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I N T R o D u e e I o N 

Una de las ramas del Derecho Marltimo, llena de controv0 
sias y pugnas de los factores que intervienen en la navegaciOn 

_primeramente por la inseguridad en la navegaciOn, y poster·ior-
mente con la intensificaciOn del tr-lfico mar-ltimo, trajo como
una de sus muchas consecuencias; el aumento de los accidentes
marltimos, en especial la colisiOn entre buques, por- ello des
de las primeras lpocas se ha tratado de r-eglamenlar, los usos
y costumbres, para prevenir tales accidentes, asl como para 
regular las responsabilidades que se deriven de los mismos. 

El ttrmino abordaje, indica el choque o colisiOn entre bu
ques, se ha discutido mucho, si dicho t•rmino encierra realmen 
te la idea de choque; tal y como es concebido en la actualidad 
ya que en tpoca~ pasadas, dicho ttrmino era utilizado par-a de
si~nar el acto por- el cual un buque con fines btlicos, embes-
tla a otro, la idea o principio que nos interesa, para nuestro 
trabajo es el acto mismo del choque o colisiOn, y las conse--
cuencias jurldicas que trae consigo. 

En la elaboraciOn del presente trabajo, tratamos de seguir 
un or-den lOgico, para tener- las bases necesarias que tal cono
cimiento supone. Asl que lo hemos dividido en cuatro capltu--
los; en el primer capitulo establecemos a grandes rasgos el -
concepto de buqu•, ya que todo lo que se refiere a la navega-
ciOn esta esencialment• ligado a •ste; la leglslaclOn interna
cional sobre el concepto de abordaje J elementos de •ste. 

En el segundo capitulo, primeramente establecemos la cla-
sificaciOn de los abordajes, posteriormente se analizan algu-
nos tipos especiales de colisiones marltimas, que presentan ca 
racter!sticas y poblemAticas especiales por lo que, en este 
capitulo hemos incluido numerosos fallos jurispr-udenciales, pa 
ra una mayor ilustraciOn. 

La razOn de estas inclusiones es que siendo un estudio de
situaciones practicas, las resoluciones y apreciaciones de ca
sos concretos emitidos por diferentes tribunales marltimos del 



mundo, son de suma importancia, para asl poder apreciar, las -
normas internacionales y las normas locales que se han aplica
do, para llegar a dirimir el conflicto que se suscita, cuando
ocurre una colisiOn entre buques. 

En el tercer capitulo, se enumeran, las mas importantes,
convenciones internacionales, que han dado origen a diferentjs 
convenios internacionales para prevenir los abordajes y deli-
mitar la responsabilidad en que incurren las partes, cuando se 
suscita un accidente. 

En el cuarto capitulo, hacemos un analisis hist6rico na--
cional, de las leyes que han regulado él abordaje en nuestro-. 
pals, hasta las normas jurldicas que actualmerite lo rigen, y -
las acciones civiles y penales que se derivan de dicho acciden 
te. 



CAPITULO I 

1. EL BUQUE. 

El primer concepto que en nuestra opinión debe quedar es-
tablecifto con toda claridad y precisiOn antes de entrar en --
nuestro tema, es el concepto de buque. Se ha dicho que el bu-
que ocupa un puesto en esta materia, porque es una expresión o 
slntesis de los intereses de las distintas personas vinculadas 
a la expedición maritima. Una vez definido Oste puede intentar 
s• la sistematizaciOn de la ciencia que tiene por objeto el -
derecho de la navegaciOn. 

Todas las instituciones, sean el sujeto, el objeto, o las
fuentes contractuales de las relaciones juridicas referentes a 
la navegaciOn, se vinculan esencialmente al buque. Cuando nos
referimos al propietario, armador, fletante, fletador, capitln 
tripulaciOn, es siempre en funciOn del buque, asl como los dis 
tintos contratos de su utilización en sus diversas formas; lo
ca.el on ,-- f-letamento ,- transporte-, - remci-lque, as istenc i-a, -sa lvamen 
to; o los distintos hechos o actos juridicos como el abordaje, 
el naufragio, arribada forzosa, siempre suponen al buque, como 
condiciOn de la instituciOn. 

Por •so puede decirse que al definirlo, se precisa la es-
fera de aplicaciOn de las normas referentes a la navegaciOn y
se determinan los confines de la materia, 

En el nuevo Digesto Italiano, destacaba que hay una serie
de instituciones para cuya aplicaciOn es imprescindible cono-
cer la nocion de buque y que "cuando encontremos un concepto -
que comprenda literal y !Ogicamente todas las normas marltimas 
tendremos aquel idOneo para constituir el principio general de 
navegaciOn". (1) 

En realidad podemos decir que el concepto buque aparece -
como una condiciOn expresa o tlcita del funcionamiento de la -

1 



mayor!a por no decir de todas, las normas referentes al dere-
cho de la navegación. Para que se apliquen las disposiciones -
legales sobre transporte, fletamento, capitAn, averlas, embar
go, abordajes, asistencia y salvamento, abandono, seguro, le -
es necesario que se admita que la embarcaciOn es un buque, y -
asl tenemos que cuando los tribunales no han considerado come
ta! a ciertas construcciones, el caso que deberian Juzgar ha -
sido apreciado a través de las normas del derecho comün, en -
vez de las especificas del derecho de la navegaciOn. <2> 

2, CONCEPTOS Y DEFINICION. 

En el diccionario de la Real Academia EspaNola, encentra-
mas la definición de buque: "Buque es un barco con cubierta -
que por su tamaf'ro, solides y fuerza es adecuado par-a la navega 
ción o emp~esas marltimas de importancia". 

Esta definición se refiere al buque desde el punto de vis
ta material ya que solamente toma en cuenta su forma de cons-
truccibn y que por el material usado en su constr-úcciOn sea ca 
paz de;, nave-3ar. 

El diccionario de JegislaciOn y jurisprudencia de Escr-iche 
apl lea.ble al derecho de Espafra y America, vigente en el a"l'!o de 
1905, sef'rala "Buque es todo genero de embarcaciOn, consideran
do el casco por sl solo". Y nos remite a modo de ampliacibn a
ver lo que se entiende por nave, "Nave o navlo se toma general 
mente por toda embarcación capaz de navegar en alta mar". 

En tal definición encontramos que se refiere al casco y -
que debe ser capaz de navegar en a!ta mar, pero no hace men--
ciOn a otros elementos que formen parte del buque, en si, o -
atendiendo al objeto para el cual se destina. Ademas ambas de
finiciones no hacen distinción alguna, y mencionan en forma ge 
nerica a toda embarcaciOn. (3) 

Etimológicamente la palabra buque deriva del celta "buc",
c:u:¡o significado es roa·3r, i tud, tarnafTo; hab i endose aceptado en ··· 
términos generales que ello representa capacidad interna, hue-· 
co, siendo en este sentido como lo consideran las Ordenanzas -



de Bilbao, que indican: "Las gabarras y barcos que ha;an de -
ocuparse de llevar o traer mercaderlas en esta r!a, ha;an de -
tener por lo menos el buque, medidas y marcas qua praviana la
Ordeni!u1za de esta noble Vi! la". (4) 

Pipfa seftala: "Buque es toda construcciOn apta para soste
n•rse y transportarse sobre las aguas, o dentro de ellas, per
sonas o cosas•, Melo apunta: "Buque, es toda construcciOn ca-
paz de sostenerse en el agua susceptible de gobierno, imp~l--
aiOn, maniobra y direcciOn esencialmente dedicada al comerc10-
mar l t i mo • • ( 5 > 

De ambas definiciones, nos parece mas aproplaja la palabra 
"apta• usada por Pip!a, que ''capaz" usc>.da por Melo, porque- la· 
capacidad parece mejor referida a las personas. Pipla hace re
ferencia al submarino cuando en su definición sehala "para sos 
tenerse en el agua o dentro da ella", Mela no hace ninguna re
ferencia en este sentido, pero se refiere a! gobierno¡ a la · 
impulsión, factores que son indispensables dentro de la nave
gación, todo esto debe estar destinado al transporte de par-
senas o cosas. 

D_e __ es_ta oJ_Ur,;a __ d_e_fir,i_:::_io.n. d_ond,;,_Meto se_hala nes_e,ncialmern.te 
dedicadas al comercio lucrativo", quedan excluidas gran parte
de las normas de Derecho Mar!timo, por Jo que hace a las uni-
dades de guerra¡ las embarcaciones de estado, que prestan --
servicios pOblicos. 

La conclusión antes apuntada se encuentra basada, en la -
definición que de buque se dio en el Congreso de 1992: "Buque, 
es la embarcación de cualquier naturaleza, que efectOa navega
c;ón mar!tima ¡ es de "oropiedad privada", siendo pcr este~!
timo punto, que se deben considerar e.cJuldos los buques del 
Estado". <6> 

El convenio de Bruselas de 1924, en Jo que respecta al ca 
nocimiento de embarque, est~blece. "Euque, slgnifica cualquier 
embarcaciOn destinada a! transpo••e por mar de mercaderlas•. 

Esta definición, aplicc> al concepto la ljea 1e ccmerclo, 
al respecto Bosch indica: 11 Buque, na~icJ nave) embarcacitt), 

,) 
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barco es un vaso o recipiente que flota, y dirigido o impulsa
do por un artefacto interno o externo, es apto para transpor-
tar por el agua personas o cosas en actividades comerciales o
industriales". (71 

El buque debe presentar por lo menos dos caracterlsticas:
Navegabilidad e impulsión. En relaciOn con la navegabilidad, -
se~ala que los diques, grüas flotantes, dragas, objetos que -
flotan, pero no se trasladan de un lugar a otro en forma regu
lar, es decir no navegan, no pueden considerarse buques; por -
lo que hace a la impulsiOn, manifiesta que las construcciones
navales que carecen de autonomia en sus movimientos, tampoco -
pueden considerarse como buques. 

Bosch concluye diciendo que el buque, es un ente completo
·formado ,'l.°demll.s del casco, por los elementos unidos a el, como
son el motor, los aparejos y los instrumentos necesarios para-
1 a r,avegac ion. 

Hern&ndez Yzal, en su tratado de Derecho Marltimo n6 rea-
liza un an&lisis sobre el concepto de buque, y se limita a --
e.nunc: tar. que byg1,tii?s 1,;o_r,, ." no __ solc1mEer,te .. loas_ ~m.t:>a,rc:.ac iCJ ne,!S_ de_!S- -
tinadas a la navegacion de cabotaje o de altura, sino tambien
los diques flotantes, destinados o susceptibles de serlo a ser 
vicio de la industria y del comercio maritimo y fluvial". 18) 

Brunetti ütiliza el termino "nave" en vez de buque, y se-
hala que el concepto es fundamentalmente tOcnico, mientras que 
el de nave destinada a expediciones mar!timas es juridico, se
Nalando al respecto: 

Para que exista una nave, se requieren los siguientes ele
mentos: 

1,- Un cuerpo flotante que de un modo permanente esto des
tinado a sostenerse en el agua. 

2,- Dicho cuerpo flotante, debe presentar dos caracterls-
ticas que son; capacidad y desplazamiento, es decir de 
be ser capaz de trasladarse de un lugar a otro por un~ 
superficie liquida. 



a.- Debe pomeer la posibilidad de libra movimiento, ya sea 
con medio• propios o ajenos. 

4.- Debe ••rapta para al transporte de cosas o personas. 

Brunetti afirma que todas son navas, no importando que no
•• dadlquan al trafico comercial o sean de menor porta, que -
s(llo existen divl?rsos tipos y categori.r,s, indicandonos qu¡; las 
categorias mA• comunes son: 

.!.,- "Naves propiam,r.r,te dichas", que son las aptas par·a na
vegaran el mar, dotadas da acta de naci~nalidad, de
rol de tripulacibn. 

2.- "Navas menores", qua son de porte m•s paquano y qua 
generalmente navegan en los r1os y aguas lacustres, )
qua tambi•n astan dotadas da acta da nacionalidad y de 
rol da tripulación. 

Dicha distinción estriba en que ciertas raglamentaciones -
Jurldicas son aplicables a las primeras y no asl a las segun-
das. 

Fariha establece que en general las legislaciones marlti-
mas suelen relacionar el concepto de buque, con el tipo de na
vegaciOn que realiza: o sean buques marltimos o buques fluvia
les, y sel'rala que el primero de los tipos debe satisfacer dos
condiciones; aptitud para navegar y afectación a un servicio -
mar!timo. Sin embargo creamos, que esta distinciOn no as muy -
correcta, ya oue legislaciones de importancia como son la in-
glesa y la norteamericana, la desechan. (9) 

El Maestro Cervantes Ahumada, establece que el concepto de 
buque es esencialmente jurldico y no materia!¡ basa tal aflr-
mación en el hecho da que una misma emtarcaciOn puede ser o no 
buque, atendiendo al destino que se le d~, y cita como ejemplo 
el caso de que a un yate, que se considera una embarcación de
recreo, se le destina al tráfico comercial marltimo, tsta ad-
quirir& la categor1a de buque. 

Al'rade que la expresiOn buque daba lleva·· siempre apar"ejadc 



,, 
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el calificativo de mercante, pues el trafico comercial, es el
que le da tal caracter, basado en dichos principios indica que 
"buque es todo instrumento o aparato apto para la navegaclOn -
en mar abierto y legalmente destinado al tr&fico marltimo•. 
C 10) 

ScialoJa seftala que buque en sentido genOrico •es toda em
barcaciOn apta para trasladarse de un lugar a otro mediante -
cualquier medio de propulsión o tracción y destinada normalmen 
te al servicio de la navegación", !11) 

Es importante resaltar que dicho autor en su definición -
establece el requisito de que el buque debe servir para el ---· 
transporte, existen embarcaciones como son los remolcadores y
otros destinados al servicio de puertos, que si deben conside
rarse como buques. 

3. LEGISLACION INTERNACIONAL. 

En la legislación italiana no existe una definiciOn ju~!-
dic:a de. buque._ Exi.sten conceptos. ql\E.>hacen. alusiOn __ a .. la .. fina--
1 idad o al uso a que se destina el buque o a la embarcaciOn, 

El articulo 136 del COdigo de Navegación dice: "Por buque
se entiende cualquier construcciOn destinada al transporte por 
agua, tambi•n como remolque, de pesca, de recreo o para otro -
fin". En el mismo articulo se clasifica a los buqu•s en la si
guiente forma: ll mayores y 2> menores. 

Son mayores los buques de altura¡ son menores los buques -
costeros, los del servicio maritimo de los puertos y las embar 
caciones destinadas a la navegaciOn interna. 1121 

En la legislacicn francesa no encontramos una définiciOn -
jurldica del buque, si acaso conceptos que hacen referencia al 
aspecto material o tOcnico como el que nos da Ripert: "El bu-
que es una mlquina flotante destinada a la navegaciOn. Su ca-
lidad depende pues de su destino, y este impone su estructuri. 
Debe tener cierta forma susceptible de resistir los peligros -



7 

chfl m,u' y de permitir su utilizac:iOn", <13> 

~D la leglslaciOn espa~ola, existen conceptos jurldicos -
qu.e"'haceri én su ma.yorla alusiOr, a la aptitud par-a navegar y a
otros aspectos t•cnicos que no engendran nociones juridlcas. 

Existe un concepto jurldico qua tiene validez plena para -
los efectos del COdigo de Comercio, segón lo establece expresa 
mente el reglamento del Registro Mercante Espato!. Se conside
raran buques no sOlo las embarcaciones destinadas a la navega
etcn de cabotaje o altura, sino ta.mbien los diques flotantes,
pontonas, dragas, gAnguiles y cualquier otro aparato flctanta
destinado al servicio de la industria o comercio marltimo. 

Con arreglo a la Ley de Hipoteca Naval tambien tienen con
$ideraciones de buqu~~ las dragas y g~nguiles. El buque es un
conjunto orgAnico de cosas destinadas a un sOlo fin, integrado 
por un casco, ap•ratos de propulsión, de carga y descarga, me
canismos auxiliares; aparejos, pertrechos y equipos diversos.
Todo aste conj~nto en relaciOn Intima, se encuentra destinado

-a l-a-r:ave·3a.cion 1-exp.lctac.ión deLbuque •.. U4.L 

El Código de Comercio alem•n considera buque sOlo las "em
barcaciones destinadas a lucrar, mediante navegacion en el mar 
cualquiera que sea su objeto; pesca, asistencia. salvamento o
recu.perac ion de na.vas en peligro ; comercio"., ( 15> 

La legislacion inglesa define al buque como: "Toda embar-
cacion dtilizada para la navegaciOn y que no sea movida por -
r·ernos". C 16) 

El COdigo de Comercio Griego de 1910 defina al buque como: 
"Cualquier casco flbtante que tenga un tonelaje superior a --
diez toneladas I sea aplicado al transporte, pasea, remolque o 
cualquier otro servicio en el cu.al s• obtenga un lucro". (17) 

El Codigo Holand•s, corceptOa a las naves, •como las cons
trucciones de cualquier forma y naturaleza, aptas para moverse 
sobra las aguas, precisando respecto de la navegac10n interna, 



que las naves marltimas, son aqu•11as empleadas o de5tlnadas a 
la navegación sobre el mar". 

De las anteriores definiciones se desprende la no existen
cia de un concepto uniforme; finalmente, en nuestra nueva Ley
de la Navegación y Comercio Maritimo, el buque mercante es un
conJunto organico, una universalidad de hecho, que al encon--
trarse regulado por el derecho, se identifica como una entidad 
jurldica, es basica para la empresa naviera, destinada por en
de al transporte marltimo de personas o cosas de un puerto a -
otro. 

En nuestra !egislacibn ne encontramos un concepto preciso
de buque mercante, algunos criterios diferencian a los buques
mercantes de las damas embarcaciones, sehalando que no son bu
ques aquéllos que no astan destinados para la nave9aciOn, lo -
cual tiene cierto grado de incertidumbre toda vez que la apti
tud para navegar en sentido g~nerico, puede tenerla cualquier
embar·cac Ión. 

El Maestro Rivera Farber, s•ftala la inmensa necesidad de -
.que. loL pro pi a.Le./-- contengaiuna. de.f iniciótL.de_ buque, .pl an.teando 
igualmente algunos de los muchos problemas que se presentan -
con tal omisión, tales como si los diques flotantes, chalanas, 
dragas, estan comprendidos dentro de los objetos seftalados por 
el articulo 10., de la Ley de Navegación y Comércio Mar·ltimo.
Para satisfacer esas necesidades apunta como caracterfsticas -
de una definición las siguientes: 

al La navegabilidad de una construcciOn flotante. 
bl Su afectación a la navegacibn marltima y; 
el Su estimación al tr•fico marltimo. 

Para llegar a la definición, primeramente expondremos las
caracteristicas del buque, que consideramos Imprescindibles 
desde el pur,to de vista jur-ldico y referido perfectamente a -
nuestra Ley. 
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la. Que sea una construcción flotante, y en el caso de su-· 
mergirse, nuevamente por si sola pueda emerger. 

2a. Que sea capaz de deslizarse por si sola. 



3a. Que sea destinada al trafico marltimo, pues solo te--
niendo esta calidad de mercante, puede considerarse fortuna de 
mar, es decir que permita el transporte de mercanclas y perso
na.s. 

Quedando asl excluidos de la aplicaciOn de la Ley, los ya
tes y los barcos de guerra, los que por su destino no pueden -
constituir fortuna de ~ar. Es pertinente hacer notar que por -
trAfico entendemos, no sOJo el comercio, la prestaclOn de un -
servicio pára el transporte de co.sas o_ personas, sino también
¡ a pesca. 

Por lo tanto buque es: "Aquella construcclOn flotante o la 
que pudiendo sumergirse emerje nuevamente por ser esa su natu
raleza, capaz de navegar en alta ma·r-, despla:zandose por sl 5ó
la, destinida al tráfico maritimo•, 

La definición dada, no se refiere &nicamente a las cons--
trucciones flotantes, sino también a las que puéden navegar- -
estando sumergidas. es decir se hace mención a lo~ submari~os, 
¡ aut)que c-iertamente por el momento forman parte del ejér-c:ito, 
quizás en-un futuro puedan ser dest-inadas al -trafico m.:irl-t-imo. 

4. DEFINICION DE ABORDAJE. 

Hemos tratado hasta el momento de establecer en forma su-
cinta el concepto de buque, puesto que como fue manifestado al 
principiar el presente trabajo, consideramos que para realizar 
el análisis de éste, es necesario tener una idea clara y pre-
cisa del concepto de buque, al que aplicaremos todo lo relati
vo al abordaje, creemos que las breves bases que fijamos.en -
los incisos anter-iores, son suficientes para dar principio, al 
analisis del tema que hemos escogido de entre la gama comple-
j isima que nos presénta. el Derecho Marltimo, vamos pues a ero-
focar nuestr-o trabajo hacia la figura maritima del "abordaje". 
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La intensificación del trafico mar-itlmo trajo como una de
sus muchas consecuencias el del choque entre buques, hecho que· 
dio lugar a una fuente interminable de controversias, por las-
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responsabildades que se derivan del mismo. 

Aunque existen reglas precisas de ordenamientos, por haber 
sido uses de caracter consuetudinario, por que habiendo sido -
escritas en su case se han perdido en el transcurso de los --
ados, desde los tiempos mas remotos se ha reglamentado el abor 
daJe, como en el COdigo de Hamurabi, cuerpo legislativo mas -
antiguo que se conoce (2100 A.C.l, que contiene preceptos so-
bre construcciones de navlos, fletamento, ajuste, averlas y -
abordajes; y el Código de Mano, que en su libro 80., contiene
preceptos relativos a la navegación 

Del Derecho Romano conocemos reglas referQntes a la respon 
sabilidad que se deriva del abordaje. Estas se basaban en el -
principio de culpa, "la responsabilidad de la nave culpable, -
es plena e incondlci6nal en el derecho romano". (191 

La Ley Pseudo Rhodia, fijaba la responsabilidad que recala 
en la nave en movimiento, que embestia a otra nave que se en-
contraba fondeada, en los casos de abordaje fortuito o fuerza
mayor, cada propietario, soportab• sus dados. La le9islaciOn -
marltima de la Edad Media y la de la Epoca Moderna, han segui
do mas o manos los principios del derecho romano, ra9ulan40 el 
abcfr·i:faJe er, ganeraCscúo e:;:, su-aspec:t-o de r·espor;sabÚ!dad.- . 

Es hasta al siglo XIX, cuando se regula el abordaje con -
un criterio mas amplio, es decir, se regula no sOlo la respon
sabilidad que se deriva del mismo, sino también aspectos ttc-
nicas y preventivos. 

Se han usado como sinOnimcs, las expresiones "choque" y -
"abordaje", por choque se entendia anti·3ua.met1te, c1..1.ar,do ltn na
vlo embestla a otro, y por abordaje, el acto voluntario de --
acercarse un flavlo a otro para permitir el paso da su tripula
ciOn para efectos de vencer a la tripulación enemiga, como una 
maniobra de combate. 

La tendencia actual de la doctrina es la de emplear anica
mente el ttrmino "abordaje", para calificar el choque o coli-
siOn entre buques. 
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Ea importante seftalar que en al Tratado de Navegación Co-
mercial Internacional de Montevideo de 1940, solamente se em-
plea la palabra abordaje. En r,uestra Ley de Navegac iOn y Comer 
cio Marltimo, el ·abordaje no es definido, su significado es -
etimolOgico y gramatical. 

Ripert define el abofdaje como, "el choque de dos buques -
e5 decir, de dos embarcaciones que navegan o son susceptibles
dc. nav~gar", ._ <?O) 

No es necesario establecer que el abordaje ocurra entre -
buques s~sceptibles de navegar, esta condició~ va impliclta en 
en el -término "buque•, si no es susceptible de navegar no tie
ne earl!.¿ter qe buque, y por lo tanto no sera abordaje, como -
!Serla un choque con restos naufragas. 

