese
acuerdo. (Nota del autor)

Articulo 1602 del Cédigo Civil.

- Roberto Meisel Lanner -
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deberia imaginarse que ante cualquier contingencia, por muy
futil que fuere, el asegurador la adoptaria para eludir el pago
de la indemnizacion. No obstante, el niumero de controversias
contractuales y extracontractuales sobre esos topicos del seguro
maritimo, mercancia, nave, flete y el seguro de responsabilidad
civil contractual y extracontractual no son tan numerosas como
seria el caso suponer. Sin embargo, existen, pero asimismo
concurren opciones para solventar esos litigios de manera
extrajudicial. Las controversias judiciales por lo anterior se
resuelven de tres formas, una, acudir a la justicia ordinaria en
Colombia para que meDIANte un proceso contencioso declarativo
verbal®® se dirima la cuestion entre las partes, que pueden ser
asegurado y asegurador, porteador y asegurador, porteador y
asegurado, tercero y porteador o tercero y asegurado, etc,, la otra,
acudir a una instancia arbitral, y la tercera acudir a un mecanismo
alternativo en la solucion de conflictos.

Métodos alternativos en la solucion de conflictos: Son aguellos

instrumentos que sirven para solucionar una controversia fuera
de los estrados judiciales. Se caracterizan por su celeridad, por
su imparcialidad y por la economia que esos tramites implican
para los usuarios. La tendencia en el mundo de los negocios a
nivel mundial es acudir a cualquiera de esos mecanismos bien
gue funcionen en el pais de alguna de las partes, o de un tercer
pais para los efectos de arreglar un litigio. ¢ Por qué se prefieren
estas formulas a la instancia judicial? Porque ademas de lo
esbozado, estos son instrumentos idéneos que le convienen
a las sociedades y a las partes en general involucradas en un
pleito, pues se mutan en medios de vigilancia y de distribucion
de venturas para desatar esos problemas sin estar inquietos por

516 Articulo 368 del Cadigo General del Proceso.
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los desajustes que se observan a diario en el aparato judicial,
especialmente en Colombia, en donde a pesar de las previsiones
legales y constitucionales sobre la justicia, su desenvolvimiento
es paquidérmico, ambiguo e inseguro en grado sumo.

El arbitraje: De conformidad con las Reglas de Rotterdam, las partes
podran acordar que toda controversia que pudiere plantearse con
relacion al transporte de mercancia podra ser sometida al criterio
arbitral y debera tener lugar a escogencia de la persona que dirija
una reclamacion contra el porteador en algun lugar designado al
efecto en el acuerdo de arbitraje, en cualquier otro lugar situado
en un Estado en donde se hallare el domicilio del porteador, el
lugar de recepcion de la mercancia acordada en el contrato de
transporte, el lugar de entrega de la mercancia acordado en el
contrato de transporte, el puerto en donde la mercancia sea
inicialmente cargada o el puerto donde fuere descargada. Esto 193
tiene que ver con el transporte regular, y no existe reparo en que
con el transporte no regular, se acceda también a esta figura
siempre y cuando lo acordasen las partes, incluso después de
surgida la controversia, bien fuese transporte regular o no®".

En el marco del arbitraje internacional existen tres autoridades
de nominacidn basicas, la Corte Internacional de Arbitraje o CCl,
con el respaldo de la Camara de Comercio Internacional con sede
en Paris fundada en 1923; la Corte de Arbitraje internacional de
Londres (LCIA) con sede en la capital del Reino Unido, fundada

517 La Sala Civil de la Corte Suprema de Justicia de Colombia, en un reciente fallo sostuvo que el seguro
de responsabilidad deberd mantener ante todo indemne al asegurado de todos los dafios pues el per-
juicio que experimento fue de indole patrimonial y desde esa perspectiva, el damnificado en el nivel
de la responsabilidad civil es quien ha sufrido el dafio y no quien lo causo. Esa alta instancia judicial
al adoptar esa decision interpretd el articulo 1127 y el articulo 1088 del Codigo de Comercio en el
sentido de que el asegurador estara obligado a mantener al asegurado fuera del alcance de los dafios
que ocasionare al beneficiario del seguro en tanto que fueren los mismos que sufriere su patrimonio.
Entonces la diferencia entre la responsabilidad civil contractual y extracontractual residira no solo en
el antecedente que le genera, sino que en la primera, el dafio emergente y el lucro cesante son dos
criterios diversos y en el segundo atienden a un mismo sentido, el dafio emergente. (Nota del autor.
- Véase, ademas: Revista Ambito Juridico Afio EE Numero 486, Colombia, 15 de marzo a 8 de abril de
2018, p.6)

- Roberto Meisel Lanner -
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en 1892, y el Centro Internacional para la resolucion de disputas,
(ICDR) asentada en los Estados Unidos y que fue fundada en 1926.
Estas tres instancias permiten conducir los procesos arbitrales
en cualquier parte del mundo, en varios idiomas y bajo diversos
derechos aplicables, aunque esto ultimo le compete a los arbitros.
Igualmente existe otra autoridad de nominacidon bajo las reglas
de la CNUDMI Wamada UNICTRAL y depende directamente de
las Naciones Unidas o de su érgano encargado de promover el
derecho comercial internacional en el mundo. Estas autoridades
de nominacidn, todas respetables e imparciales, pese a ciertos
reparos en el pasado, pueden ser seleccionadas por las partes
y tienen la potestad de escoger a los arbitros si han fallado los
mecanismos de seleccion a cargo de los interesados. Ademas se
encarga de proveer toda la logistica para el cabal funcionamiento
del tribunal, desde luego a expensas de los sujetos procesales™® .

194

La conciliacion: Es otro método alternativo en la solucion de
conflictos y procede, cuando las partes con el propdsito de
evitar las contingencias y los gastos de un proceso judicial o
arbitral, acuden a una instancia conciliadora, que bien podria
ser una camara de comercio local, y centro de conciliacion o la
camara de comercio internacional, entre otras, a fin de lograr tras
la intervencion de un tercero, llamado conciliador, el consenso
necesario para zanjar la disputa y ponerle fin. Se diferencia del
arbitraje en el sentido de que mientras en este proceso —que
ademas puede ser en equidad o en derecho— miden fuerzas las
partes para ganar el pleito, en cambio aca no hay un forcejeo
procesal; por el contrario un intercambio sincero de opiniones y
opciones con el concurso amistoso del conciliador para llegar a

518 Articulos 368 al 587 del Cddigo general del proceso.
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un acuerdo definitivo. Ese acuerdo hace transito a cosa juzgada y
presta mérito ejecutivo.

La mediacién: Es un método alternativo en la solucién de conflictos
semejante al anterior y en donde las partes para precaver
las contingencias de un proceso judicial o arbitral acuerdan
democraticamente establecer una serie de didlogos sinceros y
leales, acompafiados de un tercero llamado mediador o facilitador
gue igualmente es neutral e imparcial, con el designio de acabar
con el problema y zanjar la controversia de una vez por todas.
Realmente a mi juicio, es muy sutil la diferencia entre ambas
instancias, aunque aqui a lo mejor juega un rol importante la
informalidad del mediador, si bien ese acuerdo al final también
reviste la caracteristica de cosa juzgada.

La transaccion: De conformidad con la ley local, “es un contrato en 195
gue las partes terminan extrajudicialmente un litigio pendiente o
precaven un litigio eventual. No es transaccion el acto que solo
consiste en la renuncia de un derecho que no ser disputa...>™”,
Los elementos basicos de ese modo alternativo de solucionar
un pleito o de evitarlo, son: primero la existencia de un derecho
incierto o de un nexo juridico dudoso, aunque no se encontrase en
disputa aun; segundo, la intencién de los sujetos vinculados de
cambiar esa relacidon dudosa por otra tangible y cierta, y tercero,
la eliminacion convencional de la incertidumbre sobre la suerte
final del proceso, otorgdndose cada parte concesiones para llevar
el contrato de feliz término. Desde luego que no se podra suscribir
un contrato de esta indole, como ninguno, si se carece de la
capacidad juridica para llevarlo a cabo y si se suscribe la misma,
produce efectos de cosa juzgada, aungue podria intentarse