Tampoco es necesario que ocurr~ en el curse de la navega-
ción, porque podria interpretarse como que quedan excluidos -
los prod-ucidoi¡; entre buque fondeado y otro que navega lo que -
serla injusto, al emplearse en estas dos definiciones la pala
bra "choque•, puede interpretarse, que fues• condición funda-
mental .. e Lconc:epto mater.i al, .cuando J a te.c:riica _j ur- trJi e a. rnod.er -
na ~a suprimido este requisito. 

El Dr. Claucellas dice: "Abordaje es el acontecimiento naó 
lico a consecuencia del cual, uno o ~As buques sea por falta -
de ejecuciOn de algunas maniobras, en violaci6~ de lo dispues
to en los reglamentos, usos y practicas de la navegaciOn o por 
cualquier otra circunstanci~ ana.loga, causa da.Pro a uno o mas -
buques, a sus cargamentos o a las personas que esta.n abordo, -
cualquiera que fuesen las aguas en que este acontecimiento ten 
ga lugar". !21l 

Hern&ndez Ysal, en su obra de Derecho Maritimo afirma "El
abordaje, es el choque entre dos o mas buques", y a.Nade que -
"la sema.ntica del vocablo choque ya implica un quantum de vio
laclOn que diferencia al abordaje del simple roce•. <22) 

Para este tratadista los buques que se abordan, deben es-
tar inicialmente separados, es decir no debe existir un nexo -
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flsico entre ambos antes del choque, sin embargo, apunta que -
existe una discordancia entre el concepto jurldico y el tlcni
co, puesto que técnicamente hablando el choque que se produce
entre remolcador y remolcado, es abordaje. 

Considera también que debe existir contacto ef~ctívo entre 
los buques para que pueda hablarse de abordaje, y afirma que -
no debe considerarse como tal a "las averias causadas a un bu
que por el aguaje de otro, que maniobra en sus inmediaciones". 
(23) 

Bosch nos dice que para qua se da el abordaje, el contacto 
material entre los buques es un requisito esencial y ofrece -- . 
algunos conceptos legales, "algunos cOdigos como el francts, -
restringe al choque entre dos buques, debido a caso fortuito o 
a falsa maniobra en alta mar, o en los puertos y canales, don
de las aguas son saladas, y dentro de ciertos limites a la mar 
dejando los dam.l.>.s cé\.sos bajo al imperio de la legisl-a_cion ci-
v i l ". 

Por otra _parte hace mención, qua las legislaciones como la 
italiana, la belga y la alemana, aceptan uri concepto de aborda 
je mucho mis amplio, y lo definen como: "la colisión entre dos 

· o masr büqu.es, sir,- torllar-- er, ·cot·,5rfdet'at:i ón ·e1 t:-am¡¡:tlao_ n_i 1:n· tipo
de navegación, o 91 lugar en que se produce, y conceptuandolo
como cualquier choque que ocurra en alta mar, puertos, radas,
rlos o aguas lacustres". <24) 

Para el maestro Cervantes Ahumada, "abordaje es la coli--
sio_n de uno o mas buqu>l!s, pLlede ser directo o, indirecto. Sera.
directo cuando un buque choque con otro sin interm9dio de un -
t~rcero, e indirecto cLlando ese tercero impulsado por otro bu
que, produzca colisión " 1251 

Lord Chorley menciona, que un abordaje entre dos buques -
normalmente impli~a lo que técnicamente es denominado un 
."tort", es decir, un acto u omisión illcito de alguna persona
responsable; Abordaje as el choque producido por impulso pro-
p{o o extra~o, entre dos o mas buqLles independientes entre si, 
s;,.;_~··tos o r•c:i:vegar.cto. (26) 
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El abordaje ocurre en distintas circunstancias, lo frecuen 
te es que suceda durante la navegaciOn, o las maniobras en el
puerto. Pueden sufrir abordaje, también los buques fcndeados,
y a~n el buque varado, pero no es abordaje la colisiOn de bu-
ques unidos en un tren de remolque. 

Daniel DanjOn nos seftala, que en Italia la denominaciOn -
corriente de abordaje es "urto", que significa choque, encuen
tro, tropiezo, pero la palabra abordaje tiene su traducciOn -
literal en •arrembaggio", es el choque de dos buques, es decir 
de dos emba~caciones que navegan o son susceptibles de navegar 
de esta definición se dice que no existe abordaje al tener lu
gar el choque contra un cuerpo fijo, como lo es un escollo, un 
muelle, un dique, o un cuerpo flotante, pero no susceptible de 
navegar, como lo es un iceberg, un banco de hielo, pero el --
abordaje existe desde el momento en que un buque choca en su -
marcha, con otra embarcación apta para navegar, aunque en el -
momento del choque la otra embarcaciOn permaneciera inmbvll, 
de ur,a manera provicional, pero r,o definitiva. (27) 

Fariha, en ralaciOn con el abordaje, cita el articulo 13 -
de -1-a Convención-de- Brusel-as sobr·e--abordaj-es, -· d-ic-ho ar-t-1 cu-1 o ~ 

considera un caso de averla particular o daho producido a un -
buque por cualquier cuerpo navegable, y nos dice que esta es -
la noción que predomina en la doctrina. Y en la legislación -
anglosajona, "la colisiOn", es causa generadora de un daho, -
para su sanciOn hay normas y competencia judicial especiales. 

En la totalidad de las legislaciones latinoamericanas, el
t6rmino abordaje, tiene un sentido menos amplio que el de "co
lision", o sea que abordaje; "es el choque o contacto violento 
y brusco entre dos buques". Dicho tratadista termina dici•ndo
nos, que para que exista abordaje, es preciso que el contacto
sea directo; o sea que no se lleve a cabo por medio de cuerpos 
éxtraffos a los buques que lo sufren. <28) 

En nuestro concepto no es necesario que haya contacto ma-
te~ial entre dos buques o m~s, para que se configure en si el
abordaje, porque como •n anteriores definiciones, para que se
de el abordaje, debe haber contacto materLal; pero en el caso
de que un buque al navegar, y con el movimiento de sus h•lices 



forma un oleaje, y con este movimiento se dafta a otro buque, -
es decir que dicho movimiento ocaciona que el buque sea proyec 
tado, ocasionlndose con esto un dafto, aunque no exista contac
to material, pero el dafto es ocasionado, por lo que la figura
Juridica del abordaje se configura. 

Desde nuestro punto de vista, abordaje es la colisiOn o -
choque que se produce entre dos o mis buques, o entre un buque 
y un objeto flotante no importando en que aguas se produzca di 
cho choque o colisibn. · 

5. EVOLUCION DEL CONCEPTO. 

Desde los tiempos mas remotos, se ha venido rigiendo el --
abordaje, primeramente ha sido regulado por reglas de caracter 
consuetudinario, de las escritas se tiene poco conocimiento. 

En las primeras recopilaciones el abordaje no se regia por 
normas especi-ates-, si no- que-~se --1-e ap 1-icaban los pr-i ne i-p i os-ge
neral es sobre responsabilidad, asto es todo derecho mediterra
neo, repite los conceptos del Derecho Romano, es decir se ba-
saban en el principio de culpa. 

Los Roles de Olerbn, qua resumen el Derecho OceAnico de la 
Edad Media, son los primeros que se apartan del derecho coman. 
El derecho contenido en los Roles de OlerOn es el mismo dera-
cho germanice que recibió en Flandes el nombre de "Leyes da -
Damme", y en el norte tomo el nombre de "Leyes de Wisby". Des
de entonces hacen lo mismo casi todos los Códigos excepto el -
de Espafta de 1892 y el de JapOn de 1911, en ellos no existen -
normas sobre respo~sabilidad por dahos causados por abordaje. 

Hasta fines del siglo XIX, casi todas las legislaciones, -
hablan reglamorntado y fijado sus ccmceptos e ideas sobre óil -·· 
choque nlutico, unas con mayor acierto que otras, pero todas -
ellas, en un momento de conflicto, trataron de hacer prevale:
cer sus ideas y sus normas. 
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Esta posiciOn trajo como consecuencia una situaciOn caOt1-
ca, pues los litigios entablados por diferencias derivadas de
los abordajes se hacian interminables y rara vez se llegaba a
una soluciOn acertada, dados los conflictos de leyes que se -
-P l ard:eaban. 

Los gobiernos, los armadores y comerciantes, que utiliza-
ban los transportes marltimos se percataron de tal situaciOn y 
tendieron a unificar internacionalmente normas referentes a -
esta materia, con la celebraclOn de conferencias internaciona
les y la adopciOn de reglamentos y convenios de apllcaciOn in
ternacional,. se llego a unificar hasta cierto punto, la diver
sidad de criterios existentes sobre abordaje 1 sus consecuen-
c:ia.s. 

Asi por medio de convenciones internacionales se elabora-
ron reglamentos y convenios internacionales¡ como la Conven--
ciOn Internacional para 12 ;eguridad de la Vida Humana en el.
Mar, llevada a cabo en la Ciudad de Londr&s en los a~os de - -
1929, 1948, 1952, 1960, 1972, 1974; el Convenio Interr,acional
para la unlficaciOn de ciertas reglas relativas a la competen
cia penal en materia de abordajes y otros acaecimientos de la
r1ave·3ac-i-Or"1,- asl.--cow,a las re=3laE- -r·e-1.ati-vas -a- la. -e-or1ipet-enc1a--ci
vil, ambos firmados en la Ciudad de Bruselas el d!a 10 de mayo 
de 1952; el Convenio pa~a la unificaciOn de ciertas reglas en
materia de abordaje, firmado en Bruselas el dla 23 de septiem
bre de 1910. Se han llegado a unificar hasta cierto punta, los 
distintos c~iterios existentes sobre abordaje, a trav•s del -
Convenio SOLAS de 19?4 1 el Reglamento Internacional para pre
venir los abordajes de 1972. 

6. ELEMENTOS DEL ~BO~DAJE. 

Los elementos que caracteriran al abordaje son das: En --
primer lugar que ocurra un encuentro de dos buques o mas, es -
decir que haya un choque entre dos a mas buques y la necesidad 
de que haya un contacto material entr~ dichos buques. 

En esta situación ss ~la~t~a la d~da~ de 5i debe e~13i~se
contacto r1aterial et1~re las embarcaciones o si basta una rela-



cien de causalidad y ademas si los daftos deben considerarse o
no, por ser resultantes del acto mismo. 

El t•rmino "choque•, significa literalmente encuentro vio
lento de una cosa con otra, supone una colisión o encuentro -
material y efectivo. 

No se considera abordaje en el sentido t6cnico de la pala
bra, cuando un buque pasa cerca de otro y por el movimiento de 
las aguas ocasiona el primero con al movimiento de sus hlllces 
dafta al segundo, en este caso no existe al contacto material -
y por ello no se considera que haya abordaje. 

Ripert considera errónea esta tendencia restrictiva, di--
ciendo que no hay ninguna razOn que justifique la necesidad de 
que los buques entren en contacto material es decir, que haya
habido entre ellos un encontronazo, y al efecto seftala: "La -
maniobra ejecutada por uno de los buques sea al navegar muy -
cerca del otro y que por el movi~iento da las hllices ocasione 
una succiOn capaz de afectar a la navegaciOn del otro buque y
producirle por ese motivo, un dafto, debe ser ju~gado con el -
~ismo criterio y de acuerdo con los mismos principios que ri-
gen para el abor,daJe". C29) 

En contra de la tendencia doctrinaria que estipula quepa
ra que se configure e 1 aborda.je debe haber forzosamente cor,tac 
to material entre los buques, se ha reaccionado manifestando-
se; los dahos tanto a la carga como a las personas que se en-
cuentran abordo del buque daftado, que sean causados por la im
prudencia del buque culpable, •ste deber& responder por dichos 
daffos, aunque no haya habido contacto material entre ambos bu 
ql\es. 

la ConvenciOn de Bruselas de 1910 consagra este principio
y en su articulo 13 establece, que las disposiciones que pro-
cedan seran aplicadas a la reparaciOn de daftos, que un buque -
cause a otro ya sea por la eJecuciOn de una maniobra u omisiOn 
de ella, aunque no haya habido abordaje. 

En consecuencia p-ra la aplicaciOn de las disposiciones -
relativas a la reparaciOn de los da?ros causados, el termino 



abordaje no presupone que necesariamente haya un contacte ma-
terial entre las naves, sino que la ejecución u omisión de una 
maniobra de un buque ocasione un daf'ro, para qL•e el buque da'J'ía
<lo exija del buque infractor, el pago de los daf'ros caL1sados a
la carga, a las personas que se encuentren abordo de ésta, / -
por ende sean aplicadas las normas que ~egulan al abordaje. 

El s•gundo requiaito exigido para que exista abordaje, es
qua la colisión ocurra entre "buques", es decir, entre aqu•--
llas construcciones que tengan el carácter jurldico de "bu---
qu.es" :i 

Se ha sostenl<lo que para que haya abordaje es necesario 
que los buques sean de mar, o sean dedicados a la navegación -
marltima, con exclu5i0n de los afectados a la navegaciOn flu-
vial, o cuando menos, uno de los buques sea un navlo de mar. 

Este requisito ha sido consagrado por la Convención de Bru 
selas de 1910, en su articulo lo., cuya disposiciOn pone fln a 
una controversia que existla en la doctrina sobre la determina 
ción del car~cter marltimo de la colisiOn, r9solvi•ndose q~e -
se considerará como abordaje mar!timo, cualquiera que sean las 
aguas ér, -qüe se r,aya ___ pro-dücTdo -c:oh T2:1 que- séa e,..-tre buques de 
navegaciOn mar!tima, o entre estos y embarcaciones de navega-
cien interior. 

El tratado de Montevideo estipula igualmente, que no debe
hacerse distinción acerca de las aguas en que el abordaje haya 
tenido lugar y consagra el principio de que las disposiciones
sobre abordaje, no solamente se aplicar~n a los buques de mar, 
sino también a los afectados a la navegación fluvial y lacus-
tr-e. 

No es ya necesario entonces que sean dos naves, una puede
ser propiedad mueble o inmueble, para que se apliquen las nor
mas sobre abordaje, ni tampoco que haya contacto material; el
Tratado de Montevideo de 1940 dispone que "las disposiciones -
sobre aborda1e se extienden a la colisiOn entre buques y cual
quier propiedad mueble o Inmueble, y a la reparación de !os 
dahos causados como consecuencia del casaje o na~egaciOn de u~ 
buque por la proximidad del otro, adr cu~ndo ne e~lste contac
to material". (301 
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Nuestra Ley de NavagaciOn y Comercio Maritimo, en su capi
tulo IV, "del auxí l io, del salvamento y de los nau·fragir:::11¡¡º, -
articulo 87, dispone: "en caso de abordaje ocurrido •ntr• bu-
ques de navegaciOn marltima y entre estos y embarcaciones de -
navegac i On interior, 1 as i ndernn i zac i enes por ra:zOn de da tíos -
causados a los buques, a las cosas o las personas, que se en-
cuentran abordo, se regularan conforme a las normas internacio 
r,ales y a lo dispuesto por las leyes y reglamentos, sin que de 
ban tornarse en cuenta las aguas en que el abordaje haya tenido 
lugar". (31) 

Nuestra Ley no nos indica, si para las indemnizaciones por 
los daftos causados es necesario que haya contacto material en
tre buqu~s, o simplemente el buque sea dafrado sin que exista -
contacto material, y nos remite a la regulaciOn de las norrnas
internacionales, as decir al abordaje en nuestra legislaciOn -
es regido por los conceptos censa.grados en el Reglamento Intel' 
nacional para prevenir los abordajes de 1972. 
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CAPITULO II 

"CLASIFICACION DE LOS ABORDAJES" 

El abordaje es un hecho il!cito dal cual puada resultar un 
daf'ro, La causa puede ser un caso fortuito o fuerza mayor, o la 
culpa de uno o de ambos. 

La le9islac:ion inter·nac:ional distin9ue tre"s clases de ,¡¡,bor 
dajas: Fortuito, Culpable y Dudoso. 
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No siempre ha existido asta distinciOn, en el Derecho Ro-
mano se conocian anicamente dos clases de abordajes: El culpa
ble y el fortuito. Si •l buque como consecuencia de una mala -
ffianiobra o por una falta imputable a su tripulaciOn ocasionaba 
un dal'ro a otro buque, el propietario de este podla ejercer la
"acti legis aquilie", contra el autor de la falta; pero si el
accidente era producido por fuerza mayor, el dahado no podla -
ejercer acción al9una en Justicia. 

Este sistema del Derecho Romano fue reproducido en el Con
sulado del Mar, el cual disponla que en caso de abordaje for-
tuito cada buque debia soportar su daho; y en caso de abordaje 
culpable, el autor de la falta estaba obli9ado a soportaf los
daftos de ambos buques. 

No obstante la sencillez de este sistema, en Europa preva
lecian las costumbres de los palses del Norte, estableci•ndose 
en los Roles de Olerón, que los daftos sufridos por los buques
en los abordajes, deb1an ser soportados por mitades entre los
buques, consagrandose asJ un concepto de mutualidad o de aso-
e iac iór,. 

Este sistema fue combatido por EmerigOn, quien inspirado -
en las normas del Derecho Romano distin9uiO, ya no dos, sino -
tres especies de abordajes; el fortuito, el culpable y el dudo. 
so. La doctrina de EmerigOn fue poco a poco, adoptada por la -
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nayorla de los legisladores, habiendo sido incbrpc~adc al COdi 
ge Francls en el articulo 407 donde se establecen las tres cla 
ses de abordaje, 

En la Repablica Argentina el COdigo de Comercio sancionado 
para la provincia de Buenos Aires en 1859, y convertida en Ley 
para todo el pals en 1862, establecla la distinciOn entre las
tres clases de abordaje. En la Reforma de 1889 se mantuvo la -
clAsica divisiOn salvo algunas modificaciones en la redacciOn, 
quedando como actualmente estan redactados !os articulas 1261-
a 1264, <1> 

Nuestra Ley de NavegaciOn y Comercio marltimo en su capltu 
lo IV del Libro Primero, no hace distlnciOn de cuantas clases
de abordaje existen, en su articulo 87 indica como se regula-
ran las indemnizaciones por razOn de daftos causados a los bu-
ques, a las cosas o a las personas que se encuentran abordo, -
dicitndonos que se regularan conforme a las normas internacio
nal~s y lo dispuesto por las leyes y reglamentos. 

En nuestra legislaciOn no existe precepto alguno que sefta
le cuantos tipos de abordaje existen ya que ni la Ley de Nave
gªción '/ C_omercioMar !timo, ni s-1 Reglar11ento para evitar abor
dajes en e(- rnar i-nd ican cuir;tcís-- fi pos-a e abordaje seran- r'e·3ula 
dos por nuestras leyes, y cuando existe un conflicto lste se -
resuelve aplicando la legislación internacional; las clases de 
abordaje que se contemplan por nuestra Legislación se deducen
de lo dispuesto en el Reglamento intenacional para preveriir -
abordajes en el mar. 

1, ABORDAJE CULPABLE. 

Es aquel en el cual las daNos se han producido como conse
cuencia de una conducta antijuridica, consLstente en une ac--
ciOn u omisiOn contrárias a los deberes preestablecidos para -
evitar la colisión. 

El abordaje culpable o culposo, surge si los daNos han si
do ocasionados con dolo, o sin concurrir este, interviniendo -
culpa. 
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El abordaje culpable da lugar en realidad a dos recursos a 
la vez: una accionen reclamacion de daf'los y perjuicios contra 
el o los autores de la falta que lo ocasiona; y una accion de
responsabilictad contra los armadores. 

Esta doble acciOn es ejercitable para todos los interesa-
dos que sufrieron algün daf'lo por el abordaje culpable en sus -
bienes o sus personas. 

En la legislaciOn de caracter penal, se sanciona como la -
forma mas grave del abordaje el producido intencionalmente, pa 
ra causar un daf'lo. En tal caso el dolo representa no solo el -
acto intencional de la colision, sino el proposito de lesionar 
intereses ajenos. Si no existe el elemento dolo, existe el --
abordaje culposo, pero no penalmente sancionable. (2) 

Farif'la indic.:.l que ,is neces;,.rio q1.1e para que exista culpa y 
como consencuencia de ésta, se produzca un abordaje, debe exis 
tir una relacion de causa a efecto entre la supuesta culpa y -
el daf'lo ocasionado. 

Er, los reglamentos de Gran Bretaf'la, que en una forma u --
otra, han estado vigentes por muchos af'los, pero cuyo efecto ha 
cambiado desde la primera vez que entraron en vigor. Original
mente cuando se producla un abordaje f se probaba que con ante 
rioridad al abordaje uno de los buques habla infringido el re
glamento, por ejemplo: por no llevar las luces reglamer,tarias, 
aparecla lo que los juristas denominaban una •presunción legal 
de falta". Est• expresion no era afortunada, pues "falta" equi 
vale a "negligencia"; con lo que la expresion significaba que
la simple infraccion del re~Jarnento habia causado el abordaje. 
Ahora bien la "presunciOn leg~l de falta~ era una norma m•s -
bien rigida, ya que es completamente concebible que no sea cau 
sa del abordaje la infraccior, del reglamento, pues ese aborda
je podria haberse producido aün cuando se hubiese cumplido la
norma concreta infringida, por esta razonen la Conferencia de 
Bruselas de 1910, se acorde que Gra11 Bretaf'la, establecerla una 
legislacion aboliendo esa presunciOn. 

Lo cual se hizo por la sec. 4,1 de la Maritime Conventions 
act. 1911. En la Legislacion Argentina, en el articulo 1262 --
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del Código de Comercio se dec!a "Abordando un buque a otro p6r 
dolo, impericia o negligencia del capit•n o de la tripulación, 
e por falta de observancia de los reglamentos del puerto, todo 
el dafto causado al buque y su carga, deberl ser sufrido por el 
capita.n que hubiere dc>do cause. s.l abor·daje". (3) 

La solución de este articulo es justa¡ pero es un error -
atribuir la responsabilidad de abordaje, en forma directa y -
personal al capitan, cuando que en realidad quienes deben se-
portar los daftos sen los dueftos y participes del buque. 

Debe interpretarse que al referirse la disposición legal a 
que el capitanes responsable de los daftos causados, debe en-
tenderse que lo es en el car•cter de representante del buque,
el capit&n es el jefe de la expedición y tiene la representa-
ción del buque, pero son los dueftos los que deben asumir la -
responsabilidad total. 

De acuerdo con lo dispuesto por el articulo 878 del Código 
de Comercio, el duano o los participas del buque, cada uno en
proporciOn a su parte, son civilmente responsabl~s y esa res-
ponsabilidad se extiende a la culpa y obligaciones por el que
hubiese_ subr,ogado aLcap_itan, de conformidad a lo_.que.dispone_
el articulo 879 del citado ordenamier,to le·3al. 

al ABORDAJE POR CULPA CONCURRENTE. 

Hemos visto el abord~je produci~o por culpa exclusiva de -
uno solo de los buques que han intervenido en el suceso pero -
puede acontecer y es frecuente que suceda, que los dos hayan -
incurrido en ~ulpa ~o cumpliendo respectivamente con las dispo 
siciones reglamentarias o incurriendo en violaciOnes de las re 
glas que rigen la navegación. Tal abordaje debe atribuirse a -
la culpa camón o concurrente. 

El abordaje por culpa concurrente es una modalidad del --
abordaje culposo en el cual la culpa en vez ct• recaer sobre -
uno solo de los buques recae sobre los dos. Se han adoptado di 
versos sistemas en las distintas legislaciones para solucionar 
los conflictos originados por estos abordajes: 



al El da compensación de las culpas, de modo que ninguno -
de los buques puedan reclamarse indemnizaciones, equipa 
rando estos abordajes a los fortuitos. 

bl El de r·epartir lo9 ctaf'ros por mitades, asimilando al --
abor·daj e por falta comün al dudoso y; 

el El de establecer la responsabilidad en proporción• las 
cu 1 pas concurrentes. ( 4 l 

En la legislacibn Argentina, se ha ~doptado el sistema de
la compensación de culpas y el artlculo 1263 del Cbdigo de Co
mercio, dispone "si ha habido culpa por parte de los capitanes 
o de los individuos de las dos tripulaciones, cada buque 
soportará su da~o·. 