519 Articulos 75 y ss. del Convenio de las NN.UU. sobre el contrato de transporte internacional de mercan-
cia total o parcialmente maritimo.
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la nulidad o la rescisidon de la transaccion si pretermitiere las
exigencias indicadas por la normatividad vigente®® y finalmente

solo produce efecto entre las partes.
CONCLUSION

Hay que ser consecuentes en admitir sin cortapisas, de que en
todas las actividades en donde se hallare involucrado el hombre,
hay un peligro latente, y nadie podra certificar por ende que esta
en condiciones de evitarlo o preverlo, por eso es imposible eliminar
la contingencia del accidente® o del siniestro, especialmente en
el mar o en la navegacion maritima, pese a contar con muy altos
estdndares de seguridad pues igualmente existe la fuerza mayor
o el caso fortuito, detonantes inesperados que pueden producir
consecuencias catastroficas. Por consecuencia de lo anterior es
menester afirmar de mi parte, la pertinencia y la obligatoriedad de
los sujetos que forman parte del ajedrez maritimo, de contar con el
seguro correspondiente para evitar repercusiones economicas y
ambientales que por lo general, un accidente o un siniestro traen
consigo. Desde luego que también es preciso manejar la instancia
de la seguridad naval o maritima, asi costare un poco mas, y de
ahi que casi siempre fuere inevitable acudir, por ejemplo, a la
evaluacion formal de seguridad (por sus siglas FSA), que a través
de un proceso racional, segun las directrices de la OMI, estima

520 Este proceso arbitral de caracter internacional tiene varios aspectos a considerar: primero la ley pro-

521

cesal por aplicar seria la del pais en donde operarse la autoridad de nominacidn, y segundo los pasos
a seguir son: la presentacion de la demanda de arbitraje, la contestacion a la misma por la otra parte o
la réplica de la reconvencion en el evento en que sucediere eso, la designacion del tribunal arbitral, la
audiencia preliminar para determinar las reglas de juego, escrito de la demanda formal, contestacion
de la misma o réplica en caso de reconvencion, anexos sobre deposicion de testigos, anexos sobre
pruebas técnicas, alegatos de conclusién de las partes, audiencia, escritos finales y laudo arbitral.
Tanto a nivel local como a nivel mundial este fallo carece de recursos y solo se podra impetrar la
correccion, aclaracion o adicion de este, surtidos en debida forma, hardn que esa decision quedare en
firme a fin de ser formalizada y ejecutada en el pais de la parte derrotada, seguin la convencién de New
York sobre el particular. (Nota del autor)

Articulo 2469 del Codigo Civil.

- Universidad Simdn Bolivar
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los riesgos asociados con la actividad maritima y justiprecia los
costes y beneficios de las opciones que existen para reducir o
minimizar esos riesgos. No obstante, el seguro en los términos de
referencia aqui aludidos sera un paliativo emocional y financiero
en caso de que aconteciere lo imaginable.

- Roberto Meisel Lanner -
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COLOFON

“El &rbol del deseo dio frutos...”
Las mil y una noches, Noche 6965%,

He llegado al final de la jornada después de un arduo despliegue
de informacion, sucinta la mayoria, acerca del ir y venir de la
actividad maritima, en su mas extensa variedad por todas partes
del mundo, al lado de la regulacion aduanera que campea en
Colombia, para que integradas en debida forma, pudiere mostrar
la accién del transportador, a través de los distintos sujetos que
lo componen, y la reaccion de la autoridad aduanera cuando de
un modo u otro entran en contacto para los fines legales de rigor.

El negocio del transporte maritimo es harto complicado porque
ademas de la competencia que existe a nivel mundial, debe
también estar atento a las recomendaciones y a los reglamentos
de los distintos Estados riberefios asi como las decisiones o
normatividades de la Union Europea o de los Estados Unidos,
igualmente debe cumplir una serie de protocolos para el control
del riesgo a cargo de las distintas organizaciones criminales que
se mueven por conducto de este medio natural, y finalmente
acatar las regulaciones aduaneras que al ser prolijas, como en
el caso sub exanime, muchas veces enredan a una situacion que

522 Anonimo (2005) Las mil y una noches, Barcelona: Planeta, p.594.
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normalmente no tiende a complicarse con un poco de mas racio-
nalidad a cargo del funcionario competente. Pero asi va el mundo...

Entonces mi trabajo fue procurar —en lo posible y dadas mis
limitaciones— propender por presentar un discurso amplio pero
conciso acerca del derecho maritimo internacional, frente a la
regulacién aduanera nacional o viceversa, a fin de que pudiere
servir de guia a los interesados en estos menesteres, o interesar
a ciertas personas como punto de referencia, para conocer un
topico de la actividad maritima o de la normatividad, aduanera
relacionada aqui con el transportador.

Para nadie es un secreto que el transporte maritimo internacional
es primordial para la economia global y para cada pais requiere
de instrumentos oficiales, extraoficiales o internacionales para
vigilar, controlar, reprimir y sancionar segun el caso, las multiples
y complejas operaciones de su diario trajinar. Y tampoco para
nadie es un secreto que la autoridad aduanera es del mismo
modo basica para la economia mundial y de cada pais, porque
es un organismo estatal auténomo, encargado del orden publico
mercantil de la Nacion y del recaudo de los tributos correspon-
dientes, y por eso, previene, controla, reprime y sanciona acciones
y comportamientos de los sujetos de comercio exterior, en este
caso, el transportador, que podrian perjudicar a la economia
nacional y poner en peligro la institucionalidad.

Y por ende mi esfuerzo fue concentrarme en colocar en una
balanza la legislacion aduanera, la legislacion comercial local e
internacional sobre la materia para hacerlas asequibles.

Barranquilla, entre los afios 2017 y 2018.

- Universidad Simdn Bolivar
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El régimen fluvial colombiano:
¢Un apéndice del
régimen comercial?°?

Por Roberto Meisel Lanner
Abogado y docente investigador del programa de Derecho de la Facultad
de Ciencias Sociales y Juridicas de la Universidad Siman Bolivar.

Resumen:

Esta ponencia permitird confirmar si existe una marcada dependencia en
el pais de ciertos ordenamientos juridicos sustanciales con respecto de
la legislacién comercial, sin que pudiera existir por ahora la posibilidad de
cortar ese nudo gorDIANo que viene afectando la autonomia y el avance
normativo de esas disciplinas, y de paso hablar un poco acerca del majes-
tuoso rio que baria las riberas nacionales de sur a norte.

Palabras Clave: régimen fluvial, régimen comercial, régimen aduanero, rio
Grande de la Magdalena.

523 Ponencia leida por el autor durante la celebracion del X Congreso Internacional de Derecho celebrado
entre el 2 y el 3 de octubre de 2018 en la ciudad de Barranquilla, a cargo del programa de Derecho de
la facultad de Ciencias Juridicas y sociales de la Universidad Simén Bolivar. (Nota del autor)
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PRIMERO
El régimen fluvial colombiano. Principios

El régimen fluvial o el derecho de la navegacidon por rio es el
conjunto de normas juridicas que regulan las situaciones, los
contextos y los nexos surgidos con ocasion de la actividad fluvial
y por consiguiente los verbos rectores o los datos técnicos del
zarpar, navegar y atracar, con sus riesgos retraso, perdida, o
averia, constituyen las columnas de tal normatividad al margen
de la finalidad que se pretenda lograr. Desde luego que deberian
guedar al margen de esta, los recursos del agua, el medioam-
biente y la politica de conservacién de las especies que yacen en
el rio, épocas de vedas, etc., porque —literalmente hablando- son
ajenos a la navegacion fluvial propiamente dicha y pertenecen al
resorte del Codigo de los recursos naturales.

207

No obstante, de conformidad con la Ley 1242 de 2008 se
establecid el Cddigo Nacional de Navegacion y actividades
portuarias fluviales y mas tarde se complemento su alcance por
intermedio de los Decretos 4735 de 2009 y 474 de 2015 sin tener
en cuenta la anterior asercidon y eso ha mezclado el agua con el
aceite. En efecto, el propdsito cardinal de esa codificacion es la
proteccion de la vida del usuario del medio fluvial, la promocion de
la seguridad en el transporte fluvial, la proteccion del medioam-
biente, y finalmente favorecer el uso del modo fluvial como una
actividad comercial rentable®®. Si bien en realidad, se torna
preciso estimular desde diversos frentes de accion, la navegacion
por esa arteria de los rios con el fin de dinamizar la economia
riberefia no era pertinente tocar el tema del habitat, que corres-
ponde a otra regulacion o a la titularidad del dominio publico de

524 Articulo 20 del Cadigo de Comercio.

- Roberto Meisel Lanner -



208

La regulacién aduanera colombiana
frente al derecho maritimo internacional

los puertos, porque también son resorte de otra codificacion mas
especifica y atenta con la tematica porque —insisto— confunde

los niveles de competencia que cada regulacion establece.