Ripert dice que es imposible establecer un vinculo de cau
salidad entre la falta de uno de los capitanes y el abordaJe,
puesto que para apreciar esta causalidad es necesario hacer 
abstracción de la falta cometida por la otra part• y que la re 
gla de la compensación es la mls simple. (5) 

Segovia sostiene que esta solución es la mas Justa porque
mientras más grande es el navlb mayor sera el dafto sufrido. 
Obarrio , en cambio lo critica sefralando que los principios --· 
que rigen esa medida deben ser ordinarios, o sea, quien quiere 
afir·mar la culpa, debe probarla. (61 

Una vieja regla establecida pcr el almirantazgo decla que
cada parte debla de soporta~ la mitad de la ptrdida, esta era
una regla tosca 7 simple que a menudo representaba una inJusti 
cia para las partes. Por ejemplo la negligencia del d~mandante 
f_ue mlnima, pero que su buque súfrib dafros por una·extensibn -
de 2,000 libr·as, por· otro lado la negligencia del demandado -
fue qrande, pero el daho a su buque ascendla solamente a 500 - · 
l ibr~s. De acuerdo cori la a11tigu-a regla deblan de sumar ambas
cifras, haciende un total de 2,500 libras, de las que el deman 
dante y el demandado debian soportar cada uno 1,250 libras de
le cual significaba que como el demandado habla sufrido sola-
mente un dafro de 500 libras, tenla que pagar al demandante la
diferente entre 1,250 y 500 libras, es decir 750 libras, ~n de 
finitiva el demandante que era culpable de esa negligencia li-



gera, era compensado con una amplitud de 750 libras y debla so 
portar el daPro de 1, 250 libras. (7) 

Esta vieja regla, que regia dentro de la legislaciOn ingle 
sa, fue modificada por la Sec. I de la Mari time Conventinns -
Act. de 1911, que dice: "cuando por falta de dos o mAs buques, 
se haya causado daPro a uno o varios de estos buques, la perdi
da sera en proporciOn al grado en que cada buque se encuentre
an falta•. Asl, si tomamos el ejemplo anterior y establecemos
que el demandante era culpable en cuarta parte y el demandado
en tres cuartas partes, podemos establecer la siguiente cuen-
ta: 

Total del daflo 
El demandante soporta una cuarta parte 
El de~andado soporta tres cuartas partes 
El demandante puede deducir el da.Pro que ~a 
sufrido su propio buque 
Asl efectivamente que el demandado ha de 
pagar al demandante 

2,500 
625 

1,875 

500 

1,375 

1 ibra.s 
libr·as 
libras 

libras 

libras 

Se convendrA en que •ste es un resultado que se adapta en
un grado mAs alto a la equidad. Sin embargo, cuando las cir--
c(fristaricias hagan írn"poisibfe estacl~ecér· dTfet'E?r,t:es grados- de·:.._ 
falta, la pOrdida sera soportad~ por la mitad, por ambos bu--
ques. (8) 

Debiendo tener en cuenta que existe una serie de casos es
peciales en los que la regla da la divisiOn de la perdida no -
puede ser aplicada. 

Uno de estos casos es cuando hay peligro alternativo, su-
pongamos que al buque "A" ha maniobredo en una forma negligen
te y repentinamente coloque al buque "B" en un grava peligro,
el capitAn del buque "B" de sopetOn y sin tiempo de deliberar
da una orden que cree que impedir& el inminente choque, de he
cho la orden es err6nea y es la causa prbxima del abordaje, en 
esas circunstancias se ha juzgado, que la negligencia del capi 
tAn del buque "B" no serl en modo álguno, tenida en cuenta, el 
buque "A" debe, soportar la ptrdida total, pues no corresponde 
al que tratando de evitar un accidente, ocasione con la manio-
bra. ir,tentada al choque de las T,a-..,e,s. <º> ' 
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Esta ha sido llamada la doctrina del peligro alternativo,
en donde se elige un peligro que se cree mas pequefto, evitando 
uno de mayores proporciones, en este caso el capitan opta por
hacer un movimiento con su nave, creyendo que con esto evita -
una colisiOn de mayores consecuencias. 

Esta doctrina tiene 1,mites muy angostos, el propietario -
del buque "B" solamente podra invocarla para neutralizar la ne 
gligencia del capitan de su buque si comprueba, que la acciOn
fue ejecutada cuando el capitan actuaba "en la angustia del mo 
mento", pues serla injusto denominar negligencia a la conducta 
que en tales circunstancias es errOnea. Se tiene que conjugar
con que el peligro debe ser inminente y el tiempo demasiado-¿ 
corto para que el capitan haya podido comprender la situaciOn
real. 

El capitan no debe haber tenido tiempo para pensar, debe -
de ser tan corto que no puede realizar una acciOn deliberada;
cuando el peligro no es inminente o el tiempo aunque corto per 
mitla una deliberaciOn, cualquier calculo errOneo por parte -
del capitanes negligencia y se aplica la regla.de la divisiOn 
de la perdida. 

La segunda excepciOn a la regla de la divisiOn de la ptrdi 
da, se da si partimos de nuevo del punto de que tanto el deman 
dante como el demandado, son negligentes pero la negligencia -
del demandado, en cuanto al tiempo, se produjo primero, si --
bien ello fue causa del abordaje, no fue la causa ültima o pro 
xima, mas bien la negligencia subsiguiente o "contribuyente" -
del demandante proporcionó la causa prOxima. 

En este caso no puede decirse ya, que el demandado ha cau
sado el abordaje, fue el nuevo acto de intervenciOn del deman
dante el que lo hizo y el que soltO la cadena de la relacibn -
de caL\salidád. (10l 

Evidentemente existe una linea divisoria muy estrecha en-
.tre las excepciones de peligro alternativo y negligencia del -
demandado, y no contemporaneo, de forma que haya de excluirse-
la regla. · 



Este estado de cosas no es muy satisfactorio, pues el re-
sultado difiere gradualmente, como se ha visto en el caso gene 
ral, es decir cuando la culpa de ambas partes fue contemporl-
nei o cuando la negligencia del demandado fue subsiguiente a -
la del demandante, la p•rdida se divide de acuerdo con el gra
do de culpa que puede atribuirse a las partes. 

Cuando se aplica la doctrina del peligro alternativo el -
demandado soporta la totalidad de la pérdida y cuando la culpa 
del demandante es subsiguiente lste no puede resarcirse. 

Los tribunales son conscientes del peligro, y tienden a no 
aplicar esta excepciOn salvo en los ca•os en los que exista 
prueba muy clara de que la negligencia del demandado fue la dl 
tima que se produjo realmente. En la mayoria de los casos la -
negligencia de ambas partes sera tomada como contemporanea y -
en este caso se aplicara la regla de la divisiOn de la plrdi-
da. 

Lord Birkenhead decia "la cuestiOn de la negligencia c6n-
tribuyente debe de tr·atar·se ampl lamente y de acuerdo con - los -
pi-' fnc i pTos -de I s·entido--corrieCn c·omo ~un :¡ ur-ado-·pr.-obabl eroér,te 10· c. 

tratarla". Y mientras que es raro encontrar supuestos de negli 
gencia subsiguiente en los que no aparezcan dudas, por que pue 
de mostrarse una linea clara de se~araciOn, existen casos en -
los que los dos actos se-muestran tan intimamente unidos. y el
segundo acto culpable esta tan mezclado con el estado de cosas 
que derivan del primero, que la parte negligente en segundo lu 
gar, de acuerdo con la regala, puede, por otro lado, aducir -
que la primeri negligencia fue parte de un caso de constribu-
ciOn". <11> 

La ConvenciOn de Bruselas ha adoptado un sistema mucho rols 
Justo, el de la graduaciOn de culpa y la fijaciOn de las fal-
tas cometidas. 

Este principio se encuentra consagrado en su articulo 4o., 
y permite juzgar los casos de abordaje, producidos por culpa -
c6ncurrente con mucho mas justicia y equidad. 
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El articulo 4o. de la Convención de Bruselas, que parte -
del criterio de la graduación de las culpas no formula divi--
sión de las culpas en abstracto, pero deja al juzgador determi 
nar la importancia de las mismas para que de acuerdo a ellas -
se soporten los perjuicios. "Si existe falta coman•, establece 
la responsabilidad decida uno de los buques y fsta ser& pro-
porcional a la gravedad de las faltas que respectivamente ha-
yan cometido. "Esto no obstante, agrega este precepto, si de -
acuerdo a las circunstancias la proporción no puede determinar 
se se dividir& en part~s iguales". 

En caso de que la proporción de culpa no pueda determinar
se, al que se.refiere este segundo pArrafo, se plantea una hi
pótesis semejante al abordaje dudoso por falta inexcrutable y
se da una solución que aunque obJetable, porque se aparta in-
fundadamente de los principios generales, ha sido seguida par
las leyes de los palses que se adhirieron a dicha convencibn,
como lo son Francia e Italia entre otros. 

En casi todos los abordajes, hay siempre una parte de cul
pa por parte de cada uno ae los navios y justo es entonces, 
que todos contribuyan en proporción a las faltas cometidas, a
reparar· los- dafros caúsados. 

Esta regla de la reparación proporcional de las faltas, en 
relación a su gravedad, es seguida actualmente por casi todas
las le~islaciones mas adelantadas y hasta por palses tan tra-
dicionalistas como Inglaterra que la han adoptado por la Ley -
del 6 de septiembre de 1911, modificando el sistema anterior,
en el cual los dal'ros deblan repartirse por mitades asimilando
asl, la falta coman al abordaje dudoso. 

Los Estados Unidos que seguian el sistema in9l~s lo han de 
sechado y adoptaron en su legislación el sistema de proporcio
nalidad. 

Dentro de la legislaciOn argentina este sistema coincide -
con el adoptado en el anteproyecto del Código de Comercio del
al'ro de 1887, del Doctor Se9ovia y con el anteproyecto del doc-. 
tor González Gowland sobre abordaje. (12) 

so 



b) ABORDAJE POR ::;ULF .C. UIH LA ,ERAL, 

El abordaje por culpa unl lateial se configura cuando sola
mente uno de los tuaues tiere la culpa, en consecuencia él de
be cargar con los dalros su·tridos pQr· el buque ember:•.:·:!o, asl 
como también debe responder frente a terceros por !c que hace
ª los daf'ros y perjuicios sufridos por la mercancii'l car·3ada ---
abordo del buque culpable y la carga del otro. 

La ConvenciOn de Bruselas prescinde de la averiguacibn de
la culpa de I•s personas flsicas y atribuye la imputabilidad -
al buque en estos términos, "si el abordaje se debiera a falta 
cometida por uno de los buques, la responsabilidad corresponde 
ra al buque que la haya cometido", en esta disposiciOn quedan
comprendidos todos los casos de responsabilidad por culpa, en
las relaciones de buque a buque. 

El anterior Código de Comercio Argentino, hoy superado por 
la Ley de Navegación, en su artlculo 1262 se referla a la impe 
ricia o dolo del capitán o de la tripulación, responsabilizaba 
al capitán que hubiera dado causa al abordaj~. 
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La Convención de Bruselas ha seguido la soluciOn de que el 
abordaje es fortuito si es debido a un caso de fuerza major, o 
si existe duda sobre las causas del mismo, as! tambi•n, canfor 
me a la doctrina moderna, el nuevo Código Italiano de la Na~e
gación considera que cuando no es posible determinar la causa
del choque, los daf'ros quedar, a cargo del que los recibe, como
si fuera for·tui to. < 13) 

2. ABORDAJE FORTUITO. 

El abordaje fortuito es aquél que no obstante todas las -
precauciones tomadas, tiene lugar entre dos o más buques, como 
consecuencia de un caso fortuito o de fuerza mayor. 

Far·if'l'a nos dice que, "el abordaje fortuito es aquél que no 
puede ser imputado a culpa n1 negligencia, sino a una circuns-



tanela de fuerza mayor o a un acaecimiento imprevisto•. (14> 

Es la colisión entre dos o mas buques, que no aparece impu 
table a Inobservancia de las normas preventivas para evitar es 
tos accidentes, ni a la ·conducta nlutica que cause negligencia 
error o impericia, sino a un acto inevitable no sometido a la• 
esfera de la acciOn de la voluntad humana o debido a fuerzas -
externas. 

El abordaje fortuito no origina responsabilidad civil ni -
penal, cada propietario y cada victima soporta sus daftos, "res 
perit domino•. Es toda colisión de ~uques que no ha podido pre 
verse, ni evitarse por ninguno de los accidentados. 

La previsiOn implica el cumplimiento de los reglamentos -
internacionales para prevenir los abordajes en el mar y las -
instt~uccion~s de lae autoridades locales, !a regular observan
cia de las condiciones de navegabilidad de los buques encentra 
dos y la falta de culpa o impericia de ambas partes. 

!:'.n tal ca;;o t:.radjcior,a.lrr,1=nte se __ ha cot1~iclera<io qLle el Jial'(o 
sea soportado, sin derecho a reclamación, por aquOl de los bu
ques que lo haya sufrido, lo que se considera confQrme al de-
reého c:om{rn. 
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Cuando no media imputabilidad de dolo o culpa en derecho -
coman, el acontecimiento o ac:to es fortuito, pero par-a que pue
da calificarse de fortuito el abbr-daje, no basta que falte --
imputabilidad, es met1ester que se conozca y pruebe la causa -
que lo ha producido, de lo contrario, no probada ni la negli-
gencia ni el caso fortuito, el choque se tiene por dudoso y la 
regla "res perit domino" se deroga. · 

Bosch define el ibor-dajé fortuito como aquOl que "no es -
consec~encia de una culpa anterior o concomitante, sino de un
accidente inevitable no sometido a la esfera de la acciOn de -
la voluntad humar,a, o debido a fuer-zas externas". (15> 

Es decir- para que exista un abordaje fortuito se presupone 
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la existencia de un hecho anterior, no previsto, o que no haya 
podido evitarse de que fuera previsto. Bosch enumera una serie 
de situaciones que pudieran causar un abordaje fortuito, a con 
tinuaciOn se transcriben algunas de ellas: 

1. Una neblina espesa que impida a dos buques verse para -
evitarse, habiendo disminuido la velocidad y tomando to 
das las precauciones de acuerdo con el reglamento para
evitar colisiones 

2. Una tempestad violenta que cause la rotura de las ama-
rras de un buque y aborde a otro, siempre que haya habi 
do vigilancia suficiente. 

3. Los movimientos impetuosos de las aguas de un ria, siem 
pre que crezcan mas de lo debido. 1161 

~s~a soluciones la m~s justa y ha sido seguida por lama
yor parte de las legislaciones extranjeras. 

3, ABORDAJE~UDOSO-

La doctrina califica al abordaje como 4udoso cuando no pue 
de esclarecerse la causa, ni ocurra por culpa o por accidente
casual. Tambitn se califica de dudoso cuando se desconoce, -
cual es el culpable de los dos buques. 

Asl pues cuando no podemos imputar la culpa a ninguno de -
los dos buques porque no existen elementos suficiente• para 
probarla, o por cualquier otro motivo, nos encontramos ante el 
caso de abordaje dudoso. 

La duda pueda ser, de dos clases: 

1. Sobre la causa que ha originado el abordaje 
2. Sobre cual de los buques es el culpable. 1171 

Por ejemplo si en aguas tranquilas y a plena luz del dla -
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se produce una colisión de dos buques, evidentemente el aborda 
je no obedece a causa fortuita, es atribulble a una falta, pe
ro si no se puede aseverar sobre qui parte recae la culpa, --
constituirA un abordaje dudoso. 

En la legislación argentina en el articulo 1264 del deroga 
do Ccdigo de Comercio, se establecia una regla muy especial pa 
ra resolver los casos d• abordaje dudoso, disponiendo, "si hay 
duda en cuando a las causas del choque, se reunirA en una sola 
masa el dafto sufrido por los buques, despues de salvado por 
arbitradores, se dividirA entre dos, en proporción al valor 
respectivo de los buques. El dafto serÁ distribuido en forma de 
ave ria gruesa en cada buque". ( 18) 

El Ccrdigo d,e Comercio Holandes, hoy derogado, establec1a -
"si hay duda sobre las causas del abordaje, el dafto acaecido a 
los buques y a los cargamentos se reOne en una sola masa, y se 
soporta por cada uno de ellos en proporciOn del valor respectl 
vo de los buques y de sus cargamentos; este dafto se distribuye 
en forma de averia gru~sa sobre cada buque y sobre cada carga
mento". ( 19) 

La disposición del derogado COdigo holandes, era critica-
ble por hacer intervenir al cargamento como contribuyente a la 
reparación de los daftos sufridos por los buques. 

Dentro del derogado Código de Comercio argentino no cuenta 
el valor de la carga daftada, como contribuyente a la repara--
ciOr, de los datros sufridos por los buques, aunque en caso de -
colisiOn si exist• duda respecto d• quien es el culpable, los
daftos sufridos por los buques seran distribuidos como averla -· 
gruesa. 

Otras legislaciones en caso de abordaje dudoso, para det•r 
minar la contribución a la reparación de los daftos sufridos -
por los buques que entran en colisiOn toman normalmente en --
cuenta el valor de éstos. 

Las reglas de York y Amberes, dan la definiciOn de averla
gruesa o comdn: "es todo gasto o dafto extraordinario ocasiona-
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do deliberada y directamente por actos del capitan, al buque o 
su cargamento para ponerlos a salvo de un riesgo conocido y -
real 11

• 

De modo que la carga sera siempre contribuyente, pero no -
formara parte de la masa de acreedores si resulta averiada en
abordaje dudoso, porque tratAndose del cargamento, todo aborda 
je se presupone fortuito, mientras no se pruebe impericia o ne 
gligencia del capit&n o de la tripulaciOn: es decir, que en 
tal caso, el dafto sobrevenga al cargamento se reputa averla 
parti.cular a cargo de quien lo ha sufrido, 

Todo dafto ocurrido en caso de abordaje dudoso, ya los su-
fra el buque o la carga, no es otra cosa que averla simple. 
Incomprensible aparece que los perjuicios sufridos por los bu
ques en un accidente de esta clase se distribuyan como averla
gruesa en cada buque en perjuicio de los cargadores. 

Las criticas formuladas universalmente a la regla adoptada 
para la soluciOn de los abordajes dudosos triunfaron en la Con 
vención de Bruselas de 1910, en que se adopto la resoluciOn de 
suprimir los abordajes dudosos, equiparAndolos al abordaje for 
tuno, efl articulo 20; der-conven-io para-la uriificac-ron de --
ciertas reglas en materia de abordaje, establece, "si el abor
daje es fortuito, si es debido a un caso de fuerza mayor o si
existe duda sobre las causas del mismo, soportaran los dal1os -
quienes los hayan sufrido". (20l 

Ahora bien en el texto de las disposiciones que antes se -
mencionan, hay diferencia, pero los principios en juego son -
los mismos: el duefto del buque es reposponsable de los hechos
del capitan, es expresar ellpticamente que quedan obligados -
civil~ente el propietario, los copariicipes, y el armador del
buque, sin perjuicio de la ulterior responsabilidad del capi-
tan y de su responsabilidad criminal o de la del autor mate--
rial del hecho. 

Para el caso de abordaje dudoso se establecen tres siste-
mas que pretenden resolver posibles controversias de responsa
bilidad y reparaciOn de daftos. 
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al El sistema francés 
Este sistema, establece que los danos causados en un -
abordaje dudoso, deben repatirse entre los buques que -
lo sufrieron, por partes iguales. 

bl El sistema holarid•s 
Este sistema establece que la reparaciOn de los danos -
sufridos por los buques, se reparten dicha responsabil
dad proporcionalmente al valor de los buques. 

c> El sistema angloalem&n 
Este sistema es el que es aceptado por la Convencibn de 
Bruselas de 1910, y por los paises a •1 adheridos, y -
est~blece que el abordaje dudoso, se debe asimilar al - · 
fortuito y los danos deber&n ser soportados por quienes 
los hayan sufrido. 

4. CASOS ESPECIALES DE ABORDAJE. 

a) EL ABORDAJE EN EL MOMENTO DE LA BOTADURA. 

Aan cuando es raro que se llegue a producir esta clase de
abordaje, se ha dado el caso de que en el momento de ser bota
dos los buques, pueden chocar con otras embarcaciones que se -
encuentran en las inmediaciones del lugar en que se realiza la 
botadura o navegando en dicho lugar. 

Para cuando se efectaan dichas maniobras se toman extremas 
medidas de seguridad para evitar accidentes, sin embargo, la -
practica en los astill~ros y puertos nos hacen ver que si bien 
es raro que se produzcan tales colisiones si llegan apresen-
tarse de vez en cuando. 

Para que se considere como abordaje este accidente, una de 
las embarcaciones cuando menos debe presentar las caracteristi 
cas de buque o embarcaciOn apta para la navegación maritima. -
Los organos internacionales encargados de regular estos abor-
dajes, lo hacen en forma especial en cuanto a la responsabili~ 
dad; la culpa recae sobre el buque que no hubiere llevado a -
cabo l~s precauciones conducentes, por ejemplo, si al momento-



de efectuarse la botadura no se toman las debidas precauciones 
tales como alejar las embarcaciones cercanas al lugar o evitar 
que en-ese momento naveguen cerca del lugar, la culpa recae -
sobre los que dirigen dicha maniobra j si por el contrario al
momento de que se est• realizando esta operacibn un buque omi
t~ las indicaciones de no circular o navegar en esos momentos
por dicho lugar y por dicha omisiOn tiene lugar la colisibn, 
este será el responsable del accidente¡ sobr9 él recáe la --
culpa. 

Farina indica que la jurisprudencia internacional ?Dr lo -
que hace a esos accidentes es muy escasa dada la rareza del -
mismo y cita algunos fallos Jurisprudenciales sobre este tipo
especial de abordajes. (21) 

1, Cuando una embarcacibn ha sido abordada por un gran va
por en el momento de la botadura de éste, los propieta
rios de la embarcación no tienen recursos por indemniza 
ción de dahos y perjuicios contra los constructores del 
buque que han verificado la botadura, si resulta que -
por una parte hablan avisado el momento en que Osta de
bia realizarse v ademAs, que se habla advertido a las -
embarcaciones que estaban fondeadas en las proximidades 
el pe:igr~c que pcdia,1 corr~r, ~o p~edi~ndose, por otra
-parte, -haber r0etrasado la- botadu-ra,- sir,- que hubi-ese ~-
existido peligro. CS. CAmara de los Lores, 29/enero/ --
1912>. (22) 

2, Cuando la botadura de un buque se efectaa bajo las ins
trucciones> el control de la autoridad del puerto los
a~madores no son responsables de los daftos ocasionados
por el abordaje con otros buques. (S,T. Edirnburgo 30/Ju 
nio/ 1933). C23l 

De los fallos Jurisprudenciales antes citados, se puede -
deducir que cuando se va a llevar a cabo la botadura de un bu
que se deben tomar una serie de medidas, como son el a~isar el 
dia y hora de la botadura y alejar de las inmediaciones del 
Jugar a todas las embarcaciones fondeadas. Una vez iniciado, -
el p~oceso de la botadura ya no puede ser detenido y no se con 
sidera culpable del abordaje al buque botado si se han tornado
las precausiones pertinentes y por alguna causa llegare a con
sumarse una colisiór,. (24) 
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bl EL ABORDAJE EN LOS PUERTOS. 