Sin embargo, y obrando de un modo precipitado a mi juicio, se
empezd por pautar una serie de principios basicos y sefiald
tal legislacion al efecto de una forma global, a la constitucion
nacional, a la Ley 105 de 1993, al articulo 80 del Cadigo de
recursos naturales y a la Ley 336 de 1996 como sus tentaculos
primordiales de su trasegar y puso de relieve ademas que las
vias fluviales y cuerpos de aguas no maritimas, eran bienes de
uso publico salvo la prevision consagrada en el articulo 677 del
Cadigo Civil, lo que no se compadecia con la técnica juridica de

la especializacion.

Y aqui entonces empieza el problema: Dejaron los legisladores
a la deriva el tema de los principios de esa regulacion, y eso
muestra un vacio al experto al momento de discernir lo pertinente
cuando de interpretar alguna de sus normas se intentare, lo que
serd un apuro visceral. Y es que el articulo 2 de la mentada Ley
1242 de 2008, dijo: “Se aplicaran los principios establecidos en la
Constitucion Politica, en la Ley 105 de 1993, la Ley 336 de 1996 y
el articulo 80 del Cédigo de los Recursos Naturales...” sin puntua-
lizarlos. Grave error de técnica legislativa, ya que se volvio ese
enramado algo abstracto. Desde esa vista formal, yo considero,
salvo mejor opinion en contrario, que no estan delimitados los
principios de esa regulacién fluvial, como si lo estan las demas
regulaciones; por ejemplo, la aduanera, la administrativa, la penal
o la laboral, por citar algunas e incluso en ese mismo aspecto ha
pecado el Codigo de Comercio.

- Universidad Simdn Bolivar
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¢Queé hacer? Muy simple, tomar a la Constitucion Nacional con
la ldmpara juridica de Didgenes y explorar cuales podrian ser
esos principios cardinales del Cddigo de Navegacion y actividad
portuaria fluvial, a efecto de consolidar una cabeza de puente
capaz de orientar a los interesados sobre esos parametros,
ineludibles para un cabal ejercicio interpretativo. No en vano los
principios desde cualquier angulo, especialmente el filosdfico o
el légico, han sido los soportes y guias de toda normatividad o
actividad humana.

Estos principios podrian ser, a mi precario entender, los siguientes:
El articulo 79 de la Constitucién Nacional cuando indica que
“todas las personas tienen derecho a gozar de un ambiente sano”,
el articulo 80 ibidem, cuando expresa: “El Estado planificara el
manejo y aprovechamiento de los recursos naturales, para garan-
tizar su desarrollo sostenible, su conservacion, restauracion o

J

sustitucion...”; el articulo 83 de la misma codificacion, cuando
manifiesta que la buena fe es postulado esencial en la relacion
del Estado con los particulares en armonia con los articulos 23
y 29 ibidem, relativos al derecho de peticion y al debido proceso;
el articulo 102 cuando pauta que el territorio con los bienes de
uso publico, y el rio lo es, pertenecen a la nacion, y el articulo 331
cuando cred “la Corporacion Auténoma Regional del Rio Grande
de la Magdalena encargada de la recuperacién de la navegabi-
lidad, de la actividad portuaria, la conservacion y adecuacion
de tierras..” y cuya ineficacia en la problematica del gran rio
de Colombia ha sido tangible y no requiere de un comentario
adicional.

¢.En gué sentido constituyen principios esos articulos? En la
medida, considero, en que pudieren mutarse como puntos de
referencia para disipar, aclarar, elucidar o mejorar la perspectiva

- Roberto Meisel Lanner -
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hermeneutica de alguna disposicion de ese codigo, especial-
mente en lo que tiene que ver con la funcién administrativa que
como se sabe puede desenvolverse a través de las figuras de la
descentralizacion, desconcentracién y delegacion de funciones,
bases para que un funcionario o una dependencia —por ejemplo,
la inspeccidn fluvial o a lo mejor la eventual autoridad portuaria
gue se piensa implementar en su reemplazo— pudiera emprender
las acciones administrativas dirigidas a lograr sus cometidos,
valiéndose de un modo adecuado de esas figuras, tan mal utili-
zadas en este pais.

Por ende, salvo mejor opinidn en contrario, los principios consti-
tucionales que gobiernan al régimen fluvial, tras lo expuesto, son:
buena fe, debido proceso, derecho de peticidn, planificacion de
los recursos naturales, proteccion del medioambiente y la recupe-
racion de la navegabilidad del rio Magdalena. ¢ Insuficientes? No
lo sé, porgue al no hallarse expresamente delimitados, cualquiera
puede afiadir aquel que considere pertinente.

Por su parte, de acuerdo con las Leyes 105 de 1993 y 336 de
1996 y el articulo 80 del Cddigo de los Recursos Naturales, los
restantes principios rectores de esa normatividad son: la libre
circulacion por los rios de la Nacidn, la integracion nacional
e internacional, la seguridad, y la eficiencia en la actividad del
transporte fluvial, entendido como un conjunto organizado de
operaciones tendientes a ejecutar el traslado de personas o
cosas, separada 0 conjuntamente de un lugar a otro, usando al
efecto, uno o varios modos de movilizacién®%. De igual forma es
de recibo adicionar que los principios generales del transporte en
general tambien se encuentran incorporados como tales en esta
normatividad, sin que se expresare en donde se topa uno con el

525 Articulo 6 de la Ley 336 de 1996.
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nexo causal que forzosamente los vincule materialmente; si bien
con buena voluntad se podrian incorporar el de seguridad, que
ya existe, y otros analogos, pero que le restan coherencia a la

codificacion.

De lo expuesto se infiere que no existe un catdlogo preciso de
principios constitucionales y legales que permitan adecuar luego
los contenidos de esa sistematizacion legal y deja al criterio del
intérprete la posibilidad de desarrollarlos o no, conforme a su
leal saber y entender, porque —e insisto en ello—, no estan expre-
samente explicitos en esta ley. Ademas, la legislacién sobre el
transporte es cadtica y confusa; basta en reparar por ejemplo
en la Ley 105 de 1993 y en la Ley 336 de 1996 las cuales han
sido modificadas por las Leyes 1762 de 2015, 1702 de 2013, y 1450
de 2011 y reglamentadas precariamente por los Decretos 266 de
2000, 1122 de 1998, 2851 de 2013, 2228 de 2013, 2092 de 2011, 348
de 2015 y 3363 de 2003, entre otros. O sea, esto es un verdadero

maremagnum juridico.

¢Queé hacer? Iniciar una campafia en pro de crear una comision
de expertos que procurase en un término prudencial, organizar un
codigo base del transporte fluvial, del transporte por carretera,
del transporte maritimo, aeronautico, férreo y multimodal, a fin
de forjar las condiciones para un mejor enfoque de esas disci-
plinas que se hallan rezagadas y supeditadas a otras norma-
tividades para que de ese analisis, surgiere un megacodigo de
navegacion que recogiese metddicamente toda la problematica
de esos sectores tan vapuleados de la economia nacional por

tanta incuria e imprevision.

- Roberto Meisel Lanner -
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SEGUNDO
Ambito de aplicacién del régimen fluvial colombiano

Todas las vias fluviales de la Nacidn podran ser navegadas libre-
mente, y sus riberas son de libre acceso por cualquier clase de
embarcaciones, previo el cumplimiento de las disposiciones
legales de rigor. No obstante, la navegacion por los rios limitrofes
se regirad por los convenios o tratados internacionales o normas
especiales®®. En principio uno puede circular por las vertientes
fluviales del pais, pero al hacerlo por el medio de transporte
adecuado, este debe contar con las habilitaciones y permisos
indispensables, no solo para operar, sino también para proteger
el habitat, sobre todo el riberefio que se halla tan deteriorado.

Aqui es oportuno recordar que se denomina dominio fluvial el
derecho que tiene un Estado de ejercer su soberania sobre el
curso o porcion de un rio que se halla en su territorio, lo atraviesa
o lo separa —el Orinoco o el Amazonas— y a pesar de las discre-
pancias juridicas sobre ese criterio, ha prevalecido la tendencia de
gue existe una especie de comunidad implicita en todo el curso de
ese rio a favor de los riberefios en lo atinente a la libre navegacion
y actividades coetaneas. No obstante, la mayoria de los Estados
han regulado esa situacion por medio de acuerdos o convenios
gue por lo general se cumplen satisfactoriamente. Finalmente es
del caso admitir la importancia de la existencia un derecho inter-
nacional fluvial en lo que atarie a los rios internacionales propia-
mente dichos —como el Nilo— porgue solventa de una forma perti-
nente lo relativo a las vias fluviales de interés internacional, al
curso de las aguas internacionales, a los canales internacionales
y su navegabilidad, y eso ha permitido superar atascos e incon-

526 Articulo 5 de la Ley 1242 de 2008.
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venientes mayores entre paises vecinos y paises usufrutuarios
de los mismos, de manera que la circulacién por ese medio, de
personas y cosas, se lleva a cabo con relativa seguridad, no asi
en ciertos paises como la India, en donde el diario vivir por el rio
es una cadena de catastrofes.

Por lo demas, es pertinente recordar que “los departamentos,
municipios y duefios de tierras adyacentes no podran imponer
derechos sobre las naves®”, embarcaciones fluviales y otros
aspectos relativos a la actividad fluvial con las excepciones
legales...”>?®, o sea que solo la ley, la CRA, dentro del limite de
su competencia y el ministerio de Transporte podrian establecer
gabelas, tasas o peajes al recorrido fluvial de los diversos medios
de transporte que habitualmente circulan por los rios, con el
propdsito de mejorar la infraestructura y la navegabilidad fluvial.
Desde luego que por aquel sino que golpea a Colombia, todos los
recursos que generan esos tributos o exacciones, van al saco roto
de la desidia, de la corrupcién o de la ineficacia, poco o nada se
hace por mejorar en serio la actividad fluvial y portuaria.

La autoridad nacional sobre la actividad fluvial en general,
entendida como aquellarelativaalanavegacidon de embarcaciones
y artefactos por el rio con fines turisticos, deportivos, comer-
ciales, pesca y afines o mixtos®®, le corresponde al ministerio de
Transporte, pero le compete a la DIMAR y a la Armada Nacional el
control del transporte fluvial en los ultimos 27 kildmetros del rio
Magdalena y en la bahia de Cartagena®’. Yo supongo asimismo
gue como la actividad que se despliega en los puertos de Santa
Marta, Tumaco, Turbo o Buenaventura, no tiene nada que ver con

527
528
529
530

Articulo 1432 del Codigo de Comercio.

Articulo 7 de la Ley 1242 de 2008.

Articulo 29 de la Ley 1242 de 2008.

Pardgrafo 1del articulo 11 de la Ley 1242 de 2018.
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algunrio navegable, laintervencién del ministerio de Transporte no
es viable; sin embargo la DIMAR y la Armada Nacional mantienen
sus niveles de competencia conforme a la ley y a los reglamentos
sobre el particular. Y en idéntico sentido la DIAN, las autoridades
fitosanitarias, la Policia Nacional, la Superintendencia de Puertos
y las autoridades locales ejercen igualmente desde los niveles de

su competencia y funciones, control sobre esa actividad.

La construccion de aquellos elementos indispensables para
la seflalizacion y ayuda en el marco de la navegacion fluvial
entre otros aspectos, sera competencia de la CRA, conforme lo
estipulado por el articulo 331de la CN en concordancia con la Ley
161 de 1994; si bien los ultimos 27 kildmetros del rio Magdalena
estaran a cargo de la DIMAR y en las demas vias fluviales del
pais, le compete al INVIAS o a la entidad que se designare el
cuidado de estas. Los beneficiarios de autorizaciones y conce-
siones para el uso exclusivo de los margenes fluviales tendran
a su cargo las expensas correspondientes®™'. Sobre el papel
estas determinaciones parecen tener sentido, pero a la hora de
la realidad, uno observa que, en esos aspectos, lo que se hace
es siempre lo minimo, como para salir del paso y mostrar algo,
mas no se hace lo trascendente, que implique un revolcon en esa
politica de seguridad fluvial. Como quiera que la actividad fluvial
en Colombia no ha despegado con el impetu que merece a pesar
de tener el rio que tiene que lo atraviesa de sur a norte, ha sido la
razon por la cual la accidentalidad ha sido baja y eso ha dormido
a las autoridades fluviales para ejercer la intervencion seria que

tienen que realizar.

531 Articulo 15 de la Ley 1242 de 2008.
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TERCERO
Sujetos del régimen fluvial colombiano

Los sujetos del régimen fluvial colombiano son los
siguientes:

Elagente fluvial. Es la persona natural o juridica que representa en
cada puerto al armador o al propietario de la embarcacion fluvial
para todos los fines legales de rigor®®. Cuando el agente maritimo
fuese una sociedad, el sesenta por ciento del capital social
deberd estar en manos de inversionistas nacionales®®. Salvo
mejor opinidn en contrario, estimo que si bien podria violentar el
principio de igualdad que campea en la carta politica, lo cierto es
gue va en contravia de los procesos de integracién econdmica,
globalizacion y de atraccidn a la inversion extranjera. Sin embargo,
por razones de orden publico, el Estado podra restringir ciertos
derechos a los foraneos, asi fuesen residentes en el pais, y por
ende es de recibo tal disposicion. Ademas, como quiera que el
agente maritimo debera registrarse ante la autoridad maritima
nacional, opino que el agente fluvial deberd hacerlo igualmente,
pero ante el ministerio de Transporte®3,

Elarmador. Es la persona natural o juridica duefia o no de la embar-
cacion®®, la administra, o sea que la apareja, la pertrecha y recibe
las utilidades que produjere y desde luego soporta las responsa-
bilidades civiles y comerciales que se derivan de ese ejercicio®®,
Las prerrogativas del armador son: nombrar y remover libremente

532
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Articulo 1489 del Codigo de Comercio.
Articulos 13, 96 y 100 de la Constitucidn Nacional. Articulo 1490 del Cédigo de Comercio.
Articulo 1491 del Cddigo de Comercio.
Articulo 1433 del Cddigo de Comercio
Articulo 1473 del Cédigo de Comercio.
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al capitan de la embarcacion, prestar su concurso al capitan
para la seleccion de la tripulacion, aunque no podra imponer
el nombramiento de alguien en particular, celebrar por si o por
conducto de las agencias fluviales los contratos que demandare
la administracion de la embarcacion e impartir las instrucciones
para el manejo adecuado de la misma. En ninguna circunstancia
podra enajenar la mercancia que va a trasladar en ese medio de
transporte. Entre sus obligaciones se hallan, la de responder por
las culpas del capitan, del practico o de la tripulacion, cumplir
los contratos celebrados en beneficio de la embarcacion fluvial
o de la expedicion comercial, pagar las deudas que el capitan
contraiga para aprovisionar a la nave, entre otras.

Es de recibo afiadir de mi parte con relacion al armador que
respondera hasta por el valor de la embarcacidn, sus accesorios
y el flete en cumplimiento de las obligaciones derivadas de
indemnizaciones a terceros por dafios o pérdidas durante la
navegacion®¥; igualmente por dafios causados al cargamento que
se hubiera entregado al capitdn para su transporte; también por
las obligaciones generadas de los conocimientos de embarque,
culpa nautica, las remuneraciones por asistencia y salvamento.
Del mismo modo respondera por la contribucion que corresponda
a la nave por averia®® y de las obligaciones contraidas por el
agente fluvial o el capitan fuera del puerto de matricula, merced
a sus poderes legales para atender las necesidades de la nave,
entre otras®®,

El propietario. Es aquella persona natural o juridica que tiene el
dominio real en una cosa corporal, en este caso, la embarcacion

537 Articulo 1477 del Cédigo de Comercio.
538 Articulo 1478 del Cédigo de Comercio.
539 Articulo 1513 del Caodigo de Comercio.
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fluvial, entendida como una universalidad mueble de hecho®%®,
“para gozar y disponer de ella, arbitrariamente, no siendo contra
la ley o contra derecho ajeno”*. El modo de adquirir la propiedad
de una nave fluvial puede ser por la tradicién®%, en virtud de la ley
0 por sucesion. Ilgualmente es viable agregar que solo “pueden
ser duefios de una nave comercial matriculada en Colombia, los
nacionales colombianos®*” de donde se desprende por analogia®*
gue ningun extranjero podra ser propietario de una embarcacion
fluvial dedicada a actividades mercantiles. Una nave fluvial podra
tener varios duefios en comun y proindiviso®®.

¢ Es inconstitucional tal disposicidn comercial? Si bien es cierto
gue de conformidad con el articulo 13 de la Constitucién Nacional,
“todas las personas nacen iguales ante la ley...”; también es cierto
gue el articulo 100 de la misma obra dispone que los extranjeros
podran disfrutar de los mismos derechos que los nacionales
colombianos; no obstante, la ley podra restringir o limitar algunos,
por lo general en atencion a cuestiones de seguridad nacional.
Por ende, como quiera que existe una discrepancia normativa en
un mismo texto, hay necesidad de acudir al articulo 10 del Cédigo
Civil, subrogado por la Ley 57 de 1887, por medio de la cual dirimid
ese tipo de controversias al sefialar que, en este caso, se preferira
la disposicion posterior a la anterior, de donde se infiere, que
prevalecera el articulo 100 de la Carta Politica.