Fariha indica que, "el abordaje en un puerto puede obede-
cer a ir,su,<iciencias o defectos del amarraje o anclaje de los
buques en consecuencia con otras circunstancias exteriores, -
bien por errores o negligencia en la navegación en la entrada
º sal ida de un dock o fondear.lora". (251 

Otro de los factores que son determinantes para que este -
tipo de abordaje se presente es con bastante frecuencia la --
gran cantidad de buques que maniobran en un espacio marltimo -
relativamente pequef'ro como son las r·adas y el interior de los
puertos, el e~ceso de velocidad y las falsas maniobras reali-
zadas. 

Otra de las causas que provocan esta clase de accidentes -
son las defectos en el amarre ya que cuando una embarcación no 
tiene bien colocados sus amarres puede soltarse a consecuencia 
de vientos violentos o cuando la mar esta picada y proyectarla 
contra otros buques que se encuentran fondeados e~ sus inmedia 
e iones, 

La doctrina y la Jurisprudencia han establecido que los -
amarres de los buques deben estar colocados y ~er resistentes
en forma tal, que puedan soportar los embates de un temporal,
siempr·e y cuando éste no presente caracterlsticas verdaderamen 
te extraordinarias. 

Los armadores de un buque no podr&n alegar en caso de abor 
daJe, que los amarres se rompieron por un fuerte viento u otro 
·fenameno meteor·olOgico, a menos que este haya sido completamen 
te fuera de lo nor~al o que se hubiese constituido un verdade
ro caso fortuito. 

Es importante seftalar que la velocidad es un factor deter
minante para los efectos de fijar la responsabilidad derivada
de este tipo especial de abordajes, por ejemplo si un buque -
reclama a otr·o el pago de los daf'ros sufridos por este, por la
col isión efectuada, el buque al cual se le reclama el pago, po' 
drá ser eximido de dicho pago si se prueba que el buque daflado 

:58 
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inii\tdcbraba con excesi::Y de velocidad. 

Por ende las regulaciones locales previniendo qua astes --
1,u:::1:idantes se 2msr.iten, han -establecido que las maniobras que
il:iebe -riwal izar' un buque a 1 a entrada de un pl1erto deben efec--
tuarse can el auxilio da remolcadoras, ya sea porque la profun 
didad y al dragado de los puertos no as lo suficientemente se
guro o porque los buques deben seguir vlas determinadas. 

Por lo general a las entradas de los puertos se encuentran 
espigones o pasos muy estrechos y los btiques para poder entrar 
al puerto, ~eben hacerlo con auxilio de un remolcador para po
der cruzarlo y as! evitar un accidente. 

Farifta cita una serie de fallos jurisprudenciales que ilus 
tran estos casos especiales de abordaje: 

1. Un buque amarrado a un muelle, que ha roto sus amarres -
durante un fuerte viento, debe ser considerado responsa
ble del abordaje subsiguiente por deficiencia de amarra
je si ha sido el ünico que, en esas circunstancias, ha -
sufrido la rotura de los amarres entre otras embarcacio
nes que estaban en el mismo lugar. (26) 

2. En todo caso, el capitAn del buque que ha roto los ama
rres tiene que probar que no ha existido negligencia -
por su parta o demostrar la resistencia de los amarres
del buque, (27) 

3. Si el buque ha sido amarrado conforme a las reglas a un 
pilote del muelle y con la fuerza del viento éste se ha 
roto, soltAndose los amarres, no puede ser considerado
responsable estimandose como un caso de fuerza mayor. -
(28) 

4. El buque que ha sido arrancado de su fondeadero por un
huracan de una violencia excepcional no es responsable
de las averias que por este hecho ha ocasionado. (29) 

5. El buque que entra en un puerto, debe maniobrar adoptan 
do toda clase de precauciones, especialmente si el tra
fico es muy intenso; si avista otro buque saliendo del-



puerto debe considerar que es posible que este buque -
sea seguido por otro y no puede exculpara• alagando que 
no vio a este segundo buque con al qua antrb en colislOn 
pues esta disculpa implica la falta de vigilancia sufi
ciente. 130) 

6. El trasatlantico que se desplaza en el puerto muy concu 
rrido de La Habana sin la debida vigilancia abordo, in
curre en culpa por el abordaje con un remolcador que -
salla de una darsena, poco tiempo despues de haber dado 
una seftal de silbado advirtiendo su maniobra. (31) 

cl EL ABORDAJE EN CANALES Y PASOS ESTRECHOS. 

La navegación que se realiza en un canal, un estrecho o un 
rlo, es peligrosa y representa una mayor dificultad para poder 
maniobrar r&pidamente y con cierta seguridad, por estos moti-
vos reviste una serie de aspectos especiales, qua han llevado
ª la adopción de reglas o medidas tambiOn especiales que con-
trolen y regulen la navegación que se efectda en tales espa--
cios marltimos. 

Para comprender mejor esta clase especial de abordajes, -
definiremos que es un canal y que es un paso estrecho; canal,
"es un paso artificial que permite la comunicaciOn entre dos -
mares", y paso estrecho, "es un paso natural que permite el -
paso entre dos mares". 

El ttrmino canal empleado en el Reglamento para Prevenir -
Abordajes, se refiere a una depresión del terreno, permitiendo 
la navegación en medio de a9uas poco profundas¡ depresión re-
letivamente estrecha y netamente delimitada en sus dos orillas 
Fariha en relaciOn con este punto seflala "En su concepto gene
ral, canal es un espacio maritimo o fluvial delimitado por dos 
orillas de mayor o menor longitud, que sirve para comunicar 
dos espacios maritimos, o un puerto con la mar libre". (321 

Para fines de nuestro tema, la definición que Farifta hace
de canal es la mAs aceptada, ya que generalmente son conside-
rados como pasos estrechos las bocas de entrada a los puertos-



y en talas lugares deben ser observadas las reglas de navega-
ciOn previstas para los canales y pasos estrechas. 
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La·regla 25 del Reglamento Internacional para Prevenir --
Abordajes, establece que los buque que navegan en un canal o -
paso estrecho deben, siempre que no representen peligro, con-
servar la orilla qua queda a su estribor o el eje medio del -
canal; esta regla daba ser observada en todo el transcurso que 
el buque viaja dentro del canal. 

La regla 18 del mismo ordenamiento indica la maniobra que
debe realizar un buque cuando aviste a otro que navega de vuel 
ta encontrada u con peligro, y con derrota que se cruza. 

Brunetti sobre el tema indica, "la nave que en el momento
de la colisiOn navegase por la izquierda, por este solo hecho
deberla considerarse responsable por infracción a una norma de 
de policla navegatoria". 1331 

Entonces una nave que ~avegue en un canal debe mantenerse
ª su derecha, y Cl\ando exista peligro de abordaje con otra na
ve en sentido opuesto sosteniendo una derrota irregular, la -
primera nave debe mantener su derecha, si procediese a cambiar 
su direcciOn, no harla mas que originar una peligrosa confu--
sión, ya que la segunda nave racionalmente debe suponerse que
rectificarA su error. 

Algunos tratadistas y !a jurisprudencia en general aceptan 
en contra posiciOn a lo expuesto por Brunetti, que existen al
gunos casos especiales en que es necesario q'ue los bL\ques na.-
veguen por la iz·quierda, por· lo tanto la r·egla 25 del· Reglamen 
to Internacional para prevenir Abordajes no debe ser observada 
por ejemplo: si en un canal determinados lugares tienen poca -
profundidad, un buque de gran calado no puede navegar por la -
orilla que queda a su estribor, y por una circunstancia de --
fuerza mayor obliga al buque a caer a babor¡ e i~clusive en -
ocasiones existen para algunos canales, reglas locales que ew
tablecen que la navegación en alg6n lugar del canal debe ser -
efectuada por un lugar pretiso, y pudiera ser que para cumplir 
dicha norma, tambitn se viole la regla 25. 
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Fari~a cita algunos fallos de la jurisprudencia internacio 

1. La aplicaciOn de la regla 25 puede ser suspendida en -
presencia de otr.o buque que no parece duei'ío de sus ma-
niobras; el que ve a otro con estas dificultades para -
maniobrar, debe observar estas normas. 

a. Reducir su velocidad 

b. Conservar su propio gobierno, estando atento a todas 
las eventual i d_ades, y 

c. Ayudar en todo lo que sea posible al vapor con difi
cultades. 

2. Ocurre frecuentemente en el Tamesis que los trenes de -
dragado piden a los vapores que navegan en direcciOn o
puesta, violar las reglas y cruzarse por estribor, una
vez quebrantada la regla y encontrandose los dos buques 
en la posiciOn en que se avistan sus luc•s rojas, deben 
p~oseguir su derrota y no tratar por un arrepentimiento 
tardlo de recobrar la orilla que les correspondla en el 
canal, el bu~que que prirnerarnente real iza esta maniobr·a
rectif icativa pone al que navega en su encuentro en una 
situación dificil y debe ser considerado responsable de 
las consecuencias de su maniobra. (34) 

3. Las prescripciones de la regla 25 pueden resultar ina-
plicables en circunstancias peculiares, de un canal que 
se divide en dos brazos, como el canal de Swansea, dos
buques que siguen derroteros que se cruzan y se avistan 
antes de llegar al punto de diversión, el que est• mAs-

·prOxirno de este punto debe continuar su derrota y el -
otro esperar; en el caso de encontrarse ambos a igual -
distancia de este punto de cruce, el que navega contra
la corriente debe esperar· y dejar· pasar al otro. (35) 

La jurisprudencia, casi en general, se inclina por aceptar 
que la regla 25 debe ser controvertida si se presenta una si-
tuaciOn de peligro inminente, derivado de su observancia; por
otro lado existen otros casos en que la regla 25 debe ser sus
tituida por otras reglas especiales que se hayan dictado para 



regular la navegación en a19an canal. 

El Reglamento I nternac i ona 1 para Pr·even ir Abordajes en su 
artl~ulo 30 establece, "ning~n extremo de las presentes reglas 
lmpadlrA el uso de regla• especialei debidamente dispuestas -
por las autoridades locales relativas a la navegaciOn en cual
quier puerto, ria, lago o aguas interior·es, incli.;.so las super-
oficies r·eservadas a los hidroaviones". (36) 

Sobre ••t• punto Br-unetti apunta: "naturalmente la norma ge 
neral puede ser- derogada por otra particular-", o sea por regla 
mentes para 1, navegación costera (portuarios>, o en los estua 
ríos (reglamentos lagLrnares>, o en aguas interiores ( lacustres 
o fluviales), en relación a las mediaciones topograf1cas e a -
la fuerza de las corrientes o a necesidad•s constitu¡entes de
la palicla de la navegaciOn. Estos reglamentos dictan frecuen
temente normas diversas en realación a la conducta de las em-
barcac iones menores a vapor, a motor o a remo. (371 

Fariha explica "en casi todos los canales existen reglamen 
taciones especiales para la navegación que generalmente siguen 
las normas fundamentalEs del reglamento internacional, aunque
en algunos casos ofrecen reglas peculiares. (38) 

Cuando un vapor remontando la corriente avista a otro va-
por que la desciende, con el cual deba cruzarse cerca de una -
curva en la que el paso es tan estrecho que existiria peligro
si se tratase de cruzarla simultáneamente, debe detener su mar 
cha, hasta que el buque que desciende la corriente haya pasado 
el canal, el puente o la curva, e el puesto de estacionamien-
to. (39) 

Confiado en que el otro buque observar& esa regla est~ 
obligado l~mbién a moderar su velocidad¡ tratar de evitar la
colisión. 

El desconocimiento de dichas reglas o normas locales no ex 
cusa la responsabilidad en caso de presentarse un abordaje; so 
bre esto Brunetti indica que estas normas no pueden ser ignora 
das ni tan siquiera por l,;;.;; naves extranjera;;, las cuales es-
lln obligadas a informarse o a valerse de la actuaciOn de pilo 
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tos locales. (40) 

Otro caso de violacion permitida o aceptada a la regla 25, 
es cuando dos buques a la vista uno de otro, convienen en se-
guir un rumbo diferente al que se establece en dicha regla. -
Tal acuerdo debe ser efectuado por medio de intercambio de se
~ales apropiadas y tomando todas las medidas de seguridad que
sean necesarias. Una vez que la maniobra por la que se convino 
el cambio de rumbo esté conclulda, los buques deben recobrar -
la orilla en el canal, 

Otro punto importante que debe tomarse en cuenta para evi
tar un abordaje en un canal es la velocidad, la obligacion de-· 
los buques de navegar a una velocidad moderada en este tipo de 
paraJ•s es importantisima, tanto que la jurisprudencia Interna 
cional por lo general se inclina a fallar en contra del buque
que desarrolla una velocidad excesiva en el momento de produ-
cirse el abordaje, El que el buque navegue a una velocidad mo
derada en un canal es por dos puntos importante, primero, para 
que tenga tiempo suficiente de deternerse o maniobrar en un mo 
mento de peligro; segundo, el de no crear proble.mas a otros -
buques que naveguen en el canal por efecto de succión o de re
molinos que puedan formarse por la velocidad excesiva de un -
buque; podemos sehalar los siguientes ejemplos: 

al. Una velocidad de 9 a 10 nudos en un canal, estrecho o
a la salida de un gran puerto con marea descendiente,
es excesiva. (411 

bl. Dos vapores que navegan por la mitad de un canal o es
trecho a. bastar,te velocidad y se abordar,, son ambos -
culpables, pero es menor la responsabildad del que ami 
nora su marcf·,a. al avistar al otro buque. 142) 

Otro de los hechos que ocasionan en este tipo de acciden-
te, es la maniobra que un buque realiza de adelantar a un bu-
que en un canal, es decir, que el buque ocasiona un abordaje -
al ejecutar la maniobra de adelantar a otro mientras navegan -
dentro de un canal o de un estrecho, dicha maniobra es de por
si muy peligrosa tomando en consideracion el lugar en que se -
efectaa, ademas de que al realizarse se producen corrientes y~ 
remolinos, y al ocupar todo el ancho del canal estorban la na
vegacion al otro lado del mismo, por lo que cuando se quieren-



r•Alizar estas maniobras deber•n tomarse las precausiones ne-
c@s;;wias. 

4t, 

Dichas maniobras deben ser evitadas,a menos de que sean -
necesarias o puedan sar efectuadas con amplia seguridad; mu--
chos can•l•s de intnnso trafico marltimo prohiban expresamente 
en aus raglas locales qua dichas maniobras sean af,ctuadas. 

En los canales en que se permite el adelanto da buque, el
buque que va a realizar dicha maniobra, en el momento que pre
tende rebasar, debe hacOrselo saber al que navega delante, por 
mendio da s~ftales fónicas y de luces, el buque qua va a ser -
adelantado, debe aminorar su velocidad y permitir ser pasado -
sin oponer r••istencia. 

Se consideran culpas bastante graves, presuntivas de res-
ponsabilidad casi absoluta, el adelantar a un buque sin hacér
selo saber, asl como el oponerse sin causa justificada a ser -
adelantado. 

La regla 24 del Reglamento Internacional para Prevenir --
Abordajes, qua establece las conductas a seguir por un buque -
que alcanza a otro, y nos indica, "todo buque que se acerca a
otro viniendo de una demora de mis da dos cuartas a popa del -
través de este óltimo, es decir que se encuentra en posición -
tal en realciOn con el buque alcanzado, que durante la noche -
le sea imposible ver ninguna de las dos luces de costado de -
éste, se considera como un buque que alcanza a otro, y ninguna 
variación posterior de la marcaciOn entre ambos, permitir& con 
siderar que al buque que alcanza a otro, como buque que cruza
su derrota, en el sentido que se da a esta expresiOn en el Re
glamento y no quedarl relevado de la obligación de apartarse -
de la derrota del buque alcanzado, hasta que lo haya rebasado
y esté en franqula respecto a 01" 

Esta regla establece que una vez alcanzado un buque, el -
que alcanza debe sepirarse de su derrota hasta que se encuen-
tre en franqula con el alcanzado, en el caso de que dicho al-
canee se produzca en un canal o pase estrecho, no se realizar• 
tal maniobra de inmediato, puesto qua el buque que alcanza de
ber• primero aminorar su velocidad, para marchar detr&s del -
buque alcanzado a una dist2ncia prudente y una vez cerciorado-
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de que no va a obstruir el paso contrario del canal y avise 
sus intenciones al buque alcanzado, efectuara la maniobra co-
rrespondienta. 

di EL ABORDAJE EN CASO DE REMOLQUE. 

El r·emolque es el acto por al cual una embarcaciOn dotada
de medios de propulsiOn propios, desplaza de un lugar a otro -
par al agua a otra u otras embarcaciones con o sin medios de -
propulsiOn propios. 

El problema qua presenta este tipo de colisiones, no es -
precisam,nte determinar si se trata da un abordaje o no, pues
to que dichas colisiones encanjan perfectamente dantro de la -
·figura del abor·daje, el problema reside ·fundamentalmente en de 
terminar sobre quién debe recaer la responsabilidad del abor-
daj e. 

El problema est~ en el tipo de relaciOn jurldica que exis
te entre ambas embarcaciones, o sea la que hay entre el remol
cador y el remolcado. 

Bosch indica que, "algunos autores sostienen que entre re
molcador y remolcado interviene un contrato de transporte, --
pues dicen que el segundo cede su direcciOn al primero siendo
un cuerpo muerto que obedece a las maniobras del remolcador•. 
(44) 

Otra teorla, que es la aceptada por casi toda la jurispru
dencia y que es la corriente, opina que el remolque es un con
trato de locaciOn de servicios, en el cual el buque remolcado, 
por una u ott'a causa necesita de la ayuda de ur,a ·fuerza ajerra
a la suya para poder efectuar la navegaciOn o realizar una ma
niobra en especial, por lo que contrata los servicios de un -
remolcador, pero en ningdn momento el buque pierda su lndivi-
dualidad; no cede completamente el mando y direcciOn en la na
vegación o maniobra que se deba realizar. (451 



Si aceptamos que el remolque es un contrato de transporte
con las caracterlsticas mencionadas anteriormente, !a conclu-
siOn serla que en caso de existir alguna responsabilidad deri
vada de un abordaje, éste deber& iecaer sobre el remolcador. 

En este tipo de abordaje no hay mayor problema para del1-
mitar la responsabilidad, porque como anteriormente se ha men
cionado el remolque transporte es la operaciOn nautica que rea 
liza una embarcación con medios de propulsiOn propios, al des
plazar por el agua una o varias embarcaciones desprovistas de
propulsiOn, y que dependen directa/ exclusivamente del mando
y gobierno del capitán del buque remolcador, cuando un buque -
remolcador desplaza a otro buque, tste esta despro~isto de me
dios de prop~lsiOn ~ de tripulaciOn, se ccnsidera tambitn co~o 
remolque transporte. 

En general, cuando sobreviene un abordaje en tales circuns 
tanelas, se ha aceptado que la responsabilidad recae sobre el
remolcador, a no ser que se pruebe que el abordaje sobre~ino -
de un ca.so fortuito y de fuerza mayor. 

Ejemplos: Cuando una compan1a de remc!cadcres se ha =~~pfc 
metido a transportar un buque de un p~ntc a otro, asumiendo la 
direcciOn exclusiva de l.a maninbra, debe ser exclusi~amenle 
responsable del abordaje sobrevenido en el curso de la opera-
ción de remolque. 

En los casos de remolque, se puede dar también la colisibn 
entre ~emolcador y remolcado, la doctrina ha considerado que -
el choque que se produce entre el remolcador y el r2molcadc no 
constitu·¡e un abordaje, Bo;;cJ, r,os dice: "El cheque er,tre remo! 
cador I remolcado, no es abordaje, desde el punto de ~ista de
que les barccs ~on uha scla entidad, .ne puede argulrse que el
remolcado pudo haber hecho algo para evitar el abcrdaje dado -
oue no tiene mar,er·a al9ur·2 de r.acerlc". <46) 

Es decir no se puede dar el caracter de abordaje a la coli 
siOn y dahos que puedan ocasionarse entre las gabarras o bar-
cazas que integran un tren ·de remolque, o entre una de estas y 
su remolcador, para que se config~~e el· illcitc tien• que tc-
ma,~se COMO base, qu& las dos ,,aves deben J~alla,-~e SEp&radas, 
independientes tlna de otra, con libet·tad de mc;imient~, nunca
ligadas entre si. 
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Se debe diferenciar la nautraleza del contrato para poder
determinar la existencia del abordaje o de la simple colisión
ª la. que deben aplicar se los preceptos del derecho comün. 

Asi vemos que en el ~a&o de remolque transporte, el choque 
entre el remolcador y los remolcados, o el remolcado, no puede 
constituir un abordaje, ¡a que el tren de remolque integ~• una 
unidad que obedece al mando y direcci~n de una sola persona o
tripulación, el capitln y la tripulación del remolcador, y que 
lógicamente los dahos y perjuicios causados a resultas de ta-
les siniestros deben ser regulados por el derecho comün, ya -
qua no pueden aplicarse las normas del derecho especial, toda
vez que no se configura Jur!dicamente el abordaje y la respon
sabilidad civil e penal debe ajustarse a lo establecido por el 
derecho coman. 

Por lo que hace a la locación de servicios o cuando se pre 
sente un choque entre remolcador y remolcado, y como dicho cho 
que por la naturaleza del contrato, existen dos voluntades y -
dos mandos, pero la dirección y mando principal recae sobre el 
remolcado, consecuentemente él es el responsable del abordaje
sobr•venido, y es a él a quien corresponde probar la culpa del 
remolcador-, en este sentido Farif'ra cita un fallo jur·ispruden-
cial: 

"Cuando un remolcado ha sido abordado por el· remolcador, -
no puede invocar el contrato de remolque para sostener que --
siendo de carActer contrattual las relaciones entre las partes 
incumbe al remolcador probar que no ha existido culpa suya en
el accidente". 1471 

Desde el momento que se trata de un abordaje, se debe apli 
car el derecho especial de éste, que deroga el derecho combn -
de las obligaciones contractuales j el remolcado para hacer 
responsable al remolcador debe probar la culpa de lste. 

el EL ABORDAJE EN CASOS DE REMOLQUE TRANSPORTE. 

El remolque tra~sporte es la operacibn náutica que realiza 

48 



una embarcación con medios propios de propulsiOn, que despla-
zará por el agua a una o varias embarcaciones desprovistas de
propulsión propia y que dependen directa y exclusivamente del
mandc y gobierno del capitán del buque remolcador. 

También se considera como remolque transporte el caso en el 
que un remolcador desplaza a un buque pero desprovisto, por -
una situac!On especial, de medios propios de propulsiOn y de -
tripulación. 

Este tipo de abo~dajes, no presenta mayores dificultades -
para la delimitación de responsabilidades, ya que generalmente 
la responsabilidad recae sobre el remolcador, toda vez que el
buque remolcado cede su direccibn a éste siendo el primerJ un
cuerpo muerto que obedece a las maniobras del remolcador; 

La responsabilidad que generalmente recae sobre el remol-
cador solamentt puede ser liberada cuando se demuestra que ha
intervenido en el abordaje un caso de fuerza mayor o fortuito. 

1, Los remolcados que en ninguna forma han participado en
la maniobra culpable del remolcador, que ha ocasionado
el accidente, no pueden considerarse solidariamente res 
ponsabl•s de la reparacibn de daftos producidos por el -
abordaje. <4Bl 

fl EL ABORDAJE EN CASOS DE REMOLQUE LOCACION. 

El remolque como una locación de servicios es aquél, en -
qu• un buque con fuerza matriz propia, tripulación, mando y di 
recciOn, solicita los servicios de uno o varios remolcadores -
para que lo auxilien en el desarrollo de sus maniobras. (49> 

En este caso existen dos personas o embarcaciones, con de
cisión propia y cualquiera de ellas puede incurrir en culpa; -
el problema en caso de abordaje es determinar a cuál de ellas
puede lmputarsele la culpa para poder establecer la responsa--
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b i l i dad, en caso de dl'.da los dos son solidariamente respon,1rn-"" 
bles. 