El capitan. “Es el jefe superior encargado del gobierno y la
direccion de la nave. La tripulacion y los pasajeros le deben
respeto y obediencia en cuanto se refiere al servicio de la nave,

540
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Articulo 1514 y ss. del Cadigo de Comercio.
Articulo 1481 del Cddigo de Comercio.
Articulo 1435 del Cédigo de Comercio.
Articulo 669 del Cédigo Civil.

Articulo 754 del Cadigo Civil.

Articulo 1458 del Caodigo de Comercio.
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a la seguridad de las personas y de la carga que conduzca...>*6”,
Si ocurriere durante la navegacion, la muerte, ausencia o inhabili-
tacion del capitan, el gobierno de la nave, le correspondera “ a los
oficiales de cubierta segun el orden de jerarquia®’”. No obstante,
considero que en ese evento dentro del contexto fluvial, le corres-
ponderia asumir el mando de la embarcacion fluvial al segundo
a bordo, hasta el puerto del proximo arribo donde la autoridad
competente o el armador, segun el caso, procederan a escoger
el reemplazo. Si bien la segunda parte del articulo 1496 remite
a disposiciones especiales de tal procedimiento supletorio, la
ausencia de normas sobre el particular, me impele a considerar
esta formula, como la mas légica y adecuada. El capitan debera
tener presente en todo caso que cuando la embarcacion fluvial
a su mando tuviere una capacidad remolcadora superior a 101
toneladas, deberd mantener en servicio un equipo de radiocomu-
nicacion de alta gama, conforme a las directrices del ministerio
del ramo en asocio del ministerio del Transporte®®.

Las funciones basicas del capitan de una embarcacién fluvial
estan relacionadas con la nave para que se halle en buenas
condiciones de navegabilidad; de la misma forma le compete
cumplir las disposiciones legales sobre la materia, estar al tanto
del cargue, estiba y estabilidad de la embarcacion fluvial, usar los
servicios de un practico cuando asi lo aconsejaren las circuns-
tancias, zarpar tan pronto hubiere terminado el cargue de la nave,
celebrar los contratos de fletamento y los demas relativos a la
gestion de la nave, cuando estuviere ausente el armador, tener al
dia los documentos de rigor para navegar, como el certificado de
matricula, patente de navegacion, el rol de la tripulacion, regla-

546 Articulo 1del Codigo de Comercio.
547 Articulo 1459 del Cédigo de Comercio.
548 Articulo 1495 del Cédigo de Comercio.
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mento de a bordo, lista de pasajeros, las polizas de seguro, etc.>*C,
El capitdn respondera asimismo ante el armador por el incum-
plimiento de sus funciones, por la violacion a las prohibiciones
y principia desde el momento en que hace reconocer como tal y
termina con la entrega de ella®®. Y una de ellas, es precisamente
gue no podra salir del puerto en donde existiere autoridad fluvial
si previamente no tiene en su poder la autorizacion de zarpe
correspondiente®.

La tripulacion. Es “el conjunto de personas, embarcadas, desti-
nadas a atender todos los servicios de la nave y provistas de sus
respectivas licencias de navegacion. La tripulacién solo podrd
cargar sus efectos personales, salvo autorizacion del armador y
pago del flete correspondiente”®2. La tripulacion esta obligada
especialmente a encontrarse a bordo en el momento en que el
contrato asi lo estipule, obedecer al capitan y oficiales en orden
jerarquico, en lo concerniente al servicio de la embarcacion
fluvial, velar por la regularidad del servicio, cumplir temporal-
mente funciones diversas en caso de necesidad y prestar la
colaboracién a la justicia en caso de ser requerido®®.

Eloperador fluvial. O sea, el concesionario, autorizado y habilitado
de conformidad con los Decretos 4733 de 2009 y 474 de 2015
para dirigir un puerto ubicado en la ribera del rio y que presta
los servicios correspondientes a cada embarcacion fluvial que
atracare en sus muelles.

549 Articulo 1496 del Cddigo de Comercio.
550 Articulo 41de la Ley 1242 de 2008.

Articulo 1501 del Codigo de Comercio.

552 Articulo 1503 del Codigo de Comercio.
553 Articulo 42 de la Ley 1242 de 2008.
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La autoridad nacional. En este caso le corresponderia a la CRA, al
ministerio de Transporte, a la DIMAR, la Armada Nacional, y la DIAN
el rol de autoridades encargadas de velar por el cumplimiento de
las diversas disposiciones de orden constitucional, legal y regla-
mentario alrededor de la navegabilidad y seguridad en el trans-
porte fluvial. Igualmente le corresponde a la Superintendencia
de Puertos la vigilancia y control de los aspectos subjetivos y
objetivos de aquellas empresas prestadoras del servicio fluvial
y de la actividad portuaria®“ Como se puede apreciar a simple
vista, existen varias entidades del orden nacional encargadas de
velar por el cumplimiento de las regulaciones sobre esa actividad,
pero sin que existiere un orden de prevalencia de autoridad y todo
parece encaminado a crear conflictos de competencias, dada la
ambigledad de la normatividad sobre las funciones concretas de
cada dependencia®>®.

El usuario del servicio de transporte fluvial. Es el remitente o el
destinatario de la carga que serd embarcada en la nave fluvial,
de conformidad con el contrato de transporte de personas, cosas
o mixto, celebrado entre las partes®®. También son sujetos del
régimen fluvial, las personas dedicadas a la pesca o a cualquier
actividad recreativa que tuviere por escenario al rio y en fin
aquellas personas que directa o indirectamente intervinieren en
alguna actividad relacionada con este negocio.

En sintesis; estos sujetos del régimen fluvial son los que facilitan
el dia a dia de la actividad fluvial imprimiéndole la dindmica que
le es propia, de ahi la necesidad de que el Estado intervenga
con acciones mas positivas para la plena recuperacion del rio

554 Articulo 1506 del Codigo de Comercio.
555 Articulo 1508 del Cadigo de Comercio.
556 Articulo 12 de la Ley 1242 de 2008.
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Magdalena, a fin de alcanzar un nivel de circulacion fluvial acorde
con las nuevas tendencias del transporte de personas, cosas y
mixto o con la actividad deportiva o pesquera. Tengo que afiadir
gue el movimiento de carga por el rio Magdalena ha llegado a 1,7
millones de toneladas entre enero y julio de 2018 o sea gue tuvo
un leve crecimiento en comparacion con el afio pasado mientras
el volumen transportado por el puerto de Barranquilla crecié un
11,6 %°°". Desde luego que esos indicadores deben mejorar, pero
representan un avance si se tiene en cuenta que hace falta, y lo
repito, recuperar la navegabilidad plena por esa arteria fluvial.
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557 Articulo 61de la Ley 1242 de 2008.
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CUARTO
Fuentes del régimen fluvial

Desde un perfil semantico, se entiende por fuente aquello de
donde procede algo, y en el ambito del derecho, es aquella serie
de instituciones, normas legales, preceptos, clausulas, resolu-
cidnes, decisiones o fallos arbitrales, de las cuales surge la base
sobre la cual se apoya el gjercicio de una actividad o el cumpli-
miento de una obligacion. En el campo fluvial existen dos tipos de
fuentes, una formal y otro material.

Por fuente formal, han expresado los expertos, se entiende
el conjunto de instituciones juridicas, constitucion, leyes o
decretos, meDIANte las cuales se concretan los ordenamientos
legales reguladores de las conductas de los individuos en una
nacion. Para el caso sub examine, es preciso de mi parte afirmar
gue las fuentes formales del régimen fluvial son la Constitucion
Nacional®®®, las leyes®™®, los decretos que dictare el gobierno
nacional®® y los tratados o convenios internacionales que hubiere
suscrito Colombia con los demas paises sobre la navegacion o
la actividad fluvial. Para algunos tratadistas también constituye
fuente formal, aunque soy del parecer opuesto, los fallos
judiciales de caracter supranacional en virtud de un laudo arbitral
y las sentencias proferidas por los organismos multilaterales
para dirimir controversias.

Por fuente material, han de entenderse en cambio, aquellas
acciones, actividades o decisiones que toman las autoridades
regulatorias de ese ordenamiento legal por las cuales se inter-

558 Articulo 981y ss del Cédigo de Comercio.
559 Diario El Heraldo, edicion del sabado 11 de agosto de 2018, p 1B.
560 Articulos 2, 78,101y 331 de la Constitucién Nacional.
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pretan y acomodan las exigencias del momento los usos, las
practicas habituales y los comportamientos de los sujetos vincu-
lados directa o indirectamente a tal codificacion, en este caso
a la fluvial. Integradas, ambas constituyen un colosal acervo de
esa materia que dada la complejidad que maneja, requiere de
constante ajuste por su evolucion a fin de mejorar cada dia el
servicio. No sobra agregar que la doctrina y la jurisprudencia
sobre esa materia también son fuentes del derecho en este
caso fluvial, pero en vista de la ausencia de tratadistas sobre la
materia y de decisiones judiciales importantes sobre el tdpico,
considero que no vale la pena incorporarlas en esa denominacion
por el momento. No hay que olvidar tampoco a la costumbre,
como fuente material del derecho fluvial porque su habitualidad
no contraria a la ley ni a las buenas costumbres, es de recibo en
la actividad mercantil®®'.

561

Articulo 150, inciso 2 de la Constitucidn Nacional

- Roberto Meisel Lanner -

223



224

La regulacién aduanera colombiana
frente al derecho maritimo internacional

QUINTO

Las actividades fluviales: Transporte de personas,
cosas y mixto

El libro V del Cddigo de Comercio es el regulador de todo lo
relacionado con la actividad fluvial del transporte®®?, y por ende en las
empresas nacionales fluviales. La participacion directa o indirecta
de capital, perteneciente a personas extranjeras no podra exceder
del 40 % y todos los actos que afectaren el dominio®®® sobre embar-
caciones mayores, cuyo tonelaje sea 0 exceda de 25 toneladas, neto
de registro e incluso los remolcadores que se consideran embarca-
ciones mayores, se perfeccionaran, por medio de escritura publica
y la tradicion se efectuara meDIANte la inscripcion en el correspon-
diente registro fluvial acompafiado de la entrega material®.

Desde la anterior perspectiva, el contrato de transporte fluvial
se probara por escrito®®®, salvo que se tratare de embarcaciones
menores Y el transportador estara obligado a cuidar de que la
embarcacion fluvial se encuentre en estado de navegar, equipada
y aprovisionada de una forma conveniente y respondera de las
perdidas o dafios ocasionados, tras la falta de condiciones de la
nave para navegar a menos que acreditase la debida diligencia
sobre el particular. Para todos los fines legales del caso, el capitan
de la embarcacién en donde se ejecutare ese acuerdo de volun-
tades, tendra el caracter de representante fluvial del transpor-
tador en lo relacionado a la ejecucion del contrato®®®.

Para el transporte de personas se tendran en cuenta las siguientes
pautas: el boleto o billete servira de prueba del contrato por el
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Articulo 189, inciso 11 de la Constitucion Nacional.
Articulo 3 del Cédigo de Comercio.

Articulo 28 de la Ley 1242 de 2008.

Articulo 1555 y ss. del Cédigo de Comercio.
Articulos 1426, 1427 y 1433 del Cddigo de Comercio.
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viaje que en él sefialare®®; igualmente debera indicar el lugar y
la fecha de su emisidn, el puerto de partida y el de destino, la
clase y el precio del pasaje asi como el nombre y el domicilio del
transportador®®®; también cuando el pasajero no pudiere efectuar
el viaje por fuerza mayor, el contrato quedara terminado, pero
debera la cuarta parte del precio de dicho viaje excluido el valor de
la alimentacion, cuando este haya sido comprendido en el precio
y finalmente cuando no dé el aviso oportuno o no se presente a
bordo debera el pasaje neto menos la alimentacion®,

Para el transporte de cosas, se tendran en cuenta las siguientes
pautas: Es necesario diferenciar los tipos de cargas que se pueden
transportar por el modo fluvial, y son los siguientes: a) Carga
general o en contenedores, b) Carga de granel sélidos, c) Carga de
granel liquidos, d) Carga de hidrocarburos incluido el gas licuado,
e) Carga de graneles liquidos especiales, como los aceites, y f)
Carga refrigerada®®. También hay que recordar que toda embar-
cacion mayor fluvial, menor y de transporte mixto, debera tener
vigente en todo momento la documentacion que acredita la
idoneidad para navegar, tales como la patente de navegacion,
la licencia de la tripulacion, el diario de navegacién, podlizas
vigentes, sobordo y conocimientos de embarque, certificado de
carga maxima, y certificado de inspeccidn técnica, entre otros®”.
Todas estas regulaciones tienen como objeto ofrecer un contexto
de seguridad a la navegacion fluvial y un espacio adecuado a
la prevencién de accidentes en el rio. Si la actividad del trans-
porte fluvial en la proxima década crece a un ritmo acelerado es
de esperar que también los planes de acciones fluviales acerca
de la seguridad se incrementaren ciento por ciento para evitar
siniestros que empafarian la imagen de esa actividad.

567 Articulos 1634, 1635 y 1636 del Cédigo de Comercio.
568 Articulos 1578, 1582 y 1583 del Cddigo de Comercio.
569 Articulo 1585 del Cédigo de Comercio.
570 Articulo 1586 del Cédigo de Comercio.

Articulo 1588 del Cadigo de Comercio.
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SEXTO
El régimen comercial y la navegacion fluvial

Hay que reconocer sin ambages que la normatividad mercantil
sobre la actividad fluvial fue muy deficiente ya que se limitaba
Unicamente a definir lo que era una embarcacion fluvial, que no
podia usarse en las actividades maritimas, que el capitan de la
nave deberia llevar una relacion de cargamento sin que mediara el
aparejo, que los animales vivos o la carga que se declarasen bajo
cubierta podrian ser amparados por el conocimiento de embarque
y gque las normas reglamentarias sobre la navegacion fluvial se
aplicaran en la medida en que no contradijeren la normatividad
del Cddigo de Comercio®? . O sea, un contenido muy escueto
como para salir del paso y cederle ese turno a la improvisacion
legislativa o gubernamental, como en efecto acontecio.

¢ Esoque simboliza? Que la legislacion fluvial desde la perspectiva
de su dependencia al régimen comercial era incompleta, y eso
provoco la aparicion de una serie de disposiciones reglamen-
tarias dispersas y imprecisas que no auxiliaban a concretar un
auténtico talante juridico a la actuacion fluvial, y todo quedaba
en el aire con una sensacion de impotencia ante la sistematica
omision de una viable normatividad que consultare la realidad
de esa actividad, tan significativa en otros paises que cuentan
con un rio como el Magdalena, pero asi es Colombia, aungue eso
deberd cambiar, si de verdad se ambiciona manejar una auténtica
plataforma nomotetica sobre el particular que respondiere con
politicas fluviales, planes de acciones, principios coherentes,
regulaciones actualizadas y un control juridico sobre los sujetos
y naves que circulan por los rios nacionales. Para eso insisto en

572 Articulo 29 de la Ley 1242 de 2008.
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la necesidad de un megacodigo del transporte que recoja las
inquietudes de todos los sectores comprometidos en ese negocio
y de ese modo se afianzare una cultura acorde con la modernidad.

Nadie pone en duda que las normas del derecho fluvial vigente, son
en la actualidad un segmento del ordenamiento juridico comercial
y eso estorba o entorpece la marcha hacia una cabal realizacidn
de ese régimen y deja a la sazon la desagradable sensacion de
gue simplemente se trata de un ordenamiento minusvalido que
requiere del concurso de muletas para poder circular con relativa
autonomia, lo que en verdad no es asi dado el empuje que viene
mostrando el sector y lo que se espera en los proximos afios, y
por ende ya es hora de insistir en su total autonomia normativa,
porque es un apéndice del derecho comercial

- Roberto Meisel Lanner -
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SEPTIMO
El régimen aduanero y la actividad fluvial

Fue una verdadera lastima que la nueva regulacion aduanera
omitiera el fondeo como una posibilidad de que una nave comercial
maritima pudiera, a la entrada de algun puerto, fijar y asegurarse
con anclas para aligerar la carga y permitir el transbordo a una
embarcacion fluvial, que fuera la encargada finalmente de hacer
el recorrido por el rio y entregar la carga en su lugar o puerto de
destino bajo el control aduanero. ;Qué sucedid? La presion de los
intereses creados, la protesta de los gremios y de ciertos sectores
econdmicos, hizo imposible concretar esa medida tan sana que es
usada en los demas paises del mundo y que hubiera significado
igualmente un beneficio adicional a los puertos riberefios, porque
obviamente habria crecido el volumen de carga transportada y
mejorado la perspectiva social. Pasaran décadas, quien viva lo
verd, para que esa iniciativa se implemente, aunque desde ahora
afirmo casi con seguridad, que eso no ocurrird, salvo que sobre-
venga un tsunami politico que ubique las cosas en su lugar.