En un principio se sostenla que el tren de remolque, es -
decir el remolcador, y·tl o los remolcados, constltulan una -
universalidad que respondia solidariamente de los da?fos que -
causaban posteriormente y hasta la 4ec:ha, la jurisprudencia se 
ha inclinado generalmente por resolver, que dado qu~ el remol
cado conserva su individualidad, su decisiOn y su mando, y es
te es el objeto principal en el contrato de remolque, es tl -
quien debe responder por los danos que se causen en un aborda
je; a menos que se compruebe fehacientemente la culpa d•l re-
molcador, o un caso fortuito o de fuerza mayor. 

El remolcador debe considerarse a las Ordenes del remolca
do, en el caso de remolque mediante una remuneraciOn global de 
terminada, el mando corresponde al remolcado, a menos que se -
haya convenido lo contrario, o que se trate de una maniobra, -
exclusivamer,te personal del remolcador, o de tal modo urgente
que este deba maniobrar sin esperar una orden y_sin c:oncertar
con el remolcado. (50) 

gl EL ABORDAJE EN CASO DE BUQUES EQUIPADOS CON INSTALACIONES 
DE RADAR. 

Desputs de la segunda guerra mundial y con la intenciOn de 
disminuir los accidentes, se decidiO utilizar el radar para la 
navegaciOn comercial, sin embargo esta ayuda no contribuyo de
manera importante a evitar los abordajes, pues los oficiales -
de los buqqes-radar, no acatan debidamente las disposiciones -
del Reglamento Internacional para Prevenir Abordajes, como man 
tener una velocidad moderada, y se puede afirmar que confi&n -
en sus instalaciones en una forma tal que descuidan otro lipo
de prec~uciones como son: La vigilancia necesaria y la emisi~n 
del uso de seftales y de luces. 

La Jurisprudencia Internacional ha fallado una y otra vez
apegandose a lo establecido en el Reglamento y manifestando 
que: 
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1. El re.dar es unicamente un auxilio para la nave·3acion y
que en ningdn caso debe confiarse completamente en di-
cha instalacon. 

2, Los buques-.radar deben observar todas y cada una de l,u; 
disposiciones del Reglamento Internacional para Preve-
nir los Abordajei en el Mar. 

3. Las instalaciones de radar deben ser utilizadas correc
tamente y la interpretacion de los datos que arrojan -
debe ser analizada por personal altamente calificado y
capaz. Asimismo el radar debe encontrarse en perfectas
condiciones de uso, puesto que cualquier responsabili-
dad que se derive de una falla del mismo, s~r& imputabl~ 
al bu-qu.e. (51 l 

Por lo tanto se imputa la culpa de un abordaje, al buque -
que no hubiere observado todo lo anterior. Farifta cita varios
fallos jurisprudenciales. 

1. El radar no constituye un medio de vision inmediata y -
cer~era, sino un medio de deteccion mas o menos preciso 
y eficaz, cuyo empleo no exime al capitAn de las obliga 
clones que le impone el articulo 16 del Reglamento In-
ternacional para Prevenir los Abordaje, tanto mas consi 
deremos que un buque previsto de radar no tiene siempre 
la certidumbre de que el buque que c~uza estt dotado -
con la misma instalacion, Y aunque no existiese el tex
to precitado, la prudencia elemental obligarla a redu-
cir la velocidad en forma tal que sea posible detenerse 
en los limites de visibilidad mendiante la.vision direc 
ta. (52) 

Dicho Reglamento establece en sus reglas 15 y 16 una serie 
de disposiciones para la navegaciOn en circunstancias de visi
bilidad limitada; que en slntesis son las siguientes: 

1, La instalaciOn y uso de aparatos o instrumentos ac&sti
ccs para la navegación con poca visibilidad. 

2. La obligación de los buques de parar su m~quina y nave
gar desputs con toda precauciOn, en los casos en que --
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seftal de niebla de otro buque. 

3. la obligación de navegar a una velocidad moderada en -
dichas circunstancias. 

4. la responsabilidad o facultad que se otorga a los bu--
ques con equipo de radar para efectuar maniobras de se-· 
guridad en el momento en que detecten en su pantalla de 
radar, el eco de otro buque aón sin haber oido se~al d~ 
niebla. (53l 

Como anteriormente se ha dejado establecido, el Reglamento 
Internacional para Prevenir Abordajes en el Mar; al navegar un 
buque en un ·banco de niebla o en un momento en que la visibili 
dad es reducida por cualquier causa, debe observar determina-
das reglas como son: 

la regla 15 del citado Reglamento, dispone que todos los -
buques deben estar previstos de un silbato, de una corneta 
de niebla y de una campana, y que en cualquier momento en
que la visibilidad se reduzca; deben hacer uso de tales 
instrumentos para indicar su presencia a otros posibles bu 
ques navegando en sus inmedia~iones, 

La regla 16, fija la conducta que deben seguir los buques
cuando por medio de los mencionados recursos sonoros, se -
percatan de la presencia de otro buque que navegue en el -
vecindario, traemos que esta regla es la mAs importante -
dentro del tema que tratamos por lo que la transcribimos -
literalmente. 

Regla 16.- al.- En tiempo de niebla, bruma, nieve, fuertes 
chubascos o en cualesquiera otras condiciones similares -
que limiten la visibilidad, los buqueé y los hidronevlos -
irAn a velocidad moderada te~iendo cuidadosamente en cuen
ta las circunstancias y condiciones existentes. 

Regla 16.- bl.- Todo buque de propulsión mec&nica que de-
tecte la presencia de otro buque por la proa de sutravés -
antes de oir la seftal de niebla o de verlo, puede tomar me 
didas inmediatas e importantes para evitar su aproximación 
excesiva; pero de no poder evitar esto, deber& parar opor
tunamente su mAquina en la medida que las circunstancias -
lo permitan, para evitar el abordaje, y despu•s navegara -
con precausiOn hasta que el peligro de abordaje haya pasa-
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El mencionado Reglamento en adición a dicha disposicibn -
para buques-radar, incluye un anexo a su texto con el titulo -
de "Recomendaciones sobre el uso del radar como ayuda para evi 
tar los abordajes en el mar", disponiendo lo siguiente: 

al No se debe maniobrar ni tomar decisiones cuando la in-
formación proporcionada por el radar es limitada o im-
precisa. 

b) Los buques con instalaciOn de radar deben observar las
disposiciones de velocidad es~ablecidas pare la navega
ción en circunstancias de visibilidad limitada. 

el La vigilancia no debe ser confiada dnicamente al radar, 
pues se sabe que Oste no detecta objetos pequeftos, ta-
les como pequeftas embarcaciones, boyas e Icebergs. 

d) Si el radar detecta buques en el vecindario, la veloci
dad moderada debe ser mis reducida a la obligada a los
buques sin radar que oyen las seftales de niebla o de -
otro. 

e) El alcance del radar y la marcación del mismo no consti 
tuye una información precisa de la posición y rumbo del 
buque contrario, por .Jo que el buque con radar queda -
obligado a parar sus maquinas y navegar ccin precauci6n
conforme a lo previsto en el pérrafo lbl de la regla 16 
del Reglamento. 

fl Si un buque con radar ha efectuado las maniobras pres
critas en •l p&rrafo lcl de la regla 16, o sea, ha ma-
niobrado para evitar el acercamiento con otro buque al
detectar su presencia, debe asegurarse que dicha manio
bra ha sido cot'recta y que el pal i·3ro ha pasado. (541 

Indiscutiblemente dentro de la navegación, el radar ha 
constituido un adelanto, ya que proporciona al navegar una se
rie de datos para su auxilio en circunstancias especiales. 

Pero esta serie de datos, no son en ningOn momento comple
tos, exactos o absolutos, y deben ser utilizados como un "auxi 
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lio" o "ayuda", que aunada a las demas precauciones estableci
das pueden contribuir a ~revenir accidentes. 
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CAPITULO I II 

LA REGULACION INTERNACIONAL DEL ABORDAJE. 

Hasta fines del siglo XIX subsistia una situaciOn por de-
mas caotica, dado que casi todas las legislac:ic:mes hablan re-·
glamentado y fijado sus conceptos e ideas sobre el abordaje, -. 
aunque algunas de ellas en forma mas adecuada que otras, pero
prevalec!a una aplic:acion localista, puesto que cuando se sus
citava un accidente o colision entre buques de distinta njcio
na.l ida.d, ·ca.da una de las naciones cuyas banderas enarbolaban -
los buques en conflicto, trataban de hacer prevalecer sus ideas 
y sus normas. 

Esta posicion ocasionaba que los litigios entablados por -
di~erencias derivadas de los abordajes, se hicieran Intermina
bles y rara vez llegaban a ser solucionados de manera acertada 
debido a 1a dificultad que repre$entaba el conflicto de leyes
existentes. 

Por estas ¿1rcunstancias, los gobiernos de los Estados ar~ 
madores y los comerciantes que utilizaban los transportes mari 
tirnos trataron de unificar la diversidad de criterios existen
tes, por medio de diversos procedimientos, promoviendo la ob-
servancia dé normas y usos generales o uni1ormes; suscribiendo 
tratados internacionales tendientes a solucionar los conflic-
tos de leyes y convocando a conferencias o congresos interna-
cionales para la unificacion de normas. 

Entre las asociaciones que se han distinguido en dicha ta
re=>., se puede nombr·ar al "Comite Marl.timo Internacional", "La
!nternatonal Law Assocciation", la "organizaciOn Consultiva -
Mar!tima I~tergubernamental", asi como una infinidad de orga-
,·,isnms mer,ores, qL•e se han treado o d..-sarol lado al amparo de -
las esocieciones antes mencionadas. La labor de esta asociacio 
nPs !!':'':)O a unificar, hasta cierto punto, la diversidad de cri 
terl~s evistentes sobre el abordaje y sus consecuencias. 



En el presente capitulo trataremos de hacer una relacibn -
de los m~s importantes reglamentos que se han adoptado para re 
gular la navegación y evitar las colisiones entre los buques. 

1. EL CONVENIO DE BRUSELAS DE 1910 PARA LA UNIFICACION DE 
CIERTAS REGLAS EN MATERIA DE ABORDAJES, 

El objeto primordial de este convenio, fue el de unificar
las reglas para resolver los conflictos que se derivan de un -
abordaje, por lo que hace a la responsabiiidad y competencia -
de las acciones que se derivan de este accidente. 
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Esta tendencia de unificación en materia marltima tiene -
una larga trayectoria; el Comité Marltimo Internacional es un
organismo que siempre se ha preocupado de dicha unificación, -
de la que se ha ocupado en sus distintas conferencias, la de -
1896, celebrada en la Ciudad de Bruselas, la de 1898 celebrada 
en Amber-es, la real izada en le, Ciudad de Londres en 1899, la - . 
del ano 1900 llevada a cabo en la Ciudad de Paris y las de ---
1902 > 1904 celebradas en Hamburgo y Amsterdam. 

En el ano de 1888 en la Ciudad de Lausana el Instituto de
Derecho Internacional, destacó la necesidad de crear una legis 
lación ~nica, para poder dirimir los conflictos ocasionados -
por los abordajes pero no pudo obtener resoluciones importan-
tes, en 1892 el Congreso de G•nova propuso la aplicaciOn de la 
Lej de la Bandera para resolver- los conflictos, y presentó un
proyecto para la organización de una JurisdicciOn internacio-
nal para las acciones de abordaje, 

Esta tendencia unificadora tuvo su culminaciOn y vio cris
talizados todos los esfuerzos que por afros realizo, el dla 23-
de septiembre de 1910, con la firma del Convenio de Bruselas -
para la unificaciOn de ~iertas reglas en materia de abordaje.
< 1) 

Este convenio consta de 17 articules y uno adicional. 

2, REGLAMENTO INTERNACIONAL FARA PREVENIR ABORDAJES EN EL 
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Este Reglamento es un conjunto de normas, de caractar tlc
nico en las qua se han tomado en consideración los uses tlcni 
cos maritimos mas comuna~ observados para regular la navaga--
ción y e~itar las colisiones entre buques. 

La finalidad de este Ra9lamento es la de evitar los cho--
ques entre buques, se puede decir que este ordenamiento es de
carácfer preventivo. A continuación trataremos de exponer a -
grandes rasgos y sistemáticamente los antecedentes desuela-
boración, 

En un principio los buques eran movidos a base de fuerza -
humana, es decir por medio de remos, y para su construcción -
era usada esencialmente la madera; con los nuevos descubrimien 
tos t•cnicos, las embarcaciones alcanzaron mayor magnitud, y -
una mayor velocidad en sus desplazamientos por la introducción 
del vapor para mover dichas naves, en su construcción empeza-
ran a emplearee también nuevos materiales. 

La aparición, hacia 1840 del buque de vapor, y la utiliza
ción del metal en su construcción, trajo como consecuencia una 
mayor peligrosidad en las colisiones y consecuentemente un au
mento de las pérdidas tanto materiales como humanas, a esto se 
sumaba la no observancia de las normas par·a la buena navega--
c itn. Frente a esta situacibn en 1848 1 Francia e Inglaterra -
s~scribieron ~n con~enio en el que se exigió que los buques de 
vapor llevarán .una serie de luces abordo para indicar su situa 
ción. 

en 1858 y 1862 se adhirieron a este Convenio otros palses
et.<ropeos, en el ai'ro de 1858 un nuevo acuerdo entre 1 os dos pal 
ses que iniciaron esta idea y a las reglas de luces ya estable 
cidas se agregaron otras reglas sobre sehales ac~sticas, en --
1862 se adicionaron al convenio nuevas reglas relacionadas con 
las maniobras de lo5 vapores veleros. 

Er 1884 todas las reglas ya existentes, fueron revisadas y 
corregidas y se adicionaren nuevas relativas a seftales de so--
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corre, velocidad an zona de niebla, en tormenta, y velocidad a 
la entrada y salida de un puerto. 

En octubre de 1889 en la Confarancla Inarnacional Marltima 
celebrada en la Ciudad-de Washington, fueron elaboradas las -
"Ragulations for preventing Collision at Sea", sirviendo daba 
se para su elaboración las reglas derivadas del anterior conva 
nio celebrado inicialmente entre Francia e Inglaterra. 

En 1929 se aprobO y firmo el primer Convenio para la salva 
guarda de la vida humana en el mar y se propuso la elaboraciOn 
de una nueva reg 1 amen tac i On para 1 a prevenc i On de abordajes, -· 
pero dicha r~glamentaciOn nunca llego a ser implantada, por -
ende la reglamentación· de ~Jashington continuo vi'gente. 

En 1948 se adopto un segundo convenio internacional para -
la salvaguarda de la vida humana en el mar, y dado el avance -
tOcnico y tecnológico para la construcción de buques y lama-
yor velocidad que para entonces alcanzaban las embarcaciones y 
la magnitui de Ostas, el convenio de Washington; con ciertas -
modificaciones IOgicas por el avance tecnolOgico en el mar, -
fue incluido y firmado como anexo "B" el Convenio para la Sal
vaguarda de la Vida Humana en el Mar, y en el al"ro de 1954, se
iniciO la vigencia de este reglamento, previa consulta de los
Estados interesados. 

De nueva cuenta en el afto de 1960 en la Ciudad de Londres, 
la OrganizaciOn Consultiva Maritima Gubernamental dependiente
de la Organización de las Naciones Unidas celebro una Conferen 
cia Internacional con el objeto de reemplazar con un nuevo con 
venio c>.l anterior y se elaboro tambiOn ur, nuevo reglamento --
para prevenir abordajes en el mar. 

El Reglamento para prevenir Abordajes en el Mar, fue in--
cluido como anexo "B" del Convenio para la Salvaguarda de la -
Vida Humana en el mar, este.se encuentra dividido en seis par
tes y contiene 31 reglas en total, ademis contiene un anexo -
que incluye ciertas recomendaciones para la prevenciOn de abor
dajes entre buques equipados con radar. 
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Er;I !,J1 {\fiartado np¡1J, i"H:i' hac_e la indie:ac On de que las reglas 
~elativus a luces se observaran en todo tempo, dede la puesta 
del sol e hasta su salida, y durante ese ntervalo no se mcs-
traran otras luces, excepto aqulilas qua no puedan ser confun
didas con las reglamentarias o no impidan su visibilidad, o su 
c:at'&lcte~_distintivo, o no impidan asegurar una vigilancia an-
terior satisfactoria, las luces prescritas por estas reglas -
puede~ mostrarse tambiln desde la salida hasta la puesta del -
sol, cuando haya una visibilidad limitada, y en todas las cir
cunstancias en que se estime necesario. 

Asl como a la caracterlstica y posicJOn de las luces y mar 
casque un buque debe mostrar, en relaciOn en el momento que -
lste se enc~entre, es decir si esta navegando, amarrado, fon-
deado, varado, y las caracterlsticas y porte del mismo, asl 
tambien si esta:navegando de noche, o de dla, o cuando haya po 
c·a visibilidad. <2> 

El dia 20 de octubre de 1972, en la ciudad de Londres fue
aprobado en la Conferencia Internacional, y se promulgo el Con 
venia Int~rnacional, sobre el Reglamento Internacional para -
Prevenir Abordajes. 

Dicho Reglamento contiene 38 reglas y 4 anexos, la parte -
"A-", c:ontiene_tres reglas: disposiciones generales, .t-esponsab.i 
lidad y definiciones generales, que prescriben que el Reglamen 
to se-aplicara a todos los buques en altamar, y en todas las -
aguas que tengan comunic:aciOn con ella y sean navegables por -
los buques de navegac:iOn maritima, la parte "B" esta contempla 
da por reglas de rumbo y gobierno, la parte "C" es· la referen
te a las luces y marcas, la "D", contiene reglas relativas a -
las seftales acOsticas y luminosas, finalmente la parte "E" se
refiere a exensiones. 

Las reglas del anexo II, se refieren a !a posiciOn y carac 
teristicas tecnicas de las luces y mciro:::a.s, el anexo I!I, a los 
det~lles tecnicos de les aparatos de seftales acdsticas, y •l -
anexo IV, a se~ales de peligro. !3) 

3. TRATADOS DE MONTEVIDEO DE 1889 Y 1940. 
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En el aho de 1889 en la Ciudad de Montevideo, a instancia 
de Uruguay, varios pa!ses sudamericanos se reunieron para la -
celebración de ur Congreso en el que se trataron diversos te-
mas de derecho marltimo asl como de la navegaciOn marllima en
asta zona; este Congr•so elaboro una serie da normas tendien-
t~s ~ sol~cionar los c6nflictos que su~gieron en materia mar!
tim2 entre las legislaciones de les palses sudamericanos. 141 

Al cumplirse el cincuentenario de la ~lrma de dicho trata
do, en el aho de 1940, se realizo, en la Ciudad de Montevideo
otro Co09reso con la asistercia de los representantes de Argen 
tina, Bolivia, Brasil, Chile, Paraguay y ~ero, cor las mismas
fi•~~lidad~s del celet··aao &;~ 1889 5 en el se elaboró y aprobó-· 
u,, r,uev;:, i:Jatado, qLle jedica al abor·daje ur, titulo II, que se
denomina "De los Abordajes•, dicho titulo consta de siete ar-
tlculos y se enumeran del articulo quinto al d&cimo primero. 

En estcs articules, se establece que cuando se suscite un
abordaje, éste debe ser conocido j resuelto aplicAndose la Ley 
del Estado en cuyas aguas se haya producido, de .igual manera -
el Tribunal donde se debe dirimir el conflicto, es el del Esta 
do en cuyas aguas se suscite el accidente. 

Cuando el abordaje se produce en aguas que no pueden ser -
co~sideradas juftisdiccionales se aplicarA la Ley de la Bandera 
para resolver los corf!ictos derivados de aquel. 

Cada buque estir& obligado en los términos de la Ley de su 
Bandera cuando el abordaje tenga lugar en el altamar; si los -
buques que entran en colisiOn son de diferente nacionalidad, -
las acciones civi:es deberAn intentarse ante los Tribunales -
del domicilio del demandado, an~e los Tribunales del puerto de 
la matricula del buque o los del lugar en el que el buque fue
embargado por el abordaje, o donde hiciese su primer escala. 

Cuando el capit&n o la tripulaciOn resultan culpables en -
un abordaje, sólo podr&n ser demandados penalmente ante los -
Tribunales del Estado cu;a Bandera enarbole el buque en el mo
mento de la colisiOn. 
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La:m acciones antes mencionadas se extienden a la colision
antr• buques y cualquier propiedad mueble o inmueble, y respec 
to a los da?ros que se causen por las maniobras de las buques,
aunque no exista contacto ·Hsico efectivo. (5) 

4. CONVENIO INTERNACIONAL PARA LA UNIFICACION DE CIERTAS
REGLAS RELATIVAS A LA COMPETENCIA CIVIL EN MATERIA DE
ABORDAJE. 

La tenden.cia hacia la unificacion para la solucion de los
conflictos qua se suscitan con motivo de los abordajes, sa re
coge en el Convenio da Bruselas de 1910, en el qua se consi--
guio la uniformidad de ciertas reglas sobre abordaje. 

El dla 10 de mayo de 1952, en la Ciudad de Bruselas, se -
firmaron dos Convenios, cuya finalidad fue que se unificaran -
ciertas reglas sobre las acciones que se derivan de los abor-
dajes, y sobre el Tribunal competente para conocer y resolver
sobre dichas acciones, estos convenios, fijan la competencia -
penal y la competencia civil. 

En- 1974, en-ha Ciudad de -Bruse-1as, habiendose r-econoc:ido -
la utilidad de fijar ciertas reglas uniformes sobre la compe-
tencia civil y penal en materia de abordajes, fue que se firma 
ron de nueva cuenta dos Convenios para la unificación d~ cier
tas reglas relativas a la competencia civil y penal en materia 
de abordajes. Es importante hacer notar que nuestro pals no se 
adhirió ni se ha adherido a estos Convenios, ni concurriO a -
las convenciones internacionales que les dieron origen. 

El Convenio relativo a la materia civil consta de 16 artlcu 
los, les primeros ocho establecen que las acciones que se deri 
van por abordaje ocurrido entre buques de navegaciOn mar1tima, 
o entre éstos y embarcaciones de navegaciOn interior podr•n -
entablarse unicamente: ante el Tribunal de la residencia habi
tual del demandado o del lugar de uno de sus establecimientos,
de explotaciOn del lugar del abordaje, cuando este haya ocurrí 
do en los puertos y radas o en las aguas interiores¡ o ante el 
del lugar en que se haya practicado un embargo del buque deman 
dado, u otro buque que pertenezca al mismo demandado, y ~n el
que el demandado haya prestado cauciOn u otra garantla. 



Al demantante le corresponde decir ante cual de los Tribu
nales antes indicados, ser& entablada su acción, asimismo •ste 
no podrl entablar otra demanda basada en los mismos hechos an
te otra Jusridicción, sin que antes se desista da la acción -
entablada. 

Las demandas reconvencionales, serAn conocidas por el Tri
bunal que conoce de la acción principal, 

Cuando existan varios demandantes cada uno de ellos podra
deducir su accion ante el Tribunal que anteriorr,1ente haya sido 
entablada una demanda nacida del mismo abordaje. 

Cuando todos los intereses pertenezcan al mismo Estado del 
Tribunal que conozca del asunto, se~A aplicable la Ley Nacio-
nal y no el Convenio. 

Las reglaas de este Convenio no surtirAn efectos, en lo -
que concierne a las acciones nacidas del contrato de transpor
te o de cualquier otro contrato. 