La potestad aduanera, entendida como el conjunto de facul-
tades y atribuciones que tiene la administracion aduanera
para controlar el ingreso, permanencia, traslado y salida de
mercancias, unidades de carga y medios de transporte hacia y
desde el territorio aduanero y para hacer cumplir las disposi-
ciones legales sobre el ordenamiento aduanero, tiene injerencia,
como es obvio suponer, en la actividad fluvial, especificamente en
las zonas de control comunes a varios puertos o muelles, transito
de mercancias, cabotaje, trasbordo y otras operaciones afines
con el fin de impedir la violacidn de las disposiciones aduaneras
y en especial ejercer una vigilancia privativa sobre el trafico de
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armas y de drogas, entre otras acciones criminales®’. También la
autoridad aduanera vigila el trafico fronterizo por ese medio®* y
mas concretamente en las zonas de régimen aduanero especial®®
de Urabd, Tumaco, Guapi, Leticia, Inirida y Puerto Carrefio,
especialmente en los muelles autdonomos, o en los muelles de
pasajeros y carga ubicados en esos puertos de alta afluencia de
embarcaciones fluviales mayores y menores®’s.

En suma, el régimen aduanero, al concentrarse en la aplicacion de
la normatividad aduanera en su aspiracion por la fiscalizacion®”’
y el control®® de quienes intervienen en el ingreso, permanencia,
traslado y salida de mercancias para evitar el fraude aduanero,
el contrabando de hidrocarburos y derivados®”, favorecimiento al
contrabando®®, receptacion, lavado de activos, fraude aduanero
entre otras conductas que atentan contra el orden fiscal de la
Nacién®®, tiene la misidon de vigilar el cumplimiento de las dispo-
siciones legales en el medio fluvial, en donde muchas veces se
facilita la consumacion de algun reato de esta indole, precisa-
mente por lo extenso y abrupto que es en muchos sectores el
trasegar de los rios colombianos.
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Articulo 42 de la Ley 1242 de 2008.

Articulo 1766 y ss. del Cédigo de Comercio.
Articulo 391 del Decreto 390 de 2016.
Articulo 429 del Decreto 390 de 2016.
Articulo 453 del Decreto 390 de 2016.
Articulos 481 al 486 del Decreto 390 de 2016.
Articulo 500 del Decreto 390 de 2016.
Articulo 486 del Decreto 390 de 2016
Articulo 5 de la Ley 1762 de 2015.
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OCTAVO
El Rio Grande de la Magdalena

No voy a contar la historia del Rio Magdalena, eso lo dejo
reservado para el séptimo tomo del Bicentenario de Colombia, si
tengo tiempo para terminar esa faena; Unicamente voy a aludir
a ciertos matices de su presencia inmancable en el concierto
nacional, regional y local para bien o para mal de sus usufruc-
tuarios. Sin pretender agotar el tema enseguida, me parece impor-
tante sefialar que la actividad econdmica, social y politica de la
Nacion, fue influenciada por los senderos singulares que ese gran
rio ha recorrido, y a la inversa, porque gran parte de la preponde-
rancia factica de esta corriente viva de agua, se debe al desarrollo
politico, social y econdmico de Colombia que se impulso al lado
de sus riberas, muelles y puertos. Lastima que en la actualidad se
haya abandonado tan feliz tendencia.

Si observo el tumultuoso y a ratos sosegado curso del rio
Magdalena, desde una perspectiva amplia, lo primero que me llama
la atencion es el hecho de que su nacimiento y desarrollo fuera
semejante al de la Divina Comedia de Dante, o sea desde abajo
hacia arriba y en donde poco a poco se fue consolidando una
inédita preponderancia y en donde también habria de despuntar
lo que yo llamaria los origenes de la vida nacional en su mas vasta
acepcion. Porque en mi opinion, el nacimiento en general de la
historia de Colombia debe datarse a partir de la utilizacion por
parte de Jiménez de Quesada y sus secuaces de esa vertiente
fluvial para introducirse al interior de la tierra desconocida aun,
de la futura Nueva Granada. De no haber existido ese torrente
de agua descubierto casualmente por Rodrigo de Bastidas, a lo
mejor el proceso de conquista y de colonizaciéon hubiera tomado
otros derroteros. No me atreveria a decir si eso fue bueno o malo.
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Al hacer concordar de esa manera el descubrimiento del Rio
Magdalena y el desarrollo del plan de la conquista, se establecid
el momento en que se dio inicio formal y material al proceso de
nacimiento de esta fértil pero a la vez estéril Nacion puesto que con
esa aventura se fue consolidando una verdadera area particular,
soporte de las diversas configuraciones politicas que, a lo largo de
su historia, este pais iba a tener. En esta linea de consideracion,
exigua, por cierto, no resultara sorprendente sustentar o constatar
gue de no haber sido por la presencia geofisica de ese rio con su
torrencial, su extensidén, su configuracién y su vasta riqueza, la
crénica de este pais no hubiera alcanzado este sentido. Repito, no
sé si convino esa situacion. Finalmente derivo un sucinto desenlace
semejante a la de Pirenne cuando dijo: Sin Mahoma no hubiera sido
posible Carlomagno; en este caso: Sin el rio Magdalena no hubiera
sido posible Colombia.

- Roberto Meisel Lanner -
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CONCLUSION

Contaba Gracian que al pasar un rio —y rio de lo que pasa— entre
margenes opuestas coronadas de flores la una y de frutos la otra,
prado aquella de deleites, asilo esta de seguridades, aunque alla
donde se escondian en su interior serpientes y fieras al acecho,
se hallaba un necio en medio de tan evidentes riesgos descan-
sando, y pudiendo pasar el rio y meterse a salvo en la otra orilla,
se limitaba a tomar las flores y de vez en cuando, contemplar
el curso del rio. De pronto aparecié a lo lejos un cuerdo que le
recordaba el peligro en que se hallaba, mas él, muy a lo mentecato,
respondia que estaba esperando que acabase de correr el rio para
poderle pasar sin mojarse®®. ; Habrase visto semejante sandez?
Eso esta pasando con el gran rio Grande de la Magdalena. Este
pais esta esperando que acabe de correr agotado y exanime con
la carga de desechos, detritus y contaminantes en su superficie
y en su fondo, para entonces tomar las medidas necesarias a fin
de salvarlo...  Habrase visto semejante sandez? Lo demas es puro
cuento.

Por lo demas, este régimen fluvial colombiano deja la sensacion
de ser una normatividad improvisada. Es que cuando al legislador
se le da por redactar codigos eso sucede, y por ende carece de

582 Gracian, B. (2009). El Criticon, Madrid: Catedra, p.456.
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la fortaleza y de la profundidad juridica que el asunto amerita
como en otras latitudes en donde se toman en serio sus aguas
interiores; por eso reitero mi propuesta, se torna indispensable
gue se convogue a una comision de expertos, para que se pusieren
en la ardua faena de compilar un megacddigo del transporte que
incluyere las variables, terrestre, aérea, maritima, fluvial, férrea
y combinado para ponerse a tono con la posmodernidad que
reclama ante todo, una inédita vision de las cosas que agobian
al mundo. No hacerlo o retardarlo demasiado, es reconocer que
la impotencia para ajustar la vida nacional a la realidad del orbe
mercantil, es algo connatural al talante de sus gobernantes, pero
ahora gue el Estado se ufana de ser miembro de la OCDE, deberia
ser el aguijon que espoleare tal posibilidad que no es descabe-
llada, aunque para este pais, en donde predomina la cultura de
Subuso, casi todo opera al revés.

Unas palabras finales: No hay duda alguna de que el régimen
fluvial actual depende basicamente del régimen comercial,
vetusto ya en muchos aspectos, o sea es un apéndice del mismo
y eso constituye un pésimo antecedente hermenéutico, porque
remitir casi constantemente a lo que dispusiere otra norma, es
nocivo ya que muchas veces los aspectos facticos son distintos.
No obstante, es de recibo afiadir de mi parte que los textos norma-
tivos citados en esta ponencia, presentan un denominador comun:
la reglamentacion a veces demasiado vaga de los sujetos que
intervienen directa o indirectamente en el manejo y transporte de
mercancias por via acuatica pero no le dan el tratamiento perti-
nente a los problemas que suscita la pérdida, averia y retardo de la
carga, tres puntos neuralgicos del transporte por agua y por ende
merecen solventarse de un modo adecuado. Primero, liberando al
derecho maritimo de la sujecién al derecho comercial, y segundo,
liberando al derecho fluvial de la tutela de la misma normatividad
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mercantil y abrir la posibilidad de fraguar un megacodigo del
transporte de mercancias. Y para llevar a cabo esa iniciativa hay
gue acordarse de Fausto, cuando dijo: “Siempre mas lejos miraré,
siempre mas alto subiré... Lo que basta es suficiente”.
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INTRODUCCION

Para nadie es un secreto la importancia que tiene para el cabal
desenvolvimiento del comercio exterior la existencia de una
Optima regulacion aduanera local, de una eficiente codificacion
maritima nacional y su correspondencia con el derecho maritimo
internacional porque es a través del transporte, del zarpe y del
arribo de una nave y el posterior descargue de la mercancia que
trajo consigo cuando se concretan en el tiempo y en el espacio
los nexos comerciales entre el exportador y el vendedor.