-- En-- lo -que respecta- a i-os ít",ter-eses p-er;-tenecier,tes a un Es
tado no contratante, la aplicación de dichas disposiciones po
dran ser subordinadas por cada uno de los Estados contratantes 
a la condicion de reprocidad. (6) 

5. CONVENIO INTERNACIONAL PARA LA UNIFICACION DE CIERTAS
REGLAS RELATIVAS A LA CbMPETENCIA PENAL EN MATERIA DE
ABORDAJE, 

El presente convenio tiene por objeto, el unificar las re
glas relativas a la competencia penal que se deriven del abor
daje, en 1952 en la Ciudad de Brusela, se firmo el primer con
venio, compuesto por doce artlculos, los primeros se referlan
a la fijación de la competencia y los altimos contenlan dispo
siciones varias, nuevamente en 1974 en la misma Ciudad se lle
vo a cabo una segunda ConvenciOn Internacional para la unifica 
ci6n de ciertas reglas relativas a la competencia penal en ma-
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teria de abordajes L otros accidentes de navegaciOn. 

Este conveni~, actualmente estA en vigor, dispone que en -
caso de abordaje e de cualquier otro accidente de navegaciOn -
mar!tima que comprometa la responsabilidad penal o disciplina
ria del capltAn, o de oualq~ier otra persona al servicio del -
buque, no podrA invocarse ningan procedimiento, sino ante las
autoridades judi~iales o administrativas del Estado cuyo pabe
llOn enarbole el buque en el momento del abordaje o del acci-
dente de navegación. 

La unica autoridad competente para decretar el embargo o -
retención del buque, es la del pabellón que enarbole dicha na
VE-' 

Lo es~ipulado en las reglas de este Convenio, no se opone
ª que las autoridades de un Estado en caso de abordaje, apli-
qu&n cualquier medida relativa a certificados de competencia y 
licencias otrogadas por dicho Estado o de perseguir judicial-
mente a sus nacionales por razón de infracciones cometidas, 
mientras estaban abordo de un buque que enarbolaba pabellón de 
ot,·o Estado. (7) 
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6. LA CONVENCION INTERNACIONAL PARA LA SEGURIDAD DE LA -
VIDA HUMANA EN EL MAR. 

El famoso desastre sufrido por el vapor Titanic, el 14 de
abril de 1912, que fue abordado durante la noche por un iceberg 
y que en cuatro horas desapareció bajo las aguas del Atlantico 
aproximadamente a 300 millas al sudeste de Cabo Race en Terra
nova, hizo ver la necesidad de un acuerdo internacional en ma
teria de seguridad de la navegaciOn, pues de las 2,180 personas 
que iban abordo del Titanic, que por cierto hacia su primer -
travesia entre Southampton y Nueva York, perecieron 1,475 sal
vandose sólo 705 por el Karpathia, que llamado por T.S.H., lle 
gó al lugar del siniestro tres horas despues del hundimiento. 

De ncviembre de 1913 al 20 de enero de 1914, en Londres tu 
vo lugar la Conferencia Internacional en la que participaron: 
Alemani·a., Austria, HLln':J>'ia, Belgica, Dit)arnarca, Espaffa, Esta-
dos Unido~, Fran~ia, G~an Bretafta, Italia, Noruega, Paises Ba-



Jos,. Rusia y Suecia, en dicha Conferericia se firmo ur, Cor,verrio 
que contenia 74 articules con una reglamentación anexa de 52 -
articules mas, en los cuales se ~ictaban normas sobre informa
cifln meteorolOgica, destrucciOn de hielos flotantes, empleo ds 
la radiotelegrafia, compartimentación de los buques, medidas -
contra incendios, ndmero y colocaciOn de los botes de salvamen 
to. 

Con la Primera Guerra Mundial, las ratificaciones de este
Convenio fueron entorpecidas y al ttrmirro de tsta se elabora-
ron nuevos proyectos tendientes al mismo.fin, asl el 31 de ma
yo de 1929, en la Ciudad de Londres, se firMo Gn nuevo Conve-
nio que entrar-la en vigor el dia lo. de enero de 1935, er, el -
cual se establecieron normas referentes a la construcción na-
val, los ingenios de salvamento, la telegrc>.fla sin hilos y la
seguridad de la navegación. 

En junio de 1948, nuevamente en la Ciudad de Londres tuvo
lugar otra conferencia donde se elaboro un nuevo texto que en
tro en vigor el dla 19 de noviembre de 1952, y ante les progre 
sos de la técnica nautica y el impulso codificador del I.M.S.O, 
asimismo otros convenios fu•ron elaborados en !960 y 1970 que
regulan la materia de abordajes, y que est&n en Intima cone--
xiOn con la seguridad de la vida humana en al mar. 181 

Hay que admitir que el convenio d' 1914, era incompleto en 
muchos aspectos y dado el aumento de experiencias adquiridas -
por las potencias marltimas y de los grandes adelantos cor.se-
guidos en los m~todos y tipos de construccibn de barcos de pa
sajeros, en Julio de 1927 la Board of Tratade BritAnica, prepa 
ró un memorandum en que se pasaba revista a dichas circunstan
cias y se sugerlan determinadas enmiendas al convenio. 
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En 1929 el gobierno Britanico, envió invitaciones a los -
demAs gobiernos proponiendo la celebraci6n en Londres de una -
conferencia para revisar las disposicicnes del convenio de ---
1914. En abril de 1929 se celebro en dicha ciudad la confe~en
cia, que debatio sobre temas de !ndole técnico, uno de ellos -
suscitado por el hundimiento del TitAnic, que afectaba ~irecta 
mente a la seguridad de la navegación por el Atl&ntico rcrte,-. 
as! el gobierno Am9rica~c, creo el Servicio Internacional de -
la Patrulla contra Hielos, llrrtarnatlonal Ice Patrol Servicel, 
trat&ndose de tan valioso medio ~e notificar a los buques la -



proximidad de "icebergs", los principales Estados Marltimos se 
comprometieron a contribuir a los gastos del servicio en cier
tas proporciones. 

El logro mas importante de la Conferencia fue la adopciOn
de un Convenio Internacional pro la Seguridad de la Vida Huma
na en el mar, el 31 de mayo de 1929 que firmaron los gobierno~ 
de: Gran BretaNa, el Estado Libre de Irlanda; Finlandia, Fran
cia, Alemania, E.E.U.U., Bélgica, Dinamarca, Ganada, Austria,
India, Holanda, Italia, JapOn, Noruega, Espafta, Suecia y Rusia 
el convenio se dividla en ocho capltulos que contenian 66 ar-
tlc~los y 2. anexos, y trataban de normas uniformes baja los -
siguientes encabezados: ConstrucciOn de barcos de pasajeros, -
estabilidad y equipamiento con aparatos salvavidas e instala--· 
clones r2dioielegraficas de todos los barcos de carga de menos 
de 1600 toneladas de registro bruto, y seguridad de la navega
cic:m. Ree.mple:za y anula al convenio de 1914. 

Todos los demas converios y tratados relativos a la seguri 
dad de la vida humana en el mar, y en cuestiones afines conser 
van su pleno efecto durante el plazo de validez ~e los mismos, 
en lo referente a: Al. Barcos a los que no tiene aplicación el 
convenio de 1922; B!. Barcos a los que tiene aplicación el con 
venia respecto de cualquier punto no expresamente previsto en
e l converri o. 

El convenio de 1929, impone a todos los Estados signata--
rios la obligacibn de adoptar las medidas necesarias para dar
efecto a sus disposiciones, sin embargo, no faculta a los bar
cos de ninguno de les Estados contratantes para hacerlas cum-
plir en alta mar, pero el grado de diligencia y las exigencias 
de la seguridad se han convertido en las reconocidas por un -
convenio internacional que obliga a los nacionales de los Esta 
dos contratantes. 

Ha habido un aumento general en lo que se refiere a la se
guridad de la vida humana en el mar, y la proporción de p~rdi
das humanas ha quedado reducida a un 0.05%, el punto de vista
adoptado por la conferencia internacional de 1929, fue el de -
que la primera linea de defensa es el buque mismo, y que debla 
otorgar una consideración primordial a las cuestiones relati-~ 
vas a su construcción, pero que si a pesar de todo ello, sobre 
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viniere un desastre la segunda linea defensiva es el uso de la 
1';;.S,H, pára invocar ayuda, jut1to .cor, los botes salvavidas en -
nom•ro suficiente y hasta el maximo que pueda manejarse con ra 
pidez y eficacia, con el suplemento de luce9 flotantes y demas 
aparatos de sG-frales que faciliten la recogida de los naufragas 
por los barcos que acudan a su socorro. 

Desde la firma del convenio en 1929, ha habido muchos ade
lantos t•cnicos sobre todo en cuanto a la construcciOn y dise
tros de los buques, aparatos contra incendios, salvavidas, uso
de la radio y dem&s ayudas a la navegaclOn. Los adelantos elec 
trOnicos de la Segunda Guerra Mundial, surtiO gran influencia
en la protec~iOn de la vida humana en el mar, buena parte de -
los trabajos preparatorios para asegurar cierto grado de acuer 
dos internacionales sobre algunos de estos asuntos t•cnicos se 
realizaron en los afros que precedieron al convenio de 1929, -
gracias a la estrecha cooperaciOn entre Gran Eretafta y los E.E 
U~U., se lograron progresos de mucha utilidad. Del 23 de abril 
al 10 de junio de 1948, ee reunieron en Londres delegados de -
treinta palses, observadores de cuatro Estados y rwpresentan-
tes de cierto ndmero de organizaciones internacionales, por in 
vitaciOn de Gran Bretana, para celebrar la Conferencia Interna 
ciona.l sobre la Seguridad de la Vid2, Humana en el Mar, los lo
gros de dicha conferencia pueden resumirse asl: 

Al Preparo para la firma el Con~enio Internacional Pro Se
guridad de la Vida Humana en el Mar, de 1948, que susti 
tuyo al de 1929, entro en vigor el 19 de noviembre de -
1952 al depositarse el ndmero requerido de aceptaciOn ~ 

por quince paises. Simultaneamente nuevas normas de se
guridad redactadas por el Ministerio de Transporte In-
glés, con arreglo a la Marchant Shipping, entraron en -
funcionamiento para dar efecto al convenio. 

Bl Reviso el actual Reglamento Inter·nacional para Evitar· -
Abordajes en el Mar, pero decidiO no unir el Reglamento 
revisado al Convenio, sino invitar al gobierno del Rei
no Unido, para que el Convenio Internacional Pro Evita
ciOn de Abordajes de 1928, fuera modificado y se fijara 
la fecha a partir de la caul dicho Reglamento seria a-
plicado para los gobiernos que accedieran a aceptarlo. 
Este Reglamento entro en vigor en 1954. 

Cl Adopto tambi•n cierto nOmero de recomendaciones sobre -



asuntos en que deseaba actuar, inclusive normas fijadas 
de compartimentaciOn de barcos de pasajeros, aparatos -
de sondeo, radar y coordinación de seguridad en el mar
y en el aire. Por lo que concierne a la radio ayuda a -
la nave9aciOn, el Comité de Seguridad Marltima, debib -
considerar el tema de las radio ayudas a la navegación
como de fundamental importancia piara aumentar la," seguri 
dad de la navegaciOn; debiendo iniciar o proseguir aqu~ 
llos estudios espciales de los varios aspectos del pro
blema que parezcan necesarios, debiendo garantizar la -
coordinación y distribuciOn de informaciOn en este te-
rreno entre los gobiernos. 

El Convenfo de 1948, se divide en los siguientes capitules 
y apartados: Generales, incluyendo inspección y certificados y 
accidentes; Construcción que incluye compartimentaciOn y esta
bilidad, instalaciones el~ctricas (sOlo para barcos de pasaje
ros), protección contra incendios en espacio de alojamientos y 
servicios (sólo para barcos de pasajeros>, detecciOn y extin-
ción de incendios;·aparatos salvavidas, incluyendo disposicio
nes para barcos de pasajeros y de ca~ga, asl como clausulas -
aplicables por separado a barcos de pasaje y de c~r9a; radiote 
legrafla, radiotelefonia, incluyendo guardias, requisitos t•c
nicos y diario de radio; seguridad de la navegación y transp,r 
te de- gratros f rn,H'cat)t: ras peT igros·as. < 9 > 

· En la ciudad de Londres, el 17 de octubre de 1960, se su,
cribió la ConvenciOn Internacional para la Seguridad de la Vi
da Humana en el Mar, esta convención reemplaza y abroga a la -
celebrada en dia 10 de Junio de 1948, este tonvenio en su capl 
tulo VIII, que contiene 12 reglas en total, es dé aplicación -
para los buques de propulsión nuclear, y a grandes rasgos dis
pone los siguiente: Sobre seguridad y rotección contra radia-
cienes indebidas u otros peligros de origen nueclear tanto en
el mar como en los puertos, para la tripulaciOn, los pasajeros 
o el p~blico, o para las vlas de navegaciOn, los alimentos y -
los recursos acuAticos, la estimaciOn de seguridad deber• po-
nerse con suficiente anticipación a disposiciOn de los gobier
nos contratantes de los paises que el buque de propulsiOn nu-
clear vaya a visitar, con el fin de que los gobiernos interesa 
dos puedan evaluar la seguridad del buque. 

Los buques de propulsión nueclear de pasaje, seran objeto-

70 



71 

de las siguientes visitas¡ a la entrada de servicio del buque, 
una inspecciOn completa de la estructura en su central ndcleo
allctrica, esta visita da manera que se asegure que las dispo
siciones que el presente convenio estAn debidamente en orden,
una visita periOdica, esta debe ser cada aho para determinar -
que todos los instrumentos y normas que exige el convenio es-
tln satisfechas, y cuando ocurra un accidente o se descubra un 
defecto que afecte a la seguridad del buque, o a la integridad 
de les aparatos de salvamento, para comprobar que el buque cum 
ple con las disposiciones de la presente convención y del Re-
glamento Internacional para Prevenir Abordajes en el Mar. 

Estos buques deber~n obtener un cer+ :fica~:~ especial oara
buques de pasaje de propulsión nuclear, que ser~n expedid~s -
por la adminlstraciOn o por una persona u organizaciOn debida
mente autorizada poi la administración. 

En los certif)cados para los bL\ques de carga de propulsión 
nuclear, deber& hacerse constar que: el buque siendo de propul 
slOn nuclear, satisface todos los requisitos del capitulo VIII 
de la ConvenciOn y responde a la evaluación de seguridad apro
bada para el buque, este c-rtificado tendrA una validez no su
perior a los doce meses. 

Los buques de propulsión nueclear, estar•n sometidos a una
fiscalización especial antes de entrar en los puertos de los -
gobiernos contratantes, con objeto de verificar la existencia
abordo de un certificado de seguridad para buques de propul--
sion nuclear, y de comprobarse que no existen radiaciones inde 
bidas u otros peligros tanto en el mar, como en el puerto, pa
ra la tripulacion, los pasajeros o el pdblico o para las vlas
de navegación, los alimentos y los recursos acu&ticos. 

En caso de producirse algdn accidente que pueda significar 
un peligro para las zonas circundantes, el capitAn de un buque 
de propulsion nuclear d-ber& ponerlo, inmediatamente en conoci 
miento de la administr·acion, tambien inmediatamente informara
ª las autoridades competentes del Gobierno, de cualquier pals
en cuyas aguas se encuentre el buque, o a cuyas aguas se acer
que con awer l. as. 
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El dla lo. de noviembre de 1974, nuevament~ en la Ciudad -
de Londres, se suscribio el Convenio Internacional para la Se·· 
guridad de la Vida Humana en el Mar, que reemplazo al de 1960, 
y actualmente se encuentra en vigor. En su primera parte con-
tiene 14 articulas, que reglamentan las obligaciones en gene-
ral contraldas en virtud del Conv~nio por los gobiernos contra 
tantas, en su &mbito de aplicación, la obligaciOn de los go--
biernos contratantes de facilitar al Secretario General de la
OrganizaciOn Consultiva Marltima Internacional, una lista de -
los organismos no gubernamentales con autoridad para actuar en 
su nombre, por lo que hace a la aplicaciOri de las medidas rela 
tivas a la seguridad de la vida humana en el mar, a fin de dis 
tribuir entre los gobiernos contratantes para conocimiento de
sus funcionarios, el texto de las leyes, decretos, órdenes y -
re·3la"r,1,rntos que hayc>.n promulgado acerca de las distintas regí-. 
das por el presente convenio, enmiendas, firma, ratificación,
aceptación, aprobación y adhesión, entrada en vigor, denuncia
depósito y registro, y los idiomas en que esta redactado el -
pre~ente·convenio. 

En su anexo nos da primeramente una serie de definiciones
tales como: "se entenderan como reglas las contenidas en el -
presente convenio; por administración, el gobierno del Estado
cuyo pabellón tenga derecho a enarbolar el buque; por viaje in 
ternacional, un viaje desde un pals al que sea aplicable •l -
cot1\,.;?nio, hasta un pu§?rto. situado fuera-de- dicho pals, o vice
versa, toda persona que ·no sea el capitan, o miembro de la tri 
pulaciOn, un nitro de menos de un atro de edad; por buque de pa
saje, el que transporta a mAs de 12 pasajeros; por buque de -
carga, aquél que no sea de pasaje; por buque tanque, aquél que 
esta constituido o adaptado para el transporte agranel de car
gamento de 11 qui dos de. naturaleza i nf lamab 1 e; por buque pesque 
ro el utiiizado para la captura de peces, ballenas, focas, mor 
sas u otras especies vivas de la fauna y flora marina; por bu
que nuclear el previsto de una instalaciOn de energla nuclear; 
por buque nuevo, todo buque cuya quilla haya sido colocada, o
cuya construcciOn se halle en una fase equivalente, en la fe
cha de entrada en vigor del presente convenio, o posteriormen
te; por buque existente, todo buque que no es un buque nuevo•. 

La parte B "Reconocimiento y certificados", contiene 15 re 
glas en total , y regula la parte relativa a los reconocimien
tos de que son objetos los buques de pasaje y carga, de sus -
instalaciones de radar, del casco y de las maquinas y si estos 
cumplen con los requisitos exigidos por las reglas del presen-



ta ccnv•nio, se •xtendara un certificado, cuando un buque l• -
sea concedido una excención, se le extender• un certificado -
llamado "certificado de axcención", 

El contenido del convenio se puede resumir da la siguiente 
manera: En su capitulo II-I, habla sobra construcción, compar
timentado y estabilidad y maquinas e instalaciones altctricas; 
en su capltu16 II-2, sobra construcciOn, prevención, datecclbn 
y extinción da Incendios, medidas da seguridad contra incen--
dios en buques de pasaje qua transportan mas da 36 pasaJeros¡
para los qua transportan menos da 36 pasajeros, medidas de se
guridad contra incendios an buques da carga, en buques tanque, 
medidas de seguridad especiales contra iocendios en los buques 
de pasaje existentes, en su capitulo III, se refiera a disposi 
tivos de salvamento; el capitulo IV aborda lo relativo a la ra 
diotalegrafla y radiotelefOnia, su ambito de aplicaciOn y defl 
nicionas; wervicio de escucha, prescripciónes ttcnicas, regis
tros de radioel•ctricos; sobre la seguridad de la navegacibn -
habla en su capitulo V; sobre el transporte de grano, en el -
capitulo VII que lambitn nos indica sobre el porte de mercan-
cias peligrosas, y por dltimo en el capitulo VIII, todo lo re
lativo a loa buques nucleares. 

7. CODIGO DE Si:MALES MARITIMAS, RADIOTELEGRAFICAS Y ijfliDIO 
TELEFON I e-As. 

El primer cOdigo de seftales marltimaa, as de origen inglts 
merced de los trabajadores de una comisfón de expertos consti
tuida en 1855, dependiente de la Bord of Tratada, 

En 1857, el gobierno britAnico pOblico el "The Commercial
Co de of Signals for Use Ofall Natlons•, que fue aceptado en -
1862 por al gobierno francés, recomendando ambas naciones su -
uso a los demAs Estados, lo cual fue ocurriendo a lo largo de
los aWos y respetandosa las revisiones efectuadas en 1880,1900 
y 1934 fecha esta dltima en que se estableciO en Londres un -
Comité Internacional permanente, bajo el control del citado -
Board of Trade, con la obligación de tener al dia el menciona
do código da seftales maritimas, fijando las conocidas banderas 
expresivas de las consonantes del alfabeto excepto la X y la Z 
len 18551, qua quedaron aumentadas a 26 banderas una por cada-· 
letra del alfabeto (sin la N> con la aftadidura de 10 banderas-
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n:wlr~ poThv'a 5etfalar- los nümer-cJs del 1 
~wn 0J distintiva da intaligancia. 

al O, y tres de repetidoras 
(10) 

El lnv•nto d• la talagrafla sin hilos sa constituye an va
lio•a m•dio dal cual pueden servirse los barcos an situacionas 
apuradas, para conseguir ayuda y normas a ••t• fin figuraban -
an •1 Ccnvanic Radictela9rlfico Internacional, firmado an Bar
lln an 1906, alli sa acepto el principio general de que la T.
S.H., exista para enviar mensajes, y que les despachos remiti
do• por tal sistema astan sujetos a las normas expuestas en al 
Convania da San Patasburgo de 10 de Julio da 1875, acerca da -
tal.grafos ordinarios, surgieron dificultades porque ciertas -
potencias por motivos comerciales adoptaron sistémas partícula 
ras de telegrafla sin hile. 

Estos inconvenientes fueron plenamente debatidos por la -
Conferencia celebrada an Londres el 5 de Julio de 1912, en la
que•• adoptó un nuevo Convenio Radiotelegr•fico, que fue fir
mado por treinta potencias que se comprometieron a Imponer sus 
disposiciones a las empresas privadas autorizadas para estable 
car y manejar estaciones radiotelegrAficas abordo de buques -
qua ostentan su pabellón. 

Los barcos de los Estados contratantes estAn obligados a -
intercambiar radiotelegramas en cualquier otro buque~ entre -
e5tai:Tor,es de bt.iquesc:otffr'tiTados poi las pafles slgtfatarfas -
sin distinción. En cuanto al si5tema radiotalagrafico adoptado 
por dichos buques, o estaciones y damas estaciones radiotele-
grAficas astan obligadas a aceptar con preferencia absoluta -
llamadas de socorro de donde quiera que procedan y a contestar 
las analogamente f darles el efectivo. 

Como apéndice al convenio figuran normas detalladas da ser 
vicios, cuyo funcionamiento administrativo fue confiado a la -
Oficina Telegrafie• Internacional de Berna, Suiza, la Conferan 
cia adopto tambiln una resoluciOn segOn la cual en interes ge
neral da la navegaciOn, deba imponerse a determinadas clases -
de barcos la obligaciOn de llevar instalaciones radiotelegrlfi 
cas. 

A iniciativa del gobierno britanico, que de largo tiempo a 
tris venia favoreciendo el principio del equipamiento obligato 
rio da los buques con telagrafla inalambrica, asl en la Confe-
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rencia celebrada en Londres en 1914, se adoptó un Convenio so
bre la Seguridad de la Vida Humana en el Mar, que en su capltu 
lo 5 disponla que los barcos que llevaran mls de ciencuenta -
personas abordo, deblan estar dotados de instalaciones radiote 
legrlficas, con sujeciOn a la facultad de los gobiernos de los 
Estados contratantes de eximirlos cuando la ruta y las circuns 
tanelas de la travesla fueren tales que hagan insensato o su-
perfluo el requisito de una instalación radiotelegrlfica larts 
31 y 32), 

Dicho Convenio no entró en vigor de una forma general, de
bido al es~allido de la Primera Guerra Mundial, pero varios -
palses hablan adoptado ya medidas exigiendo que ciertos buques 
fuesen dotados de aparatos de T.S.H., y otros adoptaron luego
medidas anllogas, basadas en las disposiciones del Convenio. 

En 1927 se reunieron en la Ciudad de Washington, para estu 
diar un nuevo proyecto del COdigo, el cual fue preparado por -
el gobierno brit&nico, este nuevo COdigo Internacional de sefta 
les fue editado en varios idiomas, entrando en vigor en 1934.
Al Comitt Permanente Internacional le fue confiada la tarea de 
mantener al dia dicho COdigo, teniendo su sede en la Ciudad de 
Londres, bajo la guia del Board of Trade. 1111 

La corporaciOn Lloyd's Londinense tiene el control y fun-
cionamiento de las estaciones de seftales del Reino y de diver
sos lugares del extranjero. Durante mas de dos siglos ha sido
centro de reunión y difusiOn de informaciOn maritima, tiene -
agentes en todo los puertos de lmporta~cia en el mundo, y esta 
en condición de prestar ayuda a patrones de barcos en emergen
cias surgidas ct• accidentes o contingencias que ocurran a bar
cos en el mar, ademas insp•ccionan y tasan los daftos ocasiona
dos a los cargamentos. 

La corporación Lloys's, constituye el mas importante cen-
tro internacional donde se conciertan todas las modalidades -
del seguro maritimo. 

Los informes procedentes de las estaciones de seftales y se 
maforos que son recopilados por sus agentes, asi como la trans 
misiOn por T.S.H., o por teltfono de mensajes y Ordenes urgen-
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tes, por conducto del Inteligence D~parta~ent del Lloyd's en -
Londres, va aprovech•ndose cada vez mis por muchos gobiernos -
extranj er·os. 

La Oficina Hidrogr&fica Internacional, hoy establecida en
Monaco~ naciO como resultado de la conferencia celebrada en -
Londres en el a~o de 1919. 

En 1921 tuvo lugar otra conferencia celebrada en la Ciudad 
de Monaco, donde se adoptaron los estatutos de la Oficina Hi-
drogr&fica, uno de sus prop6sitos, es de coordinar la labor de 
los servicios hidrogr&ficos de sus miembros, con vistas a que
la navegaciOn sea mas sencilla y segura en todos los mares. --. 
De acuerdo con el plan de desarrollado por iniciativa de la -
Oficina, se han tomado tambien medidas para que los patrones -
de los barcos puedan consultar ejemplares de avisos a los nave 
gantes, dichos ejemplares son editados en ingles y en otros -
idiomas. 

En 1864 fue construido en Cabo Esparte! un faro, ya que a
la altura de dicho cabo se suscitaron muchos naufragios, as! -
el dla 31 de mayo de 1865, es girado por catorce palses en la
ciudad de Est&nger el convenio para su construcci6n, 

Este faro esta colocado bajo la soberanla y propiedad del
Sultan de Marruecos, los Estados contratantes estan obligados
ª respetar su neutralidad. Su administracOn se confia a una Ce 
misiOn Internacional, con sede en Tanger, compuesto de repre-
sentantes de los Estados signatarios. En 1892 con arreglo al -
acuerdo concertado entre los gobiernos de Francia y Gran Breta 
na, y aprobado por el Sultln de Marruecos y catorce naciones -
mas, se estableciO tambi•n en Cabo Esparte! una estaci6n de se 
mlforos de seftales, que es administrada por Lloyd's, pero esta 
colocada bajo el pabellón Marroqui y sujeta a la alta inspec-
ciOn de los representantes dipl6maticos y consulares de las po 
tencias signatarias en Marruecos. Su rtgimen leg•l no es igual 
al que rige el Faro, dado que el semAforo puede cerrarse en -
tiempo de guerra, a petición de cualquira de los Estados con-
tratantes. 

Por el tratado de Yeddo firmado por Gran Bretana, Estados
Unidos de Norte América, Francia y Holanda, el dia 25 de junio 
de 1866, el gobierno Japonés, establecerla faros, luces y bo--



yas en la medida necesaria para hacer segura la navegación en
los accesos a los puertos nipones. 

Se han firmado una gran cantidad de convenios, come les -
descritos anteriormente, para que la navegación en la mar sea
cada vez mis segura; serla necesario la utilizaciOn de un buen 
ndmero de fojas para poder detallar todos estos convenios, por 
lo que solo hemos reducido una copilación de las mas importan
tes. 

a). LUCES Y MARCAS. 

El Reglamento Internacional para Prevenir Abordajes en 
el Mar que actualmente está en vigor, regula la pcsi-
ción, nOmero y caracter!sticas de las luces y marcas -
que debe mostrar un buque y atienden o se encuentran -
en estrecha relaciOn con el momento navegatoric en que 
se encuentre el mismo en un momento determinado lnave
gat,do, amarrado, ·fondeado, sin gobierno, varado, remol 
cando a otros buques), o al porte y caracteristicas 
del mismo !buques de carga, de pasajeros, de pesca, a
remo, embarcaciones menores y dem&sl. 

bl. LUCES DE NOCHE O VISIBltIDAD LIMITADA. 

Dicho Reglamento, hace referencia a las luces que debe 
mostrar un buque navegando en la noche o de dla pero -
con poca visibilidad, dichas luces deberán.ser observa 
das desde la puesta hasta la salida del sol, debiéndo
los buques abstenerse de mostrar otras luces que pue-
dan confundirse con las reglamentarias. 

Establece la posición de las luces que debe mostrar el 
buque, segan el momento en que se encuentre y las ca-
racterlsticas del mismo, Asi un buque de propulsibn me 
canica que se encuentre navegando, debe mostrar en el
palo trinquete una luz blanca que sea proyectada inin
terrumpidamente; los buques de una sola eslora mayor -
de ciento cincuenta pies, debe mostrar una segunda luz 
similar a la anterior, colocada a proa o a popa de la
primera. 

Un buque que remolca a otro u otros, debe llevar luces 
especiales que indiquen el servicio que esta prestandc 
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además de las luces de costado, mostrara dos luces --
blancas brillantes colocadas en forma vertical, cuando 
remolque a mas de un buque deber& mostrar, no dos sino 
tres luce;;, 

Los buques sin gobierno deberAn mostrar dos luces ro-
Jas, colocadas en forma vet·tical, que sean visibles -
desde los cuatrd puntos de la rosa a una distancia de
dos millas pcr lo menos. 

La regla 5, establece las luces que deben mostrar los
buques de vela y los buques remolcados, la regla 7, -
las que deben mostrar les buques con eslora inferior a 
sesenta y cinco pies, los de remos o los de vela de me 
nos de cuarenta pies. La regla 9 dispone las que debe
mostrar una embarcación de pesca ya sea que se encuen
tre pescando al rastreo, sin pescar. 

c). MARCAS. 

Cuando la visibilidad no requiera de la utillzacibn de 
las luces, y desde la salida a la puesta del sol, los
buques mostraran marcas o seftales especiales para indi 
car sus maniobras, como son marcas romboides de color
negro y de un di&metro de dos pies, globos, marcas ne
gras. 

Asl por ejemplo un buque sin gobierno deb~ llevar una
linea vertical en donde puedan colocarse globos o mar
cas negras con diametro no inferior a dos pies. 

dJ, SE~ALES ACUSTICAS. 

El Reglamento en su parte "C", establece la conducta a 
seguir por los buques en zonas en que la visibilidad -
sea limitada, asl como la forma de seNalar su situa--
ción mediante la emisiOn de seNales acósticas, todo bu 
que deberá estar previsto de un silbato eficaz que sue 
ne por acción del vapor o de algón sustituto de lste;
de una corneta de niebla activada por medio mecánico,
y de una campana. 

Asi cuando exista niebla, bruma o se presente cualquier 
fe11ómeno meteorologico que redL\zca la visibilidad, los 
buques para indicar su posición, deberan hacer uso de
los instrumentos antes mencionados. También indica los. 
intervalos, y la duración a que debe prolongarse cada
sot1ido. 
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Asi por ejemplo: un buque de propulsi6n mec&nica nave
gando en tales circunstancias meteorolOgicas, deber& -
emitir un sonido prolongado con intervalos que no exce 
dan de dos minutos, con el silbato o con la corneta. 

El buque en marcha pero detenido sin navegar, debe emi 
tir dos sonidos prolongados separados por un intervalo 
de un segundo, y asl sucesivamente se establecen dis
posiciones para cada caso, como por ejemplo para el -
buque fondeado que deber& repicar su campana durante -
cinco segundos con intervalos que no excedan de un mi
nuto. 

e>. RUMBO Y GOBIERNO. 

la parte "D" del mencionado Reglamento, se refiere a -
las reglas que deben observar los buque en relación al 
rumbo y gobierno de los mismos. 

Las reglas 17 a la 24 fijan las conductas para cuando
dos buques de vela se aproximen de tal forma que pue-
dan tener una colisiOn, en este caso uno de elles de-
berA separarse del otro observando las siguientes re-
glas: 

1. El que tenga el viento a babor se separara del otro. 

2. En el caso en que ambos reciban el viento en la mis 
ma banda, el que esta a barlovento se separar• de -
la derrota del que este a sotavento. 

Es importante hacer resaltar que se establece en estas 
reglas, que todo buque que se vea obligado a separarse 
de la derrota de otro, deber& hacerlo a fondo y que en 
al momento oportuno debe moderar su velocidad, parar o 
dar atras segdn sea el caso. 

La regla 24 establece que todo buque que alcanza a 
otro, debera separarse de la derrota del mismo hasta -
que lo pase y lo deje en franquicia. La regla 25 regu
la la navegaciOn en los canales y pasos estrechos, es
tableciendo que en dichos lugares los buques de propul 
siOn mecanica llevaran siempre la derecha del canal o
cuando menos el eje medio, siempre y cuando esto no im 
plique un riesgo excesivo. 
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·f,. SENALES ACUSTICAS PARA BUQUES A LA VISTA UNO DE OTRO. 

En la regla 28 se indican las seftales acasticas que -
deben emitir los buques que se avisten, se establece-· 
que estando a la vista dos buques si uno de ellos debe 
realizar una maniobra de cambio de rumbo o cualquier -
otra, debe avi•ar tal situaciOn al otro buque, emitien 
do sonidos con su silbato, que deberln ser interpreta
dos como sigue: 

1. Un sonido breve quiere decir "caigo a estribor". 

2, Dos sonidos breves significan "caigo a babor". 

3. Tres sonidos breves anuncian "estoy dando atras". 

4. Siempre que un buque tenga duda de que el otro que
avista esta seguro de las maniobras que deba reali
zar, emitir& cinco sonidos breves y rapidos. Se es
tablece que estas seftales acOsticas para mayor segu 
ridad pueden ser acompaftadas de luces. 

La regla 31 fija las seftales que debe o _pude utilizar
un buque que requiera asistencia, como son: disparo de 
cafton, emisiOn de sonidos continuos con aparatos aeOs
ticos para niebla, cohetes y bombas, emisiones de ra-
diotelegraf-ia y radiotelefoni·a, -bar.-deras, y -fuego abor 
do. 

gl. RECOMENDACIONES SOBRE EL USO DEL RADAR. 

Como anexo al reglamento, se incluye un texto de "reco 
mendaciones sobre el uso de la informaciOn proporciona 
da por el radar como una ayuda para evitar los aborda
jes en el mar", dichas recomendaciones constan de ocho 
puntos, en les que se establece que toda la informa--
cibn obtenida por medio del radar debe ser clara y pre 
cisa, por consiguiente, las suposiciones son peligro-
sas y deben evitarse. 

Se establece tambitn que un buque que navegue con ayu
da del radar en zonas de niebla o de visibilidad limi
tada debe maniobrar de acuerdo con las reglas de velo
cidad que se establecen para todos los buques; es de-
cir, deba reducir su velocidad y mantenerse alerta, :
tanto mis cuanto que se sabe que el radar no detecta a 
las pequeNas embarca=iones y objetos flotantes simila
r-es. ( 12l 
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CAPITULO IV 

REGLAMENTACION NACIONAL SOBRE ABORDAJE. 

La Repdblica Mexicana tiene 9,903 kilOmetros de costas de
los cuales 7,147 kilometros corresponden al Oceano Pacifico y
el resto al Oceano AtlAntico, dentro de este litoral sus puer
tos mas importantes son: Veracruz, Tampico y Coatzacoalcos, y
dentro del litoral del Oceano Pacifico s~s puertos de mayor im 
portancia son: Guaymas, Manzanillo y Lazara cardenas. 

A partir de la conquista, M•xico inicia su vida marltima,
pues una vez realizada •sta, desde M•xico se estableciO la pri 
mera ruta marltima comercial de Amtrica al Oriente entre el 21 
de noviembre de 1564 y el 3 de octubre de 1565, cuando el Mon
je Agustina Fray Andr•s de Urdaneta trazo el mapa de tornavuel 
ta de las Filipinas a la Nueva EspaNa. 111 

El 15 de junio de 1592, se estableciO el Tribunal del Con
sulado de la Ciudad de México, dependiente de la Casa Contra
tacjOn _ de __ SellU la,_ con e Lobj_eto_de vigilar los tr·ami-tes -mer ~
cantil es en M•xico y beneficiar el comercio de dicha ciudad so 
bre las demas poblaciones del pals, esto diO lugar a la crea-
ciOn de dos Consulados mas en Guadalajara y Ver~cruz. 

A los mencionados tribunales les correspo~dla conocer de -
los ~ito)a_ mercarrtilG-s, avaluos, seguros y algunos otros pLrn
tos. 12) 

Carlos III autorizo la apertura de rruevos puertos para el
Comercio de Indias, como fueron alfaques de Tortosa, Alicante, 
Armeria, Barcelona, Cartagena, Ccruha, GijOn, Malaga, Palma de 
Mallorca, Santa Cruz de Tenerife y Santander de Espaha, esto -
se debiO al abatimiento ecorrOmico que Espafta sufria, y se habi 
litaron en Nueva Espafta los puertos de Altamira, Tamaulipas¡ -
Campeche; la Paz, Baja California, Matamoros, Mazatlln, San -
Blas, Sisal, Soto la Marina y Tlacotalpan. 
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Durante el Gobierno de Antonio LOpez de Santa Anna fue emi 
t1da-jJ acta de navegaciOn para el comercio de la Re~ó.blica Me 
xicana, ademas se creo y establecía la primera Escuela Naó.tica 
del pals en la Isla del Carmen, asl como la primera lscuela Na 
val en ese mismo lugar. 

El 16 de mayo de 1864, aparecía el Primer Codigo de Comer
cio Mexicano, que pretendio suplir las viejas ordenanzas de -
Bilbao heredadas del periodo colonial, dicho ordenamiento le-
gal contaba de 1091 articules, que regulaban de manera sistemA 
tica la materia mercantil. 

Durante el Segundo Imperio Mexicanao, Maximiliano de- Ham-
burgo, emitiO la legislaciOn mas completa que sobre materia ma 
rltlma ha tenido nuestro pals, pero desafortunadamente tan mag 
nifica obra juridica, tuvo una duracion ef!mera. 

Durant~ el r•gimen de Porfirio Diaz, la Marina Mercante re 
cibiO un impulso inucitado, fueron emitidos, el COdigo de Co-
mercio del 20 de abril de 1884 y el 15 de septiembre de 1889,
este ó.ltimo aón vi~ente y por el incremento del comercio e-xte
rior del pals los ordenamiento legales antes citados vieron la 
lµ:z_, p_or Jo que nuestra. Nación con fi-t'meza parti-ci-pa- en io ma
rltimo, esto trajo consigo la inmediata necesidad de construir 
puertos de altura, acordes con el comercio internacional del -
pals, y a travAs de la casa inglesa "F.S. Pearson and Sons, -
Ltd", se hizo esto en Tampico, Veracr-uz, Coatzacoalcos y Sali-
na Cruz. · 

L~ Constitución Politica de 1917 establece en su artlculo-
32 el requisito de ser mexicano por nacimiento ~ara desempeftar 
cargos dentro de los buques mexicanos nacionales, con esta dis 
posicion el Presidente Venustiano Carranza, sento las bases pa 
rala creaciOn de una verdadera marina mercante nacional. El -
dia lo. de junio de 1917 se orenO cumplir tal dispcslclOn, y -
fue el vapor "Tabasco" el primer buque nacional que se hizo a
la mar llevando una tripulaciOn mexicana por nacimiento en su
totalidad. 

Otro acontecimiento importate durante este Gobierno lo --
constituye, al entrar en vigor la Ley de Secretarlas de Estado 



el d!a 25 de diciembre de 1917, separando de la Secretarla da
Guarra y Marina, la DirecciOn de Marina Mareante, pas&ndola a-
la Secretaria de Comunicaciones y Obras POblicas, de la que -
saldria en 1939 al crearse el Departamento AutOnomo de Marina
Y luego la Secretarla da Marina; posteriormente volverla a la
Secretarla de Comunicaciones y Transportes el lo. de enero de-
1977, al entrar en vigor la Lay Orglnica de la AdministraciOn
POblica Federal, ya que en ella se dispuso que todas las Direc 
clones ligadas a la marina mercante deberian pasar de la Sacra 
taria de Mariana a la Secretaria da Comunicaciones y Transpor
tes, creando la Subsecretaria de Puertos y Marina Mercante. (31 

La creaciOn da una verdadera marina mareante nacional, por 
lo que en la actualidad asto se ha querido fortalcer, a travls 
de la Ley para Promover la inversiOn Mexicana y Regular la In
versión Extranjera de 1973, y la Ley de NavegaciOn y Comercio
Maritimo, en especial en su articulo 92, tal y como fuera re-
formado por ~l Congreso de la UniOn de 1975, ya que a trav~s -
de estas leyes se reserva a los mexicanos y a las empresas for 
madas de acuerdo con las leyes nacionales, con capital ciento
por ciento mexicano, acciones nominativas, cl&usulas de exclu
siOn de extranjeros, cuyos administradores, gerentes y subge-
rentes deberan ser siempre de nacionalidad mexicana; todo lo -
relativo al transporte marltimo. 

El General de División Heriberto Jara, Secretario de Mari
na de 1941 a 1946, dicto las leyes y reglamentos que en su --
gran mayor!a rigen hoy en dla muchas cuestiones maritimas, ami 
tiO el Derecho de Angaria, con lo que Mlxico pudo tener base -
de su marina mercante actual, al quedarse con los buques de -
los paises beligerantes en la Segunda Guerra Mundial, que se -
hablan refugiado en nuestros puertos, gracias a esto surgirla
la marina mercante de Petróleos Mexicanos. 

Al General de División Rcdolfo Sanchez Taboada, Secretario 
de Marina de 1952 a 1955, Subsecretario antes de la reforma ad 
ministrativa de 1977, le correspondiO representar en el Gobier 
no de Ruiz Cortines el "Programa del Progreso Maritlmo de M~xi 
co", la "Marcha del Mar• que de haberse llevado a cabo no se -
tendr!an en la actualidad los muchos problemas que hoy en dla
confrontamos, este programa era la coordinaciOn de las distin
tas dependencias gubernamentales e instituciones descentraliza 
das, asi como la cooperación de la NaciOn entera, para proyec
tar la ecor,om!a de nuestras costas y el aprovechamiento de los 
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rec~rsgs maritimos del pals, pero debido a su muerte, tal pro
ye~to fracaso en gran medida, porque nunca se cumpliO con uno
.di;, su.s ma_s import.antes enunciados que era la coordinacion. 

Al Almirante ChAzaro Lara le correspondio hacer participar 
a-México c:on mas efectividad en los foros ir,ternac:ionales ma-
r.itimos, r-ealizar los estudios para dotar de reglamentos a la
Ley de Navega.cien y Comercio Marltimo e iniciar la reestructu
raciOn y modernizaciOn de las escuelas nauticas del pals, ha-
blend61as dotado del primer buque-escuela, el "lo. de junio", 

En 1963.durante el regimen del Lic. Adolfo Lopez Matees, -
se emitiO la Ley de Navegacion y Comercio Maritimo actualmente 
en vigor, asl como la c:rea~ion de TransportaciOn Marltima Mexi 
cana, S.A., hoy en dla la empresa armadora privada mas impor-
tante del pais, de participacion estatal minoritaria, se esta
blecio tambiln el servicio de transbordadores para comunicar -
la Penlnsula de Baja California con el resto del pals en 1864. 

Durante el Gobierno del Licenciado Diaz Ordaz,no ocurre na 
da importante sobre la materia, y durante el rlgimen del Licen 
ciado Luis Ec:heverrla, se creo la Comision Nacional Coordinado 
ra de Puertos, en los que puertos de mayor importancia en el -
pals .se este,bl-ecieron ·l-as· "zonas- .. francas", ·· c:ot1 lo-- que se··pudo
en cierta forma la agilizacion de los tr•mites aduaneros, co-
merciales y portuarios, pero no con esto se llevo a cabo la -
reforma que se pretendia, tal y como lo proponlan diversos tic 
nicos en la materia, ya que no fue llevado hasta sus dltimas -
consecuencias, a lo que se le dio por llamarse la "reforma o -
revoluciOn marltima portuaria", por lo que la marina mercante
en general no tuvo un desarrollo en todos sus renglones. 

A partir del lo. de enero de 1977, se llevaron a cabo im-
portantes reformas administrativas, pasando todo lo relativo a 
la Secretaria de Comunicaciones y Transportas, para que ah! se 
coordinara con todos los sistemas de transportes existentes de 
puertos y marina mercante, del que dependen cinco Direcciones
Generales: Marina Mercante; OperaciOn Portuaria, Seftalamiento
Maritimo, Obras Marltimas y Dragado, ·y el Servicio de Transbor 
dadores, as! como las Comisiones Nacionales Coordinadoras de -
Puertos y Fletes Marltimos. 

El abordaje en nuestro pais, en lo que respecta a su con-
cepto y reglas generales y preventivas ha quedado reglamentado 



confo(me a las normas internacionales, en virtud de que nues-
tro pais es parte ~ontratante del Convenio de Bruselas de 1910 
pars la Unificación de ciertas reglas en Materia de Abordajes, 
y del Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Huma 
na en el Mar, de 1974, adem&s del Reglamento para Prevenir los 
Abordajes en el Mar. 

Las das Convenciones de Br~selas, sobre la Competencia Ci
vil y Penal en Materia de Abordaje de 1974, inexplicablemente
Méxica no asistió a la conferencia de 1952, en la cual fueron
estudiados y aprobados los convenios internacionales para la -
unificación de ciertas reglas relativas a la competencia civil 
y penal en materia de abordajes, ni se palpó algón interes por· 
iniciar un e~tudio de dichos convenios que pudieran haber de-
sembocado en una adhesión de nuestro pais, a los mismos. 

La base fundamental de nuestr·-a legislación, lo es la Cor,s
titución Polltica de los Estados Unidos Mexicanos, de donde -
han surgido las leyes y normas jur1dicas que rigen todo lo re
lativo al mar; pero ni la principal Ley de Naveg,ción y Comer
cio Maritimo en vigor, ni las demas pueden ser adecuada a nues 
tr·a r-eal idad. 

La fijación de la Ley aplicable y de la competencia para -
la resolución de conflictos civiles a penales derivados de 
abordajes en los que buques nacionales se vean implicados, o -
que se produzcan en aguas territoriale- o internas, siguen los 
lineamientos que para tal efecto se encuentran en la legisla-
e ion local. 

La competencia penal se establece en el articula 5o. del -
Código Penal, que considera como cometidos en territorio nacio 
nal y como consiguiente se les aplicar-A el derecho mexicano a
las siguientes delitos: 

I.- Los delitos cometidos par mexicanos o por extranjeros
en alta mar, abordo de buques nacionales. 

II.- Los ejecutados abordo de un buque de guerra nacional -
sur-to en puerto o en aguas territoriales de otra Na--: 
ciOn. Esto se extiende al caso en que •l buque mercan-
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te, si el delincuente no ha sido Juzgado en la nación
ª que pertenezca el puerto; 

III.- Los cometidos abordo de un buque extranjero surto en -
puerto nacional o en aguas territoriales de la Repübli 
ca si se turbase la tranquilidad publica o si el delin 
cuente o el ofendido no fueren de la tripulación, En -
caso contrario se obrará conforme al derecho de reci-
procidad. <5> 

El articulo Bo, del Código de Procedimientos Penales, esta 
blece que en los casos previstos en las Fracciones I y II del
artlculo 5o. del Código Penal, es competente el tribunal a cu
ya Jurisdicci~n corresponda el primer punto del territorio a -
donde arribe el buque; y que en las casos previstos por la --
fracción III del citado art.lculo ser• competente el tribunal a 
cuya Jurisdicción pertenezca el puerto en que se encuentre o -
arr·ibe el buque. 