Por ende, consciente de esa trascendencia, me propuse con las
limitaciones propias de cualquier actividad humana, desplegar un
gjercicio discursivo que pudiere —en lo posible— integrar la nueva
regulacion aduanera colombiana, con el regimen internacional del
transporte maritimo y en medio la anacrdnica regulacion de esa
especialidad por parte de un Cédigo de Comercio ya obsoleto,
con el proposito de brindar una imagen de esos contextos y
facilitar su comprension, porque los contenidos de esas dispo-
siciones muchas veces no son tan claros como se pretendia y
vienen ocasionando por ello, confusion y caos.

Esta es la aspiracion del libro que queda a disposicion del lego,
del experto, del estuDIANte o de cualquier persona gque viere en
estas dos disciplinas la herramienta basica para que en un futuro
no muy lejano pudiere proyectarse con solvencia.

- Roberto Meisel Lanner -

241



242

La regulacién aduanera colombiana
frente al derecho maritimo internacional

MARCO CONCEPTUAL

La humanidad marcha rauda hacia un proceso mucho mas
complejo yarduo que laglobalizacién, llamado la pos globalizacion,
entendida como la resaca tras la irrupcion de aquel fendmeno
cultural y econdmico, que abrid las puertas a la comunicacion
mundial y al intercambio mas expedito de los negocios interna-
cionales, para mencionar simplemente estas dos cuestiones que
cambiaron la faz del orbe social.

La relevancia tedrica en un trabajo de esta indole, reside en
qgue abrird un amplio abanico de posibilidades epistémicas para
vislumbrar los contenidos, sustanciales y adjetivos de la profusa
normatividad aduanera y maritima y de esa manera acertar en los
pasos a seguir, porque es una realidad incontrastable que muchos
fracasos o0 inconvenientes en las operaciones de comercio
exterior, estriban en el desconocimiento, la pésima interpretacion
o la ausencia de informacidn sobre cada uno de los tépicos que
dirigen esas actividades, especialmente en el campo aduanero y
del transporte maritimo.

Como son dos legislaciones, semejantes en cuanto a fines, pero
diferentes en cuanto a su operatividad y aplicacidn, consideré
viable tomarlos por separado, indicar su glosario y buscar el
modo de aproximarlos, de suerte que pudieren ser captados en
su mediania. El concepto de integracion debera ser asumido
aqui, como el lugar en donde lo heterogéneo se podria licuar en
una coexistencia tedrica, sin que cada especialidad perdiere su
identidad.

Este material se podria reputar como la posibilidad de mostrar
una coleccion multiple y diversa de las situaciones que se hallan
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total o parcialmente reguladas por la regulacion aduanera local,
y por la legislacion maritima interna o externa a fin de ilustrar
en lo posible los pasos consecuentes en ambos terrenos para no
perder la perspectiva.

Desde luego que llevar a cabo una faena de esta indole, supuso
un desafio para mi, pues representd no solamente un esfuerzo
dialéctico, sino un proceso mental complejo para superar dudas,
incertidumbres, lagunas y vacios en las fuentes primarias o secun-
darias y evitar que esto se convirtiera en una colcha de retazos.

Por lo menos a eso aspiro.

- Roberto Meisel Lanner -
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MARCO METODOLOGICO

Las aproximaciones formales que involucran la busqueda y
confirmacion de un dato, de una informacion o la verosimilitud de
alguna fuente bibliografica, en un trabajo como este, toleran hasta
cierto punto, la autonomia de los mecanismos para proceder de
conformidad, mas alla de cualquier afiliacién a las diversas teorias
gue han invadido o colmado los espacios en las investigaciones
sociales.

Desde luego no se trataba de validar ciento por ciento la afirmacion
del pensador austriaco P. Feyerabend (1924-1999) de que en estos
procesos todo valia con tal de obtener el resultado apetecido. No.
Por el contrario, sin desdefar del todo ese criterio que a veces me
parece pertinente, quiero dejar sentado que en el desarrollo de
este material, si bien hubo una falta de determinacion de esta o
aquella teoria, en el fondo como es un manual critico, el termino
cualitativo tomd arraigo rapidamente, sin descalificar desde luego
al término opuesto.

Lo anterior significa que lo cualitativo predomind sobre lo cuanti-
tativo; sin embargo, la perspectiva del contenido podra mostrar
gue este ultimo concepto tuvo injerencia aungue en menor escala
dentro del derrotero del ejercicio discursivo, pues en el terreno
juridico nada se puede apartar o desdefar totalmente.
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RESULTADO/CONCLUSION

Tengo que dejar constancia de algo significativo como secuela
del esfuerzo desplegado en esta investigacion, que ha querido
recorrer el periplo de la regulacion aduanera y de la normatividad
maritima local e internacional con el fin de unirlos en el horizonte
de posibilidades que a diario brinda el paso del calendario en el
orbe de los negocios.

No obstante, la dificultad que de hecho se suelda a la mayoria de
las cuestiones legales, especialmente estas dos normatividades
tan complicadas en sus multiples contenidos reside en que aquel
gue se arrimare a este texto, sin la formacion adecuada o sin el
grado de experiencia en el manejo de los tdpicos aduaneros y
maritimos, experimentara una sensacion de impotencia cognitiva
gue podria desanimarlo. Mi consejo: Persistir con pertinaz
persistencia.

En suma, aspiro que esta regulacion aduanera frente al derecho
maritimo internacional, se convierta en un instrumento idoneo
para todo aquel que se hallare inmerso en tales problematicas, y
un acicate para aquel que aspira a formarse en tales menesteres.

- Roberto Meisel Lanner -
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Algunos expertos han comentado que el Decreto 1165 de 2013, por medio del cual se
expidio una nueva regulacion aduanera, era una simple recopilacion de anteriores
codificaciones y que por eso no habia nada nuevo bajo el sol. Sin embargo, algunos
aspectos de esa codificacion llaman la atencion, especialmente los articulos 7, 13, 27,
28, 32, b3, 201, 203, 262, 293, 477, 618, 647 y 772 entre otros, por su relevancia en
aclarar el contexto correspondiente. Igualmente es cierto que ese codigo mantuvo
igual que el anterior, determinadas figuras, como la gestion del riesgo, las infraccio-
nes de los usuarios aduaneros -los antiguos operadores de comercio exterior-, la
valoracion aduanera, etc., lo que deja la sensacion gue dentro de algunos anos, al
implementarse la nueva plataforma virtual de la DIAN, sera muy probable gue esta
labor legal nuevamente se haga trizas y empezare a regir otra, con inéditas articula-
ciones para poder compaginarla con el cambio de paradigma que sobrevendria. ;Eso
es bueno o malo? Para el comercio exterior colombiano es una pésima imagen eso de
estar cambiando de legislacion a cada rato pues demuestra inmadurez al afrontar los
retos de la globalizacién y la posglobalizacion.

En cambio, en el aspecto maritimo local no ha sido posible que se intentare una
modificacion sustancial al Cadigo de Comercio para introducir las novedades gue
continuamente se producen en el trafico mundial, y eso muestra la otra cara de la
moneda de |la dogmatica juridica nacional: modernizar lo gue ya esta modernizado,
en el caso de la cuestion aduanera y no actualizar total o parcialmente el Libro V de la
normatividad mercantil colombiana que se reclama a gritos por aquellos sectores
comprometidos con esa actividad a fin de adecuar la legislacion a la renovacion gue
a diario vive el comercio internacional y el transporte maritimo en especial. Hay un
crecimiento en el orbe de esas operaciones, lo reconozco, pero también hay en
Colombia un atasco ancestral que impide acoplarse al ritmo de los tiempos que
impone tal crecimiento y eso dolorosamente -y del mismo modo- lo admito sin
ambages. Por eso aqui se esta como se esta...
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