Los articules 4o. y 5o. de la Ley de Navegación y Comercio 
Marltimo establecen: 

Articulo 4o. "los delitos que se cometan abordo de buques
se considerarán conforme lo dispone el Códi·¡,o Penal f'ederal; -
como e]ecuYados en ter·ritorfo de la Republ ica, en los siguien
tes casos: 

a), Cuando sean cometidos por mexicanos o por extranjeros
en altamar, abordo de buques nacionales: 

b), Cuando se cometa abordo de un buque mexicano surto en
aguas territoriales de otra nación si el delicuente no ha sido 
Juzgado en la nación que pertenezca el puerto; y 

cl. ·Cuando se cometa abordo de un buque extranjero surto -
en puerto o en aguas nacionales si se turbase la tranquilidad
pdblica· o si el presunto delincuente o el ofendido, no fueren
de la tripulación, en caso contrario se obrara conforme al de
recho de reciprocidad". <6> 

Articulo 5o. "cuando se tenga conocimiento de que se est~n 
cometiendo hechos presumibles delictivos abordo de un buque en 
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aguas nacionales, las autoridades tomaran las providencias del 
caso ccn arreglo a las leyes mexicanas. 

Asimismo intervendran conforme a estas, si el capit&n o el 
patrón de un buque extranjero o el cOnsul respectivo solicita
ren la intervención de l~s autoridades mexicanas, con motivo -
de la comisión de faltas de los tripulantes contra disciplina
interior de la nave". (7) 

COMPETENCIA CIVIL: 

Las aciones civiles que se deriven de los abordajes ser•n
dirimidas conforme a lo dispuesto por el Código Civil para el
Distrito Federal, toda vez que la Ley de V1as Generales de Co
municación. en su articulo 189 segundo p&rrafo, dispone, "las -
embarcaciones extranjeras que naveguen en aguas mexicanas que
dan sujetas por este solo hecho al cumplimiento de las leyes -
de 1·a Repúbl lea y de sus respectivos reglamentos". (8) 

El articulo 3o. de la Ley de Na~egaciOn y Comercio Marlti
mo dispone, "la r,av~gación en Jos mare_s territoriales de la -
República es libre par-a las embarcaciones de todos los palses, 
en los términos del derecho y tratados internacionales. Las em 
barcaciones extranjeras que naveguen en aguas mexicanas, que-
dan sujetas por este solo hecho al cumplimiento de las leyes -
de la República y de sus reglamentos". 

Las calificaciones necesarias para la resolución de los -
conflictos de leyes, sin exceptuar la clasificación de bienes
serAn las determinadas por la Ley Mexicana, salvo el caso en -
que conforme a las disposiciones mexicanas, el conflicto haya
de ser resuelto por la aplicación de la Ley Extranjera. 

Si de acuerdo con la Ley del Estado extranjero, declarada
competente por las leyes nacionales, ha lugar para aplicar las 
leyes mexicanas, ser-An las que deban aplicarse. 

Son inaplicables en México todas las disposiciones de las-' 
legislaciones extranjeras que contra vengan el orden pdblico,-
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tal cual sea calificado en M•xico, nadie pueda prevalerse da -
una situación Jurldica creada en virtud da la aplicación de -
una Ley extranjera, con fraude a la Ley Mexicana. 

Cuando la celebración o ejecución de los contratos se rea
lice o daba realizarse en territorio mexicano no ser•n v•lidas 
para las partas, las cl•usulas an qua se obliguen a iniciar -
las accionas exclusivamente anta tribunales extranjeros, y las 
sentencias dictadas por Ostos, a consecuencia de tales cllusu
las, no podr•n hacerse valer ante ninguna autoridad mexicana y 
su cumplimiento no podrl ser reclamado anta los Tribunales na
cionales, salvo que el afectado hubiera optado por deducir su
acción o ejercitar sus derechos en el extrar,Jero. (9) 
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El articulo 870. de la Ley da Navegación y Comercio Marlti 
mo dispone, "en caso de abordaje ocurrido entre buques da nave 
gaciOn marltima j entre lstos y embarcaciones da navegación in 
tarior, las indemnizaciones por razón de ctaftos causados a los
buquas, a las cosas o a las personas qua se encuentran abordo, 
se ragular•n con·forme ·a las normas internacionales y a. lo dis
puesto por las leyes y reglamentos, sin que deban tomarse en -
cuenta 1 as aguas en que e 1 abordaje haya tenido lugar" . < 1 O> 

Por otro lado la Ley da Vlas Gener·a!es de _fomur,i_ca._cjón, _en 
su capituYo X -¡re los -"Acc-ide-ntes--Mar·ft-imos" articulo 262, dis
pone "en caso de naufragio, incendio, abordaje, varado o cual
quier otro accidente que sufra una embarcaciOn, su cargamento, 
tripulación u otras personas abordo de ella, el capit•n proce
dera a practicar una investigaciOn y hara constar los hechos -
en el diario de navegación o cuaderno de bitlcora que lo susti 
tuya si el accidente ocurre fuera del puerto, dando cuenta de
los hechos a la autoridad marltima, la que procedera a practi
car la investigaciOn que corresponda informando por la cual, -
si es qua el caso lo amerita, designar• dos peritos que deba-
rln emitir su opinión respecto a las causas del accidente/ de 
los presuntos responsables del mismo; una vez agotada la averi 
guaciOn se turnara dentro de los cinco dlas siguientes al Agen 
te del Ministerio Pab!ico Federal que corresponda". (11> 

Los primeros preceptos legales invocados, nos indican que
cuando los buques nacionales se encuentran en aguas extranJe-
ras, los actos jurldicos relacionados con ellos se somateran a 
las leyes mexicanas, es decir en el caso qua nos ocupa -cuando-



se suscite un choque~ colisión entre un buque mexicano y un -
extranjerc, las acciones que se deriven de este accidente, se
rAn dirimidaa confcrma a lo dispuesto por la LegislaciOn Nacio 
na!, pc.r endi: no será res,.1elto por •_tn tribunal local; asimismo 
cuando el accidente ocurra entre dos buques extranjeros, en -
aguas nacionales, por este hecho quedan sometidos a las leyes
de su c,abellón, en el qu~ sea compatible con la aplicacibn de
las leyes me~icanas. 

El Tratado de Derecho Internacional de 1889 concertado en
la Ciudad de Montevideo, dispon!a, "Los choques y abordajes de 
buques se rigen por la Ley del pals en cu;as aguas se producen 
y quedan sometidos a la Jurisdicción de los tribunales del mis 
rno". ( 12) 

AdemAs-dispon!a que si el abordaje tenla lugar en aguas no 
jurisdiccionales, la Ley será la de la naciOn de su matricula, 
si los buques estuvieren matriculados en distintas naciones, -
regirla la Lay del Estado más favorable al demandado. 

El Tratado de Derecho de Navegación Comercial Internacional 
de 1940, concretado en la misma ciudad, disponla que si el --
abordaje se producía entre buques de la mis~a nacionalidad en
aguas jUr'i-sdi-ccional-es, ser-i-a ap-licabl-e la Ley de J-a- bandera,
)' serán competentes para conocer las causas civiles y penales
derivadas del abordaje los tribunales del Estado a que corres
ponda. 

Si el abordaje se produce en aguas no jurisdiccionales, en 
tre buques de distinta nacionalidad, cada buque estará obliga
do en los términos de la Ley de su bandera, no pudiendo obte-
ner más de lo que ella concede, 
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El Convenio Internacional para la Unificación de ciertas -
Reglas relativas a la Competencia Penal en Materia de Abordaje 
y otros Accidentes de la Navegación de 1972 dispone, "en el ca 
só de abordaje o cualquier otro accidente de navegación que -
concierne a un buque de mar y que sea de tal naturaleza que se 
comp~ometa la responsabilidad penal o disciplinarla del capi-
tán o de ~ualquier otra persona al servicio del buque, ninguna, 
persecusión podrl intertarse sino ante las autoridades Judicia 
les o administrativas del Estado cuyo pabellón llevaba el buque 
en el morner,to del abordaje o del accidente de navegación". (13) 
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El Convenio Internacional sobre Competencia Civil en Mate
ria de Abordajes de 1972, dispone que la acciOn por abordaje -
podra ser intentada anicamente: 

al Ante el Tribunal de la residencia habitual del demanda
do o del lugar del asiento de sus negocios. 

bl Ante el Tribunal del lugar donde se trabo un embargo -
preventivo sobre el buque demandado en el caso de que -
este embargo preventivo este autor·izado o del lugar don 
de el preventivo pudo ser tratado y donde el demandado
ha dado 1na causiOn u otra garantia. 

c> Ante el Tribunal del lugar del abordaje, cuando este 
abordaje ha ocurrido en los puertos y radas asi como en 
las aguas interiores. 

Es decir corresponde al actor decidir ante cual de lns
Tribunales indicados interpondrl su demanda. (141 

Muchas teorlas se han sostenido para solucionar las difi-
cultades, unas dicen que el conocimiento de la causa deberl co 
rresponder a los Tribunales a que pertenezca el puerto donde -
por primera vez arribe ~lguno de los buques, y la Ley aplica-
ble debe ser la mis favorable al demandado. 

Pero esta teoria es criticable, toda vez que la competen-
cia que se le da a determinado tribunal, es otorgarle una Ju-
risdicciOn que no tiene en el momento del abordaje, y que por
motivo de la arribada forzosa se le otorga. 

Otra tesis es que para determinar una acciOn penal es com
petente el Tribunal del estado a cuya nacionalidad pertenezcan 
las victimas del abordaje, pero aqul da origen a otro problema 
dicha acciOn podria entenderse en diversos tribunales, segan -
la nacionalidad de las victimas. 

La tesis consagrada por la Convencion de Paris de 1937, -
fue de que la competencia de los Tribunales para intervenir en 
las sanciones penal;;¡s por abordaje en alta.mar, estaba reserva
da exclusivamente a la del pais cuyo pabellOn enarbolase el --
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navio responsable. 

En el Congreso de Montevideo de 1939, en su articulo 9o. 
disponia da que los capitanes u otras personas al servicio del 
buque no pueden ser encausados penal o disciplinariamente sino 
ante los jueces del Estado cuya bandera enarbolara el buque en 
el momento del abordaje, 

La ConvenciOn de Bruselas de 1972 por lo que respecta a la 
competencia civil dispone, que las acciones podran ser entabla 
das a elecciOn del demandado, ante el Tribunal: 

1. Del l~gar donde se ha embargado el buque demandado u -
otro barco perteneciente al mismo demandado. 

2. D~l domicilio del demandante. 

3. Del lugar del abordaje. 

La competencia penal, sOlo puede iniciarse las acciones an 
te las autoridades del Estado cuya bandera enarbolara el buque 
en el momento del abordaje. 

Las disposiciones no se aplican en los casos de abordaje -
ocurrido en radas o aguas jurisdiccionales; en este caso ~e -
aplicara la Ley del lugar. 

1. CONSTITUCION POLITICA DE LOS ESTADOS UNIDOS MEXICANOS. 

Articulo 32 parrafo segundo; "Para pertenecer a la Marina
Nacional da Guerra o a la Fuerza Aérea y desempeftar cualquier
cargo o comisiOn en ella, se requiere ser mexicano por naci--
miento, esta misma calidad sera indispensable en capitanes, pi 
lotos, patrones, maquinistas, mecanicos, y de una manera gene
ral para todo el personal que tripule cualquier embarcaciOn o
aeronave que se ampare con la bandera o insignia mercante mexi 
cani, sera también necesaria la calidad de mexicano por naci~
miento para desempeftar los cargos de Capit~n de Puerto y todos 
los servicies de practicaje y Comandante de Alrodromo, asl co-
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mo todas las 'funciones de Agente AdL•;;rnal en la Repi!lblica". C15l 

2~ CODlGO PENAL PARA EL DISTRITO FEDERAL, 

Por lo que hace a las acciones penales derivadas del abor
daje, el articulo 5o. enuncia en que casos sera aplicable nues 
tra legisl-ciOn, asimismo en el articulo 80. del COdigo Fede
r~l de Procedimientos Penales, establece, qué Tribunal es com
p•tente para conocer de las acciones penales e indica en qu• -
casos se establece la competencia del Tribunal. 

3. CODIGO CIVIL PARA EL DISTRITO FEDERAL. 

Las acciones civiles que se deriven del abordaje, seran -
dirimidas cbnforme a lo dispuesto por el COdigo Civil, toda -
vez que el articulo 189 segundo parrafo de la Ley de Vlas Gene 
rales de Co~unicaciOn y el articulo So. de la Ley de Navega--
ciOn y Comercio Marltimo, indica que seran aplicables las le-
yes nacionales, cuando los buques extranjeros naveguen en a--
guas nacionales. 

4. LEY DE NAVEGACION Y COMERCIO MARITIMO. 

Nuestra Ley reglamentar·ia, por lo que hace a los abordajes 
no indica que es el abordaje en si, ni cuantas clases de abor
daje~ existen, solamente establecé en su articulo 87, como se
regulan las indemnizaciones por razón de los daftos causados a
los buques, a las cosas o a las personas que se encuentren a-
bordo y que •stas seran reguladas conforme a las normas inter
nacion~les y a lo dispuesto por las leyes y Reglamentos. 

Es decir nuestra Ley reglamentaria suple esta deficiencia
con la legislaciOn internacional. 

5. LEY DE vrAs GENERALES DE COMUNICACION. 
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Esta Ley en su capitulo X de los "Accidentes Marltimos", -
articulo 262, indica que en caso de abordaje, el capitln del -
buque que sufra el accidente, procederl a practicar una inves
tigaciOn y hara constar los hechos en el diario de navegaciOn
o en el cuaderno de bitAcora que lo sustituya, debiendo dar -
cuenta a la autoridad mar!tima, si el accidente ocurre fuera -
del puerto, la que procederl a hacer una investigaciOn y desig 
nara dos peritos para que tstos a su vez informen respecto de
las causas que originaron el accidente y de los presuntos res
ponsables, y una vez agotada la averiguac~ón se turnara dentro 
de les cinco dlas siguientes al Agente del Ministerio Pablico
Federal. < 16) 
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e o N e L u s I o N E s 

Las relaciones juridic:as referentes a la navegación se --
vinculan esencialmenteal buque, por eso puede dec:irse que al -
definirlo, se precisa la esfera de aplicación de las normas re 
ferentes a la navegación, y se determinan les confines de la -
materia, 

El buque es el elementos bAsico de ia navegaciOn, el cual
con sus pertenencias y accesorios constituyen la fortuna de -
mar y forma·una universalidad de hecho, considerado como el -
conjunto de cosas destinadas a la navegación maritima de acuer 
do con la doctrina moderna, la naturaleza del buque es la de -
un bien mueble, considerado actualmente tomo un conjunto orgA
nico de cosas y siempre como un objeto de la relación juridica 
y nunca como sujeto. 

En el primer capitulo del presente trabajo, se establece -
en u1,a for .. ma breve el concepto de buque, cor,siderando que es -
necesario tener una idea clara y precisa de dicho concepto, al 
que se aplica~& todo lo relativo al abordaje, desde mi punto -
de vista la definición de buque, mAs adecuada es la siguiente: 
Buque .-,s aquel la constrLtcc-iOn flotante, (o la que pudiendo su
mergirse, emerja nuevamente por ser esa su naturaleza) capaz -
de na~egar en alta mar, desplazAndose por si sol~ destinada al 
trAfico maritimo. 

El abordaje presenta dos aspectos, el t~cnico que podemos
definir, como el choque o colisiOn que se produce entre dos o
rnas embarcaciones, o entre estas y cualquier objeto fijo o flo 
tante; y el jurldico, que es la aplicac:iOn d~ una norma juridi 
ca, que proteje y regula los intereses empeftados en la navega
ciOn. 

Es inoperante decir que el abordaje, se produce cuando hay 
un contacto material entre buques Onic:amente, se debe conside
rar como abordaje jurldicamente hablando al choque que se pro
duce entre un buque y cualquier tipo de embarcaciOn, objeto -
flotante, obras o instalaciones fijas. 
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El ttrmino "choque•, significa literalmente, encuentro vio 
lento de una cosa con otra, supone una colisión o encuentro ma 
terial y efectivo. 

Para la aplicaciOn de las normas relativas al abordaje, no 
es necesario que haya t6ntacto material entre dos o mis buques 
extendiéndose el concepto de abordaje, a aquellos acontecimian 
tos por los cuales un buque, su carga o las personas que se -
encontrasen abordo, sufren danos como consecuencia de las ma-
niobras o faltas cometidas por otro buque, aunque entre allos
no haya habido un contacto material. 

Es decir_que las maniobras ejecutadas por uno de los bu--
ques, al navegar muy cerca de otro, y por el movimiento de su
helice, hayan producido en las aguas un movimiento, o una suc
ción capaz de afectar a la navegaciOn del otro buque, y produ
cirle por ese motivo un dano al mismo buque, a la carga o a 
las personas que se encuentren abordo, para que se apliquen -
las normas sobre abordaje. 

La legislación internacional distingue tres clases de abor 
daJes, el fortuito, el culpable, esto por culpa concurrente o-
por culpa unilateral; y el dudoso~ · 
e 

Nuestra legislaciOn, no define que es un abordaJ• ni indi
ca cuantas clases da abordaje existen, solamente nos dice, que 
en caso de abordaje las indemnizaciones por los danos causados 
se ragularln conforme a las normas internacionales, es decir -
al abordaje an nuestra legislación es regido por los conceptos 
consagrados er, e 1 Reglamento I nte-rnac i onal pár-a Prevenir Abor
dajes. 

De los casos especiales de abordaje, que, en el presente -
trabajo se enumeran, todos ellos se encuentr•n regulados por -
el Reglamento Internacional para Prevenir Abordajes en el Mar, 
y por algunos reglamentos locales, a excepciOn de el abordaJe
en el momento de la botadLtra ya que no existe ur,a reglamenta-
ciOn internacional en relación con este tipo de colisión, par
ser un caso ba~tante especial y raro dentro de la pr•ctica de
la navegación, y cuando tiene lugar una colisión de este tipo, 
corresponde a las legislaciones locales la aplicaciOn y casti
go correspondiente, es decir dirimir el conflicto y determinar 
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~~ responsabilidad an qua se incurre. 

El radar fue utilizado dentro de la navegaciOn comercial,
~omo una.ayuda para evitar los abordajes en el mar, pero como
sa habla pensado an un principio estos accidentes no se han re 
ducido, ~sto se debe a que los oficiales no toman a el radar,
como un instrumento auxiliar, en la navegaciOn, sino que se -
cor,fian @xcesivamente en sus it)dicaciones, no observandase las 
reglas y pracausionas prescriptas en el Reglamento Internacio
nal para Prevenir Abordajes. 

La actu•l regla 16 y las recomendaciones anexas del Regla
mento Internacional para Prevenir Abordajes, deben ser reforma 
das, ya que astas no toman en cuenta, diversos factores técni
cos, como as qu~ el radar, puede detectar mas o menos con pre
cisión a otro buque, y en algunas ocaciones no se detecta a -
una embarcación pequefta, tampoco se establece la distancia li
mite de seguridad, ni la velocidad standar para que el buque -
equipado con radar, al detectar a otro buque, tome las precau
ciones necesarias, y con ello pueda realizar las maniobras con 
ducentes, y con ello evitar la colisiOn, es decir que esta re
gla, debe establecer, que cuando un buque equipado con radar,
detecte a otro en sus inmediaciones, a una distancia pertinen
te debe aminorar su velocidad y navegar con cierta precauciOn, 
pero esta distancia debe ser establecida para que con ello se
evite la colision. 

Indiscutiblemente dentro de la navegaciOn, el radar ha --
constituido un adelanto, ya que en circunstancias especiales,
proporciona al navegante una serie de datos, para su auxilio,
pero estos datos no son en ningan momento completos, absolutos 
o exactos, y deben ser utilizados como una ayuda, para que au
nados a las demas precauciones establecidas por el Reglamento
Internacional, se pueda de una manera mas eficas prevenir accl 
dentes. 

La investigación desde un principio se ha desarrollado en
circunstancias muy particulares, de aqui que el derecho marlti 
mo, tenga principios peculiares que abarcan todas las institu
ciones que lo forman, en la actualidad el comercio marltimo -
existe entre todos los pueblos del mundo, y ias embarcaciones
como medio de transporte, cobrando en la ecOnomia de los pue-
blos una importancia elevada, al grado de exigir un sistema ju 
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ridico propio y adecuado. 

Durante largo tiempo el derecho marltimo, se encontraba -
desiminado en diversas leyes y reglamentos, actualmente estan
dejando de formar parte de ellos, en el derecho moderno ya no
e)dste interes por la regla gener.al, impera la necesidad de -
adoptar la norma a los distintos generes de explotaciOn. 

Dado a los diversos conflictos de leyes que existian y que 
se planteaban cuando se suscitaba un accidente, en donde cada
una de las naciones de los buques implicados, hacia prevalecer 
sus ideas y leyes, por tales circunstancias los comerciantes -
que ..ttilizab.an los transport.;,s mar!timo·s y los gobiernos de--· 
los Estados armadores, tiatarón de unificar la diversidad de -
~riterios existentes, promoviendo la observancia de normas 6 -
usos generales, o uniformes¡ suscribiendo tratados internacio
nales tendientes a solucionar los conflictos de leyes, convo-
cando a conferencias o congresos internacionales para la unifi 
caciOn de normas dando como resultado una serie de importantes 
tes reglamentos que se han adoptado para regular la navegación 
y con ello evitar las colisiones, y de las acciqnes que se de
riban por los danos causados, que ley sera aplicada, y que tri 
bunal es competente para dirimir dicho conflicto. 

El desarrollo industrial y acónomico de M•xico, esta recia 
mando una planaación jurldica adecuada para todos y cada uno -
de los medios de explotaciOn, el transporte marltimo, es de vi 
tal importancia, para nuestro pais acent&ndose la imperiosa ne 
cesidad da una Marina Mercante de magnitud y con funcionamien
to adecuado, 

Nuestro territorio, cuenta con una gran extensión de lito
rales, an donde tenemos puertos de altura, da gran importancia 
puertos en donde hay un gran trlfico, pero es preciso, que se
creen mls pue~tos de altura, para qua con ello, los productos
que se exportan, y que provienen de los Estados que astan dis
tantes a los principales puertos que existen, que su transpor
ta no se agrave mls y su transportación resulte mas economica. 

El abordaje no esta adecuadamente regulado por la Ley de.
Navegación y Comercio Marltimo, toda vez que anicamente a este 
accidente dedica un solo articulo, sin que en el especifique -



que es un abordaje, ni cuantas clases de abordaje exist&n, óni 
camente nos remite a la Legislación Internacional, indicando-
nos que en caso de que este accidente ocurra, por lo que hace
ª los danos causados, estos ser•n regulados por las normas In
ternacionales. 
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Es preciso que nuestra le; reglamentaria, sea reformada, 
dandole a e~tos accidentes la importancia que tienen, dada la
importancia que tienen las consecuencias que se derivan de es
tos accidentes. Asimismo que se creen tribunales que en forma
especifica deriven, las controversias que se susciten en mate
ria marltima, y estos sean establecidos en los lugares, en don 
de haya puertos, qua por su gran actividad maritima, puedan -
surgir problemas relativos a esta materia, 

Desde un punto de vista muy personal, considero que es tam 
bién, de suma importancia, que la materia de Derecho Marltimo
deje de ser optativa, J sea como fue anteriormente obligatoria 
en virtud de que el Derecho Mar!timo es de suma importancia pa 
ra el desarrollo economice en nuestro pals. 
